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INTRODUCCION

| transporte maritimo internacional es una actividad tan antigua

como el propio intercambio entre los pueblos separados por
war. Su crecimiento impuso a muchas naciones la necesidad de
contar con una adecuada flota naviera mercante. Al mismo tiem-
po, el caracter estratégico del transporte maritimo y la rentabilidad
de esta actividad desde el punto de vista empresarial, contribu-
yeron a que algunas naciones lo emplearan para prestar servicios
a terceros paises, a tal punto que en ciertos casos paso a ser su
principal rubro de “"exportacién’’, o uno de los mas importantes.

Las restricciones de tipo politico, como fueron los privilegios
gue las potencias coloniales se otorgaban en la ejecucion del trans-
porte maritimo, la puesta en practica de medidas proteccionistas
por parte de los paises que deseaban participar o ejercer el “‘do-
minio de los mares’” vy las inversiones relativamente elevadas que
el ""negocio naviero’’ demanda, contribuyeron a un proceso de
concentracion de la flota naviera mercante mundial en manos de
algunos paises.

Asi, en 1983, en una flota naviera mundial de 686 millones
de toneladas de peso muerto, los paises llamados desarrollados
participaban con 76.1% del total, los socialistas con 8% vy los en
proceso de desarrollo con 15.9% (véase el cuadro 1).

A los 37 paises en desarrollo de América no les corresponde
mds de 3.3% del total; los cinco grandes del transporte maritimo
(Grecia, Japén, Noruega, Gran Bretana y Estados Unidos, inclu-
yendo la flota de bandera de conveniencia,! que practicamente

1. Se dice que un navio opera bajo una bandera de conveniencia cuan-
do ésta no es del pais que efectivamente es duefio del buque. Se acos-
tumbra decir que no existe una relacién auténtica entre los verdaderos
duefios del barco y el pais que permite utilizar su bandera.

>CHEINVAR*

les pertenece), absorben 61.2%. Tales tendencias se acentian
cuando se trata de barcos tecnolégicamente mds modernos, co-
mo los cisterna, graneleros y portacontenedores, y disminuyen
en el caso de los de carga general.2

La distribucién tan desequilibrada y concentrada de la flota
mercante trae consigo consecuencias muy desfavorables para los
paises que la necesitan para su comercio exterior y que no parti-
cipan con un tonelaje de barcos a la altura de sus necesidades.

Seglin Tomaés Sepdlveda Whittle,3 en el caso de los paises de
la ALADI, del total de fletes pagados en 1982, unos 12 100 millo-
nes de délares, 28% (3 400 millones) lo absorbieron armadores
nacionalesy 72% (8 700 millones) los extranjeros, porcentaje és-
te que estimamos puede alcanzar mas de 77% (9 300 millones),
si se considera que de los fletes absorbidos por nacionales, una
parte es para el pago de arrendamiento de buques.

La importancia que los valores mencionados poseen para las
economias de los paises puede avalarse mediante algunas com-
paraciones (véase el cuadro 2): los fletes pagados a armadores
extranjeros representan alrededor de 30% del déficit en cuenta
corriente de la balanza de pagos de los mismos pafsesy 13% de
las importaciones de bienes FOB.

En el caso del Mercado Comun Centroamericano, los datos
disponibles se refieren a transportes y seguros en general, aun-
gue el mayor peso del déficit se debe al transporte maritimo; entre
1970 y 1982, éste pas6 de 99 a 321 millones de délares. Aunque
la participacion en el déficit en cuenta corriente de la balanza
de pagos fue de 19% y de 7.5% de las importaciones de bienes

2. Comparada con la flota de los 37 paises en desarrollo de América,
la de los paises del Mercado Comun Centroamericano apenas alcanza
0.3% de la misma.

3. Véase Tomds Sepulveda W., Introduccién al transporte maritimo,
Revista de la Marina, Coleccién Obras Eméritas, num. 1/84, Chile,
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CUADRO 1

Flota mercante mundial por grupos de paises, 1983
(Millones de TPM)

FdIQUEeTos Cdiyd
Total % de petroleo %o Graneleros % general % Contenedores %o Otros %

Total 686.0 100.0 305.4 100.0 2153 100.0 1124 100.0 4.0 100.0  38.3 100.0
Paises desarrollados 522.2 76.1 2549 83.5 166.2 77.2 63.6 56.6 1.4 78.1 26.1 68.1
Paises socialistas 54.5 8.0 12, 3.9 13.6 6.3 21.6 19.2 0.6 4.1 6.7 17.5
Paises en desarrollo 109.3 15.9 38.5 12.6 35.5 16.5 27.2 24.2 2.6 17.8 5.5 4.4

37 paises en desarrollo

de América (porcentaje

en el total) 223 3.3 7.9 2.6 6.6 3. 6.5 5.8 — — 1.3 3.4

5 paises desarrollados?®

(porcentaje en el total) 419.6 61.2 206.8 67.7 139.6 64.8 46.0 40.9 6.8 46.6 204 53.3
A, LUD pJaldes dULL AITlId, Japuil, iNunucgd, dJbdill Dicialicd Y oLotatiun UHDuun, tdiioIigll e iy o id 1iuid aju o ra Jdiiueia O CUNIVETIT I C e \|ut 'Jldkllk(lllltll’

te pertenece a los cinco.

Fuente: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 1983 (TD/B/C.4/266), 25 de abril de 1984 (datos al 1 de julio de 1983).

CUADRO 2

ALADI: balanza de pagos, importaciones de bienes y pago por concepto

de fletes maritimos a armadores extranjeros, 1982
(Millones de ddlares)

F ULy

Déficit en cuenta corriente de la Fletes maritimos a armadores (c) < 100 (c) < 100
balanza de pagos Importaciones ce bienes FOB extranjeros (a) (D)
(a) (b) (c) (d) (e)
30075 68 345 8 694.1 28.9 12.7
9328.10 31.0 13.6

d, o€ 1ITHEIC d 1U> 3|5U|l‘_‘l|ll‘_‘) ’Jdl)l‘_‘). /_\IECIHIIIH, DUNVId, LIAad!, CUIULHa, e, Luedduul, Ivicaicy, ralasuay, I Ciu, UIUEUGY )’ vaiigLucid.
b. Se incluye lo pagado por Brasil y Perd por fletamiento de barcos. La estimacion de este valor fue hecha con base en datos reportados en Tomds
Sepulveda Whittle, Desarrollo de la Marina Mercante Latinoamericana, editado por la Asociacion Mexicana de Usuarios del Transporte Maritimo, A.C.
Fuente: los datos sobre balanza de pagos e importaciones provienen de CEPAL, Notas sobre la economia y el desarrollo de América Latina nam. 373,
1983. Los datos sobre fletes maritimos son de Tomas Sepulveda Whittle, Introduccion al transporte maritimo, Revista de la Marina, Coleccion

Obras Eméritas nim. 1/84, Chile.

FOB, menor que en el caso de la ALADI, no deja de ser
significativa® (véase el cuadro 3).

De los diversos tipos de carga movilizados por el transporte
maritimo, a las conferencias maritimas? les toca participar en una
parte importante de la llamada carga general, transportada en bu-
ques convencionales, aunque también en unidades de carga uni-
tarizada, de las cuales los portacontenedores son los mas
importantes.

4. Quiza la diferencia se explica, en parte, por el relativamente eleva-
do porcentaje que representa el comercio intracentroamericano realiza-
do por via terrestre.

5. Seguin el Codigo de Conducta de las Conferencias Maritimas, la de-
finicion de conferencia maritima o conferencia es: “Un grupo constitui-
do por dos 0 mas empresas porteadoras navieras gue prestan servicios
regulares de transporte internacional de carga en una ruta particular o
unas rutas particulares dentro de determinados limites geograficos y que
han concertado un acuerdo o arreglo, cualquiera que sea su naturaleza,
dentro de cuyo marco actian ateniéndose a unos fletes uniformes o co-
munes y a cualesquiera otras condiciones convenidas en lo que respecta
a la prestacion de servicios regulares’”.

Con base en el cuadro T se concluye que, al 1 de julio de 1983,
los barcos llamados de carga general (112.4 millones de tonela-
das de peso muerto, TPM), los portacontenedores (14.6 millones)
y los incluidos en el rumbro de “‘otros’ (38.3 millones), repre-
sentaban 24% del tonelaje mundial de peso muerto. En cuanto
a los paises en desarrollo, esta proporcién con respecto a su total
de 109.3 millones de TPM era de 32.3% y en el caso de los 37
paises en desarrollo de América ascendio a 35%, pese a la ausencia
de contenedores.

En verdad, esa proporcién de 24% con respecto al total mun-
dial es pequena si se compara con el peso de los graneleros y
cisterna (76%); ademas, solo una parte de ese 24% la transportan
las conferencias maritimas; no obstante, su significacion en tér-
minos financieros si es muy importante,

Lamentablemente, y pese a varios intentos, no ha sido posible
obtener datos estadisticos que permitan conocer la participacion
de la carga transportada por las conferencias maritimas, asi como
los respectivos fletes pagados. Sin embargo, es sabido que los fle-
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CUADRO 3

Mercado Comun Centroamericano: los transportes y los seguros en la balanza de los paises, 19822

(Millones de ddlares)

Forcentajes
Déricit en cuenta corriente de la Déticit por concepto de (c) 100 (c) 100
balanza de pagos Importaciones de bienes FOB fletes y seguros @ oy >
(a) (b) (c) (c) (e)
1 ARR 4774 191 190 78

d. Inciuye Losia KiCa, el dalvador, Luatemaila, Aonduras y Nicaragua.

Fuente: CEPAL, Centroamérica: evolucion de sus economias en 1983 (version preliminar), E/CEPAL/MEX/1984/L. 14.

tes por tonelada son muy inferiores en los graneleros y cisterna
que en los de carga general, de suerte que el porcentaje de la
carga transportada por las conferencias maritimas seguramente

se multiplica para expresar la participacion en términos de (letes
pagados.®

La importancia que el sistema de conferencias maritimas fue
asumiendo y en particular la repercusion de su caracter mono-
polico, reflejo de la composicion de la flota naviera en el mundo,
junto con el descontento de los usuarios de los propios paises in-
dustrializados grandes propietarios de barcos, generaron una con-

ciencia internacional sobre la necesidad de reglamentar sus
actividades.

Las Naciones Unidas, considerando este estado de espiritu, han
incluido el tema en la formulacién de las estrategias para el desa-
rrollo tanto en el XXV periodo de sesiones en 1970 (Segundo De-
cenio de las Naciones Unidas para el Desarrollo), defendiendo
el derecho de los paises en desarrollo de ser admitidos en las con-
ferencias, como en el XXXV en 1980 (Tercer Decenio de las Na-
ciones Unidas para el Desarrollo), estimulando la aplicacion del
Codigo de Conducta.

Este hecho y otros que se mencionan adelante han contribui-
do a que finalmente fuera aprobado el Cédigo de Conducta de
las Conferencias Maritimas.”

EL SISTEMA DE CONFERENCIAS MARITIMAS

a revolucion industrial del siglo XIX trajo consigo un impor-
:ante desarrollo en el intercambio comercial entre los paises,
generando una mayor necesidad de servicios de transporte mari-
timo regulares; conviene recordar que, a fines del siglo, esos ser-

6. Con objeto de proporcionar algunos nimeros que ilustren lo ante-
rior, se tomd como base un cuadro que aparece en la publicacion de las
Naciones Unidas, Los fletes maritimos en el comercio exterior de América
Latina, 1969, p. 68, en el cual se comparan, para algunas rutas y algunos
productos, el flete medio simple con el flete por tonelada en cargamen-
tos completos de la ruta respectiva. Los resultados indican que para las
rutas cortas la relacion menor entre fletes fue de 1.58 para la baritina (sulfato
de bario natural) entre Perd y Chile, y la relacién mayor de 10.6 para el
trigo entre Uruguay-Reino Unido/continente. Cabe notar que en el cua-
dro no se incluyeron los buques cisterna y que la comparacion con el
flete medio simple tiende a reducir la relacion al incorporar el flete del
cargamento completo.

7. En el desarrollo del trabajo se utiliza indiscriminadamente esta de-
nominacion, la de Codigo de Conducta o simplemente la de Codigo.

vicios alcanzaron una movilizacion de cerca de 200 millones de
toneladas de carga. En buena medida fue posible atender a la
demanda impuesta por la nueva situacién gracias al desarrollo tec-
nolégico de esta actividad dentro de la propia revolucion indus-
trial, con la sustitucion de los veleros por barcos de vapor. Estos
ultimos, por ser menos afectables por las condiciones climéticas
y mds seguros en la prestacion del servicio, se ajustaron a las nue-
vas exigencias del comercio internacional. En estas condiciones,
el crecimiento de las flotas navieras fue generando la competen-
cia entre las empresas, en particular en las rutas maritimas con
el Lejano Oriente, por las facilidades otorgadas al transporte des-
pués de la apertura del Canal de Suez en 1869. La necesidad de
evitar la ““guerra de fletes’”’ y garantizar un servicio adecuado fue
lo que condujo a la formacion de las llamadas conferencias mari-
timas. La primera de ellas se constituyd en 1870, en la ruta Reino
Unido-Calcuta; actualmente hay unas 350 en todo el mundo.

La caracteristica principal de las conferencias maritimas es la
de que estan constituidas por agrupaciones de compaiias de na-
vegacién que operan en forma regular en determinadas rutas y
que conciertan acuerdos para aplicar fundamentalmente fletes uni-
formes, cuyo igual cumplimiento por parte de todos demanda es-
tablecer las mismas normas para el célculo de la carga, el pago
del flete, los embalajes, el libramiento de conocimientos de em-
barque y el porcentaje de las comisiones a corredores e interme-
diarios, que se uniforma.

Operar en forma regular significa que el arribo a los puertos
se realiza en fechas anunciadas y a intervalos fijos, aceptando
normalmente carga de gran ndmero de usuarios destinados a los
diversos puertos de su ruta. Estas caracteristicas de las conferen-
cias configuran lo que podriamos llamar el papel positivo de las
mismas y su importancia en el desarrollo del comercio.

Las conferencias no se constituyen en sociedad mercantil, ya
que sus miembros no pierden su personalidad juridica; al mismo
tiempo, la conexion entre los mismos puede basarse en diversas
modalidades: desde una simple asociacién oficiosa, hasta una es-
tructura organizativa de alto nivel, que incluya una secretaria per-
manente. Aungue existan normas que regulen la actividad de las
lineas navieras dentro de una conferencia, la competencia entre
éstas reviste dos formas:

Una, la que se hace infringiendo las normas de la propia con-
ferencia mediante practicas abusivas, como puede ser fijar fletes
por volumen en lugar de por peso, para rebajarlos, o la descrip-
cion inexacta de la carga, la concesién de rebajas secretas, etc.
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Las conferencias buscan eliminar estas practicas, por la convic-
cion de que terminarian por comprometer el propio sistema.

El segundo tipo de competencia es el que se puede dar en fun-
cion de la calidad del servicio ofrecido por las lineas, calidad que
puede estar relacionada con el tipo de barco para el transporte
de cierta mercancia, su velocidad, puerto de escala, solucion de
los problemas especiales de los usuarios, etc., y que en general
es de menor importancia que la competencia mediante praticas
que afectan a los fletes.

Un recurso que las conferencias maritimas emplean para
reducir o eliminar la competencia es el de los convenios de ex-
plotacién en comun. Estos varfan desde los que establecen el nu-
mero de travesias hasta los que reparten la carga o los ingresos,
o0 ambos, por cada linea miembro, con lo que, ademas de limitar
la competencia entre las lineas navieras dentro de una conferencia,
se hace posible una explotacién mas racional de los servicios y
una organizacién de acuerdo con los intereses de los conferen-
ciados, para mantener determinado nivel de fletes y de utilidad.
Es innegable que los convenios de explotacién en comun sustitu-
yen la libre competencia y sus consecuencias, y entrafian el ries-
go de un monopolio.

Otro tipo de competencia es la que se realiza con los buques
independientes que no pertenecen a las conferencias, conocidos
como outsiders.8 E| principal instrumento para enfrentar esta
competencia son los acuerdos especiales que las conferencias es-
tablecen con los usuarios, a través de los cuales éstos reciben cier-
tas ventajas a cambio de no tener que recurrir a lineas navieras
no afiliadas a las conferencias, a no ser en casos especiales reco-
nocidos por estas Gltimas.

Tales acuerdos se conocen como acuerdos de lealtad o fideli-
dad, cuya violacién puede acarrear al usuario serias dificultades
por las multas y represalias de diversa indole que pueden apli-
carse, pudiendo llegar a una “‘guerra de fletes’’ en contra de los
navieros independientes, que terminaria por afectar al propio
usuario.

En las conferencias cerradas, en donde el ingreso de nuevas
lineas navieras depende de la aprobacion de los afiliados, nor-
malmente se presentan grandes dificultades para conceder el
derecho de participaciéon que, en general, s6lo se consigue en
condiciones y circunstancias muy particulares y, aun asi, ese de-
recho se limita, en general, a rutas que incluyen puertos del pais
del nuevo miembro.

Tales dificultades perjudican antes que nada a los paises en
desarrollo que buscan ocupar un espacio en las conferencias, a
fin de incrementar el tonelaje de sus marinas mercantes. El dese-
quilibrio entre este tonelaje y el de los paises desarrollados ha con-
tribuido a la escasa influencia de los primeros en las decisiones
sobre fletes y servicios.

Desde sus origenes, la formacion de las conferencias mariti-
mas se vincula fundamentalmente a la defensa de los intereses
de las empresas navieras, con dominio absoluto de las flotas de
los paises desarrollados, en busca de mecanismos para superar

8. Esta competencia se considera, en épocas como la actual, de sub-
utilizacion de la capacidad de la flota naviera del mundo, como algo des-
leal. En estas condiciones, quiza podria denominarse a los outsiders como
buques ‘‘no afiliados furtivos’” o como los que ejercen una competencia
no aceptable.

la competencia entre [as mismas y con el exterior, para garanti-
zar niveles de fletes que les proporcionen las mayores utilidades.?

El cardcter monopolico de las conferencias ha impedido en
la practica la operacion de un mercado libre y competitivo, con
repercusion negativa en la propia calidad del servicio. Como con-
secuencia, los mayores inconvenientes del sistema de conferencias
para los usuarios han sido, por una parte, sus niveles de fletes,
considerados en general altos y, por otra, la forma unilateral co-
mo se establecen, evitando negociaciones con los interesados.
A lo anterior cabe agregar que uno de los rasgos caracteristicos
de las conferencias ha sido que sus decisiones, estando en ma-
nos de empresas privadas, vuelven mas vulnerable la posiciéon de
los usuarios, que de otro modo podrian encontrar un mayor apo-
yo de sus gobiernos.!0

Vale llamar la atencion sobre las dificultades que siempre se
presentaron a las iniciativas de los usuarios latinoamericanos de
promover consultas con las conferencias. En pocas oportunida-
des ha sido esto posible. En tal sentido es interesante la observa-
cion del experto de las Naciones Unidas, Gonzalo Andrade
Geywitz,!! al promover la organizacién de usuarios en Centro-
américa, de que el grado de arbitrio era tal que al moderno puer-
to de Corinto (Nicaragua) se le aplicaban los mismos fletes y re-
cargos que al de Amapala (Honduras) y al de San Juan del Sur
(Nicaragua), ambos con instalaciones muy inferiores. Sin embargo,
cabe sefalar que, principalmente con la aprobacion del Cédigo
de Conducta, las relaciones de las conferencias con los navieros
de los paises en desarrollo, asi como con sus usarios, ya vienen
experimentando algunos cambios favorables a estos ultimos. Fren-
te al poder monopdlico de las conferencias y al consecuente des-
contento de los usuarios de sus servicios, se fue cristalizando la
idea de reglamentar esta actividad. Asi es que, en los primeros
anos del siglo, tanto en el Reino Unido, como en Estados Uni-
dos, esta situacién determiné que se investigaran'? las activida-
des de las conferencias. Mas recientemente, en 1967, la Comi-
sién de Estudio del Reino Unido sobre el Transporte Maritimo —In-
forme Rochdale— reconocia que “‘el efecto general de las confe-
rencias es suprimir la competencia en materia de precios”. Mdas
adelante afnadia:

“Tanto por su forma como por su contenido, la mayoria de
las actividades de las conferencias maritimas recuerda las practi-
cas restrictivas que se siguen en otras esferas del comercioy que,
en los Ultimos arios, han quedado prohibidas o sujetas a control
en muchos paises.”’

Como resultado de la presién ejercida por los usuarios y por
la opinion publica, algunos paises, entre los cuales se cuentan Es-

9. Es interesante observar que, aun en un periodo de recesién econo-
mica, han sido los bugues de linea los Unicos que, segln el Ministerio
de Transporte de la Republica Federal de Alemania (con base. en datos
del sector Amberes/Hamburgo), incrementaron sus fletes: 33% de 1980
a 1983. En el mismo lapso los buques medianos para crudos tuvieron que
reducir sus fletes 32% y los pequenos 64%.

10. Aunque existan empresas gubernamentales en algunas conferen-
cias, no se ha observado que éstas desemperien un papel determinante
en el comportamiento de las conferencias.

11. Véase Gonzalo Andrade Geywitz, Lineamientos para la constitu-
cién de una asociacion centroamericana de usuarios del transporte mari-
timo (CCE/SC, 3/GTTM/1I/5) (TAO/LAT/93), CEPAL, México, 13 de agosto de
1968.

12. Royal Commission on Shipping Rings (Reino Unido-1909) y Hou-
se of Representatives Committee on Merchant Marine and Fisheries
(USA-1914).
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tados Unidos, Costa de Marfil, Brasil, Argentina y Japon, promul-
garon leyes y reglamentaron las practicas de las conferencias
maritimas.'3 Sin embargo, es evidente que la problematica del
transporte maritimo internacional demanda, por sus propias ca-
racteristicas una reglamentacion de tipo internacional.

Esta visién, o sea, dar al problema una solucién mundial, ve-
nia siendo defendida con especial insistencia por los gobiernos
de los paises en desarrollo en los organismos internacionales,
como la UNCTAD. Sin embargo, fueron doce paises desarrolla-
dos, integrantes del Grupo Consultivo del Transporte Maritimo, '
los que se reunieron en Tokio en 1971, a nivel ministerial, para
aprobar una serie de decisiones en la materia y dar un plazo (hasta
fines de 1971) para que los navieros preparasen un codigo de prac-
ticas.

En la referida reunion hubo dos aspectos que merecen un co-
mentario: el primero es que encargaron a sus navieros la redac-
cion de un cédigo, cuando las criticas que motivaron la reunion
de Tokio estaban dirigidas a sus conductas. El segundo aspecto
es que los pafses en desarrollo, entre ellos los latinoamericanos,
no fueron convocados para discutir el tema. Se les redujo a espe-
rar que los navieros tuviesen presente la necesidad de que el c6-
digo goce de apoyo universal.

Para los paises en desarrollo, el interés que podria tener una
reunién de este tipo se relacionaba con la posibilidad de debatir
los problemas con una vision mucho mas amplia, que permitiese
abordar no solo sus reivindicaciones como usuarios del transpor-
te maritimo, sino también su participacién en la composicion de
las conferencias maritimas.

A principio de 1972 los paises en desarrollo de América Lati-
na, Asia y Africa llegaron a un acuerdo sobre un proyecto Unico
de cédigo que fue presentado, en abril y mayo de 1972, en San-
tiago de Chile, en el Tercer Periodo de Sesiones de la UNCTAD,
con el apoyo de los paises socialistas de Europa Oriental y de Chi-
na.

Dadas las diferencias entre este grupo y el de los paises desa-
rrollados, que entre otras cuestiones no deseaban que el codigo
propuesto asumiera la forma de una convencion internacional,
hubo acuerdo unanime en que la Asamblea General de las Na-
ciones Unidas convocase una conferencia de plenipotenciarios
para que adoptase un cédigo de conducta de las conferencias ma-
ritimas.

En su resolucion 3035 (XXVII), del 19 de diciembre de 1972,
la Asamblea General aprobé el pedido de la Conferencia y pidié
al Secretario General de la ONU que convocase lo antes posible,

13. En la publicacion de la UNCTAD, Reglamentacion de las Confe-
rencias Maritimas (TDI104/Rev.1), se considera que la ley sobre transporte
maritimo de Estados Unidos y sus reglamentos regulan las caracteristicas
restrictivas mas importantes de las conferencias de reglamentacion pro-
pia, con las siguientes excepciones: a] distribucién de las rutas entre las
companias afiliadas y bases para esa asignacion; b] nimero de barcos asig-
nado al trafico en una determinada ruta; c] detalles sobre la adecuacién
y calidad de los servicios; d] procedimiento para fijar tarifas especificas,
y €] representacion de los usuarios ante los comités locales de la confe-
rencia y delegacién de atribuciones a los representantes de la conferen-
cia para que puedan adoptar decisiones.

14. Bélgica, Dinamarca, Finlandia, Francia, Grecia, Italia, Japon, No-
ruega, los Paises Bajos, el Reino Unido, la Republica Federal de Alema-
nia y Suecia. Posteriormente sus decisiones fueron aprobadas por Espania.

en 1973, y con el patrocinio de la UNCTAD, una conferencia de
plenipotenciarios para que '‘examine y adopte una convenciéon
u otro instrumento multilateral con fuerza obligatoria sobre un
codigo de conducta de las conferencias maritimas’’.

La Convencion sobre un Codigo de Conducta de las Confe-
rencias Maritimas fue aprobada el 6 de abril de 1974 por 72 votos
a favor, 7 en contra y 5 abstenciones.'”

La entrada en vigor de la Convencién, segin su articulo 49,
se haria efectiva seis meses después de que por lo menos 24 esta-
dos, cuyo tonelaje represente 25% del total mundial, hubieran
llegado a ser partes contratantes. El 6 de abril de 1983, nueve anos
después de concluidos los trabajos, la adhesién de fa Repdblica
Federal de Alemania y de Holanda elevé el nimero de paises a
58 y el tonelaje alcanzo 28.67%, lo que significa que el Cédigo
de Conducta de las Conferencias Maritimas entré en vigencia el
6 de octubre de 1983. De los paises del continente americano
s6lo se habian adherido doce: Costa Rica, Cuba, Chile, Guate-
mala, Guyana, Honduras, Jamaica, México, Peru, Trinidad y Ta-
bago, Uruguay y Venezuela.

LAS PRINCIPALES VENTAJAS DEL CODIGO DE CONDUCTA

| Cédigo de Conducta contiene una serie de ventajas para los

paises en desarrollo, tanto en lo que se relaciona con las po-
sibilidades para la formacién de las marinas mercantes, como para
el fortalecimiento de la organizacion de usuarios del transporte
maritimo.

Su aplicacion traerd como principales ventajas las siguientes:

i) Se garantiza a todos los pafses el derecho a participar en igual-
dad de condiciones en el transporte maritimo internacional de
la carga motivo de su comercio exterior, realizado a través de las
conferencias maritimas.

La dificultad que los paises en desarrollo tenfan para participar
en las conferencias desaparece y se sustituye por una reglamen-
tacién vélida para todos. Cada pais posee el derecho de movili-
zar 40% de la carga de su comercio exterior. El restante 20% serd
de terceras banderas.

i) Ademas de participar en el transporte maritimo con 40%
de su carga, cada parte contratante adquiere el derecho de parti-
cipar con 20% de la carga, como tercera bandera, es decir, entre
puertos que no son los de origen y destino de su carga generada
o destinada a su propio pafs.

iii) Toda compafiia naviera tendra derecho a participar en una
conferencia, siempre y cuando satisfaga las condiciones comu-
nes exigidas. La solicitud de ingreso o de reingreso, en su caso,
tendrd que responderse a mas tardar en seis meses, con una ex-
plicacion por escrito, en el caso de ser denegada.

iv) El Cédigo no se opone a que lineas navieras no afiliadas
a la conferencia operen en la misma ruta. Al contrario, prohibe

15. Votaron a favor cuatro paises desarrollados de economia de mer-
cado: Australia, Bélgica, Francia y la Republica Federal de Alemania. En
contra, Dinamarca, Estados Unidos, Finlandia, Noruega, el Reino Unidos,
Suecia y Suiza. Entre los cinco abstinentes estd Holanda, hoy dia parte
contratante.
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el uso de “"buques de lucha” que busquen impedir o reducir la
competencia eliminando de dicho trafico a una compania no per-
tenenciente a esa conferencia.

v) Se abre una perspectiva para planificar el crecimiento de
las marinas mercantes de los paises con escaso o pequenio tonelaje,
fundamentalmente en funcién de su propio comercio exterior,
pero también en funcién del comercio exterior de otros paises,
al garantizarse el derecho a tercera bandera.

vi) Si un pais no posee una flota naviera con capacidad sufi-
ciente para la carga a que tiene derecho, el Codigo permite el
empleo de barcos fletados, lo que facilita todavia mas el proceso
de aprovechamiento de los beneficios que el nuevo sistema otor-
ga a los paises que hasta el momento no han podido formar sus
marinas mercantes o que todavia no poseen los recursos de in-
version necesarios.

vii) Si un determinado pals es parte importante de una com-
pania naviera multinacional cuyo control efectivo se encuentra
en uno de los paises participantes, ésta podra ser reconocida como
compafia nacional por las autoridades competentes de ese pafs.
En otras palabras, el Cédigo facilita la participacion de los paises
de escaso desarrollo maritimo a través de empresas multinacio-
nales.

viii) Los usuarios del transporte maritimo pasan a tener un “‘sta-
tus legal’” dentro del sistema de conferencias maritimas, con el
derecho de cuestionar medidas que estas Gltimas tomen y que
se consideren injustas, e incluso deben ser oidos cuando se estu-
die la solicitud de ingreso de una linea naviera a una conferencia
que sirva a los puertos de su pafs.

ix) Se establece un mecanismo de consulta entre conferencias
y usuarios que, de no lograr resultados satisfactorios, permite que
a peticion de cualquiera de las partes el problema se lleve a con-
ciliacién internacional obligatoria dentro de normas establecidas
por el propio Cédigo.

x) El incremento de fletes, excluido el motivado por variacién
en los tipos de cambio, tendra que anunciarse con un minimo
de 150 dias de antelacion, pero a partir del dia en que hayan trans-
currido por lo menos diez meses de la entrada en vigencia del
dltimo aumento general de fletes.

xi) El Codigo reglamenta los acuerdos de lealtad, asi como los
fletes de promocién para exportaciones no tradicionales. Trata,
ademas, el problema de los recargos, estableciendo las condicio-
nes para su imposicion y su temporalidad, asi como el derecho
ala consulta y a la conciliacion. Al mismo tiempo, se establecen
los criterios para la determinacién de los fletes.

xii) El Codigo también prevé la participacién de las autorida-
des competentes de cada pais involucrado, tanto en la exposi-
cion que deseen hacer con relacién a la solicitud de ingreso de
una compaiia naviera a una conferencia, como en las consultas
entre conferencia y usuarios.

Es importante resaltar que el Codigo establece los casos en que
un tribunal o la autoridad competente de un pais puede decidir
que no se ejecute o que no se reconozca la decision tomada en
la conciliacion internacional obligatoria. Ser contraria al orden
publico de una parte contratante es uno de estos casos.

LAS CRITICAS, INTERPRETACIONES Y RESERVAS

1s criticas y restricciones al Codigo de Conducta reflejan, en

sus aspectos fundamentales, los intereses de los dos grandes
grupos de paises que se constituyeron en el proceso de su discu-
sion: el de los desarrollados de economia de mercado y el de los
en desarrollo, junto con los paises socialistas de Europa Oriental
y con China.

Lo anterior no significa que en el seno de cada uno de estos
grupos las ideas y opiniones sean coincidentes en todos los as-
pectos. Dentro de cada uno de ellos existen contradicciones re-
sultantes de intereses especificos de los paises participantes que,
sin embargo, no invalidan la caracterizacion general.

Ya en el Tercer Periodo de Sesiones de la UNCTAD se hizo sen-
tir la diferencia de criterio entre estos dos grupos en cuanto al
caracter que deberia tener el Cédigo. Las potencias marftimas,
reflejando los intereses de sus armadores, y al mismo tiempo pre-
sionadas por los usuarios de sus propios paises, descontentos por
la forma como venia operando el sistema de conferencias mariti-
mas, pretendian que el Cédigo tratara fundamentalmente de la
relacién entre armadores y usuarios, sin hacer frente a los impor-
tantes problemas de la formacién de las marinas mercantes de
los paises en desarrollo. Ejemplo de esos problermas es, entre otros,
el de la distribuciéon de la carga segdn pabellén. Segun ellos, es-
tos temas deberian abordarse. . . pero no en el mismo Codigo.

Los argumentos en contra de la distribucion de la carga segun
pabellén se apoyan en el supuesto de que tal medida impedira
fa libre competencia y hara poco flexible el sistema, con lo que
se terminard por disminuir su eficiencia y se restringiran los dere-
chos naturales del usuario de elegir, segliin su preferencia, lo que
en (ltima instancia contribuird a incrementar los fletes. Lo correcto,
dicen los defensores de esta tesis, es establecer mecanismos de
libre negociacién, ya que de lo contrario el transporte de mer-
cancias se convertirfa en un cartel.

Parece ser que los que argumentan con tales previsiones ne-
gativas no toman en cuenta que las mismas coinciden con la pro-
pia realidad actual y que fue exactamente con base en ellas que
se tomé la decision de reunir la conferencia que aprobé el Codi-
go de Conducta de las Conferencias Maritimas. Se concluye, por
tanto, que el cardcter monopdlico con todas sus consecuencias
es un mal actual (anterior a la aplicacion del Cadigo) y que se
fue generando exactamente en la medida en que se hizo posible
la concentracion de la flota naviera internacional en pocos pai-
ses. La ruptura de la condicién monopélica solo podra ocurrir en
la medida en que la distribucién de la marina mercante entre los
paises sea mas equilibrada, lo que evidentemente no podra lo-
grarse con base en simples recomendaciones.

Para que un cambio de esta naturaleza sea posible, es impor-
tante que se apoye en una politica naviera enfocada a este obje-
tivo y amparada por una obligacién internacional contraida por
las naciones, como es el caso del criterio de distribucion de la
carga por pabellon, establecido en el Codigo. Al garantizar que
cada pais participe en 40% del transporte maritimo motivo de su
comercio exterior dentro de las conferencias, ademas de 20% co-
mo tercera bandera, en rutas que no pasan por sus puertos, se
abren posibilidades reales para la formacion de las flotas navie-
ras de los paises en desarrollo. Aceptar, junto a estas garantias
basicas, una compegtencia sana de las lineas navieras que operan
paralelamente a las conferencias, puede resultar beneficioso pa-
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ra los usuarios y para los paises y le dard al sistema una flexibili-

dad adecuada.

Se puede decir que la falta de flexibilidad del sistema propuesto
por el Codigo no tiene la importancia que se le atribuye y, en
contrapartida, posee la extraordinaria ventaja de contribuir a la
eliminacion del actual sistema monopolico en el transporte mari-
timo conferenciado, causa basica de las deficiencias del sistema.

El principio de la libre competencia y del no “‘proteccionis-
mo’’ ala marina de los paises en desarrollo sélo puede interesar
a aquellos paises ya dotados de una infraestructura naviera avan-
zada que, asociada a la experiencia y la tradicion comercial, pue-
den cerrar el paso a los intentos de los primeros de formar sus
propias flotas. En otras palabras, el principio de la libre compe-
tencia, en lo que se relaciona con el acceso a la carga por trans-
portar, no es vdlido cuando las posibilidades materiales de los
paises que compiten es muy desigual. Sobre el tema es de interés
reproducir lo dicho por el almirante Francisco Aleman durante
la Vigésima Asamblea General Ordinaria de la Asociacion Lati-
noamericana de Armadores:

... Todo lo expresado hasta aqui sobre este tema de la li-
bertad de los mares demuestra la paradoja entre el pensamiento
y la accién de los paises lideres maritimos, los que han sostenido
que los mares y el transporte maritimo eran libres y los gobiernos
no debian intervenir, salvo para garantizar la libertad y seguridad
de la navegacion. Pero en los hechos la realidad ha sido que, en
cuanto los paises dejaron a sus empresas libradas a su propia suer-
te, la libertad de los mares se convirtié en la libertad de las gran-
des potencias maritimas para canalizar hacia ellas el movimiento
del comercio, conservando el control de sus traficos y el que se
desarrolla entre otros paises.

""Quede claro, entonces, que no se puede ni debe perdurar
la filosofia, ilegftima en nuestros dias, de la plena libertad de ac-
ceso a las cargas en los pafses dispuestos a desarrollar sus mari-
nas mercantes,

"’ Aceptar esa filosofia es condenar a nuestros paises a perma-
necer al margen del trafico maritimo y a impedir el desarrollo de
nuestras marinas mercantes . . .'16

Al mismo tiempo, los usuarios, principalmente de los pafses
en desarrollo, tendran con el Cédigo una mayor posibilidad de
éxito en sus justas exigencias, en la medida en que éstas tengan
el apoyo de los gobiernos respectivos. Sin embargo, para que és-
tos tengan la posibilidad real de solucionarlos es importante que,
en las operaciones del transporte maritimo, participen buques de
sus banderas sobre los cuales puedan ejercer influencia y tomar
medidas propias a los intereses de sus pafses.

La posicién contraria al Cédigo o a algunos de sus articulos
por parte de diversos paises obedece, en ciertos casos, a circuns-
tancias particulares o al nivel de importancia que le hayan dado
a determinados aspectos. Para algunos paises desarroliados el ser-
vicio maritimo se ha constituido en su principal “‘producto’” de
exportacion, lo que explica su oposicién al Codigo. En otros ca-
s0s, la oposicién se basaba en el deseo de que no se incluyeran
las llamadas rutas cortas, con lo que algunos paises buscaron ga-

16. Dicha asamblea tuvo lugar en Viia del Mar, Chile, del 15 al 18
de noviembre de 1983.

rantizar lo que podriamos llamar ‘‘rutas cautivas”’. También se
quiso poner en tela de juicio el derecho a la consulta 'y a la con-
ciliacion que, segun los defensores de esta tesis, sdlo deberia so-
licitarse cuando se tratara de usuarios exportadores.

La proposicién, que afectaria en forma significativa las ventajas
que el Cédigo concede a la formacién de las marinas mercantes
de los paises de pequerio desarrollo naviero, es la que pretendia
que no se permitiera el uso de buques fletados en la distribucion
de su carga segun pabellon.

El problema de los plazos para incrementar los fletes de las
conferencias maritimas se ha constituido en uno de los temas cen-
trales de los debates. Para los pafses con marinas mercantes de
importancia el plazo establecido en el Codigo es exagerado: diez
meses entre el ultimo aumento de fletes y la notificacion del nue-
vo y mas de cinco meses para ponerlo en practica. Esta no es,
sin embargo, la opinién de los demas, que alegan la tradicional
arbitrariedad de las conferencias en esta materia. Incluso, entre
las principales restricciones de los paises en desarrollo para apro-
bar el Cédigo, se llegé a argumentar que el periodo de cinco me-
ses dentro del cual se podra iniciar la conciliacion es reconocida-
mente pequerio para decisiones en la materia, lo que implica que
en muchos casos el aumento solicitado por las conferencias sera
impuesto al término de los cinco meses hasta que llegue el acuerdo
final. Es mdas . . . aunque la conciliacién resulte en una decision
contraria al incrementeo tarifario, no esta previsto el rembolso
correspondiente.

Entre las declaraciones hechas con més énfasis durante la ulti-
ma parte de la conferencia destacan las de los representantes del
Grupo de los 77, el de los paises socialistas de Europa Oriental y
de China de que los servicios maritimos establecidos por acuerdos
intergubernamentales quedan excluidos de las disposiciones del
Cédigo de Conducta de las Conferencias Maritimas. Tal insisten-
cia se debe a que esta excepcion no quedé registrada en el Codigo.

Las razones alegadas para esta exclusién se apoyan en que la
existencia de acuerdos entre gobiernos representa, por un lado,
un control mas completo e intensivo del que probablemente pu-
diera ejercerse a través del Cédigo de Conducta sobre la opera-
cién de las lineas regulares y, por otro, porque tales acuerdos en-
vuelven compromisos y obligaciones que trascienden la simple
operacion naviera.

Como sabemos, estos acuerdos se vienen realizando entre va-
rios pafses, incluso entre paises en desarrollo, y es frecuente que
en los mismos la carga se distribuya en una proporcion de 50 y
50 por ciento para cada una de las partes, lo que excluye la pre-
sencia de terceras banderas. Desde el punto de vista de los inte-
reses de los pafses en desarrollo, estos acuerdos representan una
importante conquista, tanto en lo que se refiere a un “‘espacio’’
para aumentar sus marinas mercantes, como por ser, en algunos
casos, parte integrante de una politica de diversificacién del co-
mercio exterior, enfocada al incremento de las relaciones entre
paises en proceso de desarrollo.

Se han hecho presentes también argumentos contrarios al Co-
digo con base en su desactualizacién. Entre ellos se dice que no
se incluyeron en su texto temas como la contenerizacién, el trans-
porte multimodal y que hoy dia disminuy6 la influencia de las
conferencias navieras en las rutas que operan.
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Con relacion al aprovechamiento de nuevas tecnologias se
puede decir que es verdad que el Cédigo no incorporé tales
aspectos, pero cabe reconocer que al entrar en vigencia diez afios
después de su aprobacion no fue posible incorporar las iniciati-
vas de actualizacién. De todas formas, a los cinco afos de la puesta
en vigencia deberd convocarse una conferencia de revision (arti-
culo 52), en la cual podran examinarse estos problemas a la luz
de la experiencia de su aplicacién. Sin embargo, hay que aclarar
que los problemas que se susciten, motivados por la introduccién
de nuevas tecnologias no consideradas explicitamente en el Co-
digo, pueden resolverse con base en el articulo 11 del mismo (me-
canismo de celebracién de consultas) que incluye cuestiones que
podran ser objeto de consulta (véase el parrafo 3 c).

En cuanto a las nuevas tecnologias hay un aspecto de particu-
lar interés para los paises en desarrollo. Como la inversién en uni-
dades maritimas dotadas de estas caracteristicas es muy elevada,
se plantea la posibilidad de que se acepte como linea nacional
el fletamiento de parte de un barco. Esta posibilidad, aunque no
explicita en el Cadigo, permitiria a los paises que no dispongan
de los recursos para comprar o fletar todo un barco o que no lo
consideren conveniente porque la movilizacién de la carga no
lo justifique, participar dentro de su cuota establecida en el Cé-
digo e iniciarse en la aplicacién de la nueva tecnologia.

En cuanto a la segunda cuestion, o sea, la menor influencia
de las conferencias maritimas en sus rutas y la pérdida del mono-
polio en otras, se puede afirmar que esto también es cierto, pero
que se debe fundamentalmente a la crisis por la que pasa el trans-
porte maritimo, que determiné un exceso de tonelaje frente a la
demanda y consecuentemente una mayor competencia de los no
afiliados. Mas adelante se volverd con mas detalle al tema.

Aunque en el problema de los no afiliados (outsiders) se bus-
c6 destacar con mds énfasis hasta el momento que su crecimien-
to actual se debe a la crisis mundial del transporte maritimo, es
muy importante mencionar la grave preocupacién del conjunto
de palses en desarrollo (Grupo de los 77) durante los debates que
precedieron a la aprobacién del Codigo, en el sentido de que no
deber4 permitirse la operacién de dichos outsiders cuando se uti-
lice como instrumento para boicotear a las conferencias y de es-
ta forma anular las conquistas alcanzadas.

De acuerdo con el Reglamento 954/79, del 15 de mayo de
1979, del Consejo de la Comunidad Econémica Europea,!” tam-
bien conocido como ‘‘paquete de Bruselas’’, sus paises miem-
bros, al ratificar el Cédigo de Conducta, deberan hacerlo con las
reservas que ahf se establecen y que se refieren a la participacion
en el trafico, al procedimiento de adopcién de decisiones y al pe-
riodo minimo para notificar un aumento general de fletes cuando
no existe acuerdo en la consulta sobre la materia. Tales reservas
s6lo se aplican al comercio entre los paises miembros de la Co-
munidad y sobre bases de reciprocidad entre éstos y los paises
de la OCDE.'8

17. Formada por Bélgica, Francia, Holanda, Italia, Luxemburgo, la Re-
publica Federal de Alemania, el Reino Unido, Dinamarca e lrlanda. Gre-
cia es miembro asociado.

18. La integran la Republica Federal de Alemania, Austria, Bélgica, Ca-
nadd, Dinamarca, Espafa, Estados Unidos, Francia, Grecia, Irlanda,
Islandia, Italia, fapén, Holanda, Luxemburgo, Noruega, Portugal, Suiza,
Turquia y el Reino Unido.

Es interesante observar que el Reglamento no excluye al arti-
culo 2 del Cédigo en lo que se relaciona con la participacién de
terceras banderas de paises en desarrollo en el comercio entre
los paises de la Comunidad.

CARACTERIZACION GENERAL

. comprensible la dificultad para elaborar un Codigo que pre-

ende cambiar las reglas de un sistema que viene operando
por més de un siglo y que se apoya en privilegios de caracter mo-
nopdlico, entre otros motivos porque a la inevitable resistencia
de los intereses creados durante decenios se suman las diferen-
cias de opinién sobre como solucionar las inquietudes, tanto en-
tre los pafses que defienden sus privilegios maritimos frente a la
presién de sus propios usuarios, como entre los paises que bus-
can, a través del Codigo, la oportunidad de corregir el desequili-
brio en lo que se refiere al dominio de las flotas navieras y a la
situacion de sus usuarios.

Es natural, por tanto, que el Codigo de Conducta de las Con-
ferencias Maritimas, al reflejar esta compleja situacion, contenga
fallas e imprecisiones que muchas veces son el resultado de la
busqueda de un acuerdo que garantice un importante paso ade-
lante y en el que algunos problemas queden pendientes para que
en el futuro sean enfrentados con base en la propia experiencia.

Sin duda, el Cédigo es un cambio positivo de mucha impor-
tancia para los pafses en desarrollo con relacién a la situacion an-
terior y, por tanto, a cada uno de los paises que todavia no se
adhirieron corresponde examinar en qué medida las restriccio-
nes son suficientemente importantes como para pesar mas que
las ventajas o, mds bien, pensar en otra posibilidad viable frente
a las actuales caracterfsticas del problema del transporte maritimo.

Durante los casi diez afios que separan la aprobacién del Co-
digo de su puesta en vigencia se generaron nuevos problemas y
nuevos intereses que no pudieron preverse en su oportunidad.
Més si se acepta que el Cédigo representa en lo fundamental un
importante logro, principalmente para los paises en desarrollo,
es de esperar que las divergencias de cardcter secundario frente
a su significado general y la solucién de tos problemas que plan-
tea el propio pasar de los afios se enfrenten en las discusiones
y durante las conferencias de revisién, con base en lo previsto
en el propio Cédigo.

LAS POSIBILIDADES DE APLICACION

in cierta frecuencia se hacen pronunciamientos en el senti-

lo de que es dudosa la posibilidad de aplicar el Cédigo de
Conducta, tanto por la resistencia de algunas potencias navieras,
como por la creciente participacién de los ‘‘no afiliados furtivos’”’
que compiten con las conferencias maritimas.

En verdad, la crisis econdmica actual, al afectar fuertemente
al transporte maritimo, generé un mayor espiritu de competen-
cia que, en el caso de las lineas regulares, se ha caracterizado
por una participacién elevada en algunas rutas de los outsiders.!?

19. Segun declaraciones de Kiyoshi Kumagai, presidente de la Japa-
nese Shipowners Association, las lfneas no conferenciadas acaparan ahora
30% de la carga en los principales tréficos de linea regular (fournal of Com-
merce, 9 de agosto de 1983).
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Sin embargo, no es de esperar jue esta situacion se convierta
en tendencia definitiva en sustitucion del actual sistema de con-
ferencias maritimas, y esto por varios motivos.

En primer lugar, si aceptamos que esta situacion deriva de la
crisis econdmica, lo probable es que una vez superada ésta el sis-
tema vuelva a su "“normalidad’’, aunque la composicién de las
conferencias sufra cambios como consecuencia de la propia cri-
sis. Imaginar que ella seguira indefinidamente es aceptar una si-
tuacion cuya gravedad, por la repercusién en la vida econémica
y politica, es dificil predecir, incluso para caracterizarla como fa-
vorable a los que ejercen una competencia no aceptable.

El segundo motivo se relaciona con la probada y tradicional
capacidad de las conferencias para contrarrestar la competencia
mediante mejoras en las formas de organizacién y en adaptacio-
nes tecnoldgicas.

Otro aspecto de gran importancia es el que tiene que ver con
el origen histérico de las conferencias que, como sabemos, sur-
gen hace un siglo como una respuesta y un acto de autodefensa
de los navieros, exactamente frente a la competencia entre las
propias lineas. Esto nos da antecedentes para creer que la com-
petencia tiene ciertos limites, a partir de los cuales cabe esperar
que se emprenda la busqueda de acuerdos que significaran la re-
cuperacién del mercado por las conferencias, aunque esto pueda
darse con grandes cambios en la composicién de los participan-
tes, motivados por la incapacidad de algunos de superar la ac-
tual coyuntura.

Finalmente, es oportuno volver a referirnos a la declaracion
hecha por el Grupo de los 77 durante el proceso de discusion
del Cédigo, en la cual queda claro que los paises miembros no
permitirdn el empleo de los outsiders como instrumento contra-
rio a la formacion de las marinas mercantes de los paises en
desarrollo.

Un aspecto que merece mencion es que la competencia de
esos buques no afiliados contribuye de alguna forma a evitar alzas
de fletes y a corregir los excesos de algunas conferencias. Pero
también ha obligado, en algunos casos, a acuerdos de participa-
cién de lineas navieras no conferenciadas.?0

Dentro de esta realidad, es interesante observar que debido
a las dificultades por las que atraviesa la actividad naviera y como
resultado de la aprobacién del Cédigo de Conducta, en particu-
lar en la medida en que el namero de adherentes va aumentan-
do, muchas conferencias liberalizan sus posturas, aceptando
acuerdos que reflejan disposiciones del propio Cédigo, como una
mayor participacion de barcos nacionales de pafses en desarro-
llo, consultas con usuarios sobre fletes, etc. Al mismo tiempo, se
viene notando una creciente tendencia de paises industrializados
a adherirse al Cédigo, como es el caso de Holanda y de la Repu-
blica Federal de Alemania. Con frecuencia, las revistas especiali-
zadas se refieren a tales tendencias, como es el caso, por ejemplo,
de Japén, cuya restriccion al Cédigo, segln parece, se vincula a

20. El 3 de agosto de 1983 el Lloyd’s List publicé lo siguiente, segun
transcripcion del Boletin Informativo nam, 428 de la ALAMAR: * ., . Otra
conferencia de flete ha sido forzada a dejar lugar a los outsiders a causa
de la creciente presién de los bajos fletes. Witass, la Asociacion de West
India Trans-Atlantic Steam Ship Lines, estd por dar status de ‘outsider to-
lerado’ a dos lineas que operan en varios traficos . .."”

que éste no prevé medidas suficientes de proteccién contra los
outsiders, pero que se encamina a su adhesién, segtin parece.

La tendencia favorable a la puesta en practica del Cadigo de
Conducta refleja también las posibilidades que ofrece a muchas
lineas navieras de potencias maritimas para garantizar fletes y ta-
rifas adecuados con base en el apoyo que muchos gobiernos de
paises en desarrollo dan a sus marinas, posibilidades que aprove-
charfan a través de esta "‘asociacion’’ via Codigo.

Lo anterior explica también los acuerdos intergubernamenta-
les de 50 y 50 por ciento en la distribucion de la carga que se
han suscrito entre potencias maritimas y paises en desarrollo y
que, seglin comentarios de algunas fuentes especializadas (véase
la Lloyd’s List 1/10/83) impulsa a algunos armadores occidentales
a preferir el criterio 40-40-20 del Cédigo como un mal menor.

Es necesario, por tanto, reconocer que entre los factores que
permitieron la puesta en vigor del Cédigo de Conducta y gue con-
tribuyen a su aplicacidn, se incluyen el esfuerzo y las conquistas
de algunos paises en lo referente al derecho de participar con bar-
cos de su bandera en el comercio por mar.

El propio Estados Unidos, que acaba de aprobar una nueva
ley (Maritime Act 1984) que se caracteriza por una “liberaliza-
cién’ de sus lineas navieras?! para capacitarlas a entrar de lleno
en la competencia del transporte maritimo, no deja de recono-
cer que a veces estd obligado a ceder en sus principios liberales
cuando las circunstancias lo demandan. Es lo que declara la se-
cretaria de Transporte de Estados Unidos, Elizabeth Dole:22

“Naturalmente, nuestra resistencia a la presién bilateral sera
atenuada por el realimo y la necesidad de proteger los intereses
de nuestras empresas transportistas, asi como nuestro transporte
maritimo y el comercio en general.”’

Con esta declaracién ya nadie puede asegurar que el rechazo
de Estados Unidos al Cédigo de Conducta es algo realmente
definitivo.

Se puede concluir, por tanto, que la crisis opera en forma muy
contradictoria en lo que se relaciona con el Cédigo de Conduc-
ta, ya que al mismo tiempo que aumenta la participacion de los
outsiders, genera las condiciones favorables a la adhesién de los
palises.

En esta situacién compleja, en que los paises en desarrollo se
enfrentan a problemas como los de su balanza de pagos, de su
deuda externa, etc., es probable que para algunos de ellos se pre-
sente la disyuntiva entre dos orientaciones opuestas: apoyar la
aplicacién del Cédigo de Conducta de las Conferencias Maritimas
o aprovecharse de las ventajas de la ““guerra de fletes’” promovi-
da por los outsiders y, por tanto, apoyar en la practica la tenden-
cia contraria al espiritu del Cédigo.

Hay que reconocer que no se puede pretender dar recetas igua-
les a paises con condiciones muy diferentes, en particular cuando
algunos de ellos tienen problemas de gran <ensibilidad vinculados
con la orientacién que se dé al transporte  ritimo. Lo que si se

21. Entre otras facilidades, la marina estadounidense est liberada de
la Ley antitrust.

22, Véase Lioyd’s List, 15/10/83, segln el Bofetin Informativo nim. 443
de la ALAMAR.
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puede afirmar es que, desde el punto de vista de una perspectiva
a mas largo plazo, lo mas adecuado seria una orientacion que
aproveche la coyuntura para reforzar los principios del Cédigo,
garantizando conquistas que abran paso al desarrollo de la marina
mercante de los paises en desarrollo. Esto no significa ue se trata
de realizar cualquier sacrificio a cambio del apoyo al Cédigo. Se
trata, mas bien, de comprender que en las actuales circunstan-
cias es posible aprovecharlo para avanzar en dos direcciones: for-
talecer los principios del Codigo contribuyendo a la formacién
de las marinas mercantes y buscar acuerdos tarifarios acordes con
la realidad del momento vy las condiciones de cada pais.

Dejarse llevar solamente por la corriente de la ““guerra tarifa-
ria”’ puede significar la pérdida de una oportunidad no féacil de
repetirse.

La adopcion de una politica tendiente a apoyar al Codigo exi-
ge, seguramente, medidas gubernamentales capaces de imponer
la linea de conducta mas conveniente en cada caso, mediante
restricciones, facilidades, preferencias y prioridades que contri-
buyan a la formacién de sus marinas mercantes y a la defensa
de los usuarios.??

UN CODIGO PARA LOS GRANELEROS

transporte maritimo de la carga seca en graneleros esta con-

rolado en gran medida por empresas transnacionales basa-
aas en los paises desarrollados de economia de mercado que rea-
lizan actividades integradas verticalmente, lo que influye para que
el volumen contratado con arreglo a la norma de la independen-
cia en el mercado libre sea minimo.24

Segun algunos expertos, el transporte de hidrocarburos liqui-
dos a granel también se caracteriza por su integracion vertical y
por su caracter cerrado, lo que crea dificultades muy grandes pa-
ra las comparifas de transporte maritimo de los paises en desarro-
llo que desean entrar en el mercado.?®

Segun datos de la UNCTAD sobre las flotas navieras en 1983,
mas de 80% de la flota de buques cisterna pertenecia a los paises
desarrollados de economia de mercado vy, seglin un informe de
la misma organizacién, las llamadas ‘‘siete grandes’’ 2% controla-
ban en 1977, entre tonelaje propio y buques fletados por tiempo
y por viaje, mas de 40% del tonelaje mundial de petroleros.2”

Casi al mismo tiempo de comenzar el proceso de discusion
sobre el Cédigo de Conducta, fueron apareciendo opiniones de

23. Hace algunos anos, por ejemplo, Brasil, cuya marina mercante es
la mds grande de América Latina, procedié a disolver la Conferencia de
Fletes Brasil-Estados Unidos-Canadd por no aceptar ésta su politica na-
viera, y cred en su lugar la Conferencia Interamericana de Fletes. Aun-
que se trate de un pafs que no dio su adhesién al Codigo de Conducta,
el ejemplo no deja de ser ilustrativo.

24, Véase UNCTAD, Control del transporte de la carga a granel por las
empresas transnacionales (TD/B/C.4/203/Rev.1).

25. Véase UNCTAD, Informe del grupo de expertos en el transporte
maritimo internacional de hidrocarburos liquidos a granel sobre su 20.
periodo de sesiones (TD/B/C.4/263 y TD/B/C.4/AC.3/5).

26. Las siete empresas transnacionales son: British Petroleum, Exxon,
Gulf, Mobil, Shell; Standard Oil of California y Texaco.

27. Véase UNCTAD, Transporte maritimo: participacién de los paises
en desarrollo en el transporte maritimo mundial y desarrollo de sus mari-
nas mercantes (TD/222/Supp.3).

diversos origenes que defendian la necesidad de contar con un
instrumento internacional equivalente, aplicado a los graneleros.

Tales opiniones reflejan, en lo fundamental, una justa reivin-
dicacion de los paises que desean tener el derecho de participar
en la movilizacion de su carga granelera, la cual, en 1983, repre-
sentd 75% de las toneladas-millas movilizadas en todo el mundo
por medio del transporte maritimo.

No es objeto de este trabajo entrar en la problematica maritima
granelera, pero no deja de ser importante, por un lado, compro-
bar la influencia que el Codigo de Conducta de las Conferencias
Maritimas ha tenido en un sentido favorable a un cambio en la
estructura general del transporte maritimo y, por otro, ponderar
que, como consecuencia, tales posibilidades seran afectadas po-
sitivamente en la medida en que el Codigo logre consolidarse.

LA PROBLEMATICA DEL APROVECHAMIENTO
DE LOS BENEFICIOS DEL CODIGO

rimportancia del Codigo de Conducta estriba también en que

one en el orden del dia de algunos paises en desarrollo, en
parucular en los de muy escasa actividad naviera, una serie de
tareas cuya posibilidad de éxito se amplia en funcién de la pues-
ta en practica de esas disposiciones por las posibilidades que se
abren a [a formacion de marinas mercantes y a la defensa de los
usuarios. Entre estas tareas destaca la que se podria designar co-
mo institucionalizacién. Su alcance abarca tanto la estructuracién
de dependencias que se encarguen, en el seno de cada gobier-
no, del problema maritimo, como de las que realicen la investi-
gacion de esta problematica, organicen la capacitacién nacional
y regional cuando sea el caso, y las que preparen la aplicacién
del Cédigo, incluso para nombrar la autoridad competente a quien
le tocara desempenar cualquiera de las funciones establecidas en
ese conjunto de normas.

Entre las medidas de mayor importancia que resultan de la
adhesion al Codigo estan las de tipo legislativo u otras que elimi-
nen las contradicciones y hagan coherentes las leyes o normas
vigentes con el contenido del propio Codigo. Es el caso de las
leyes o normas relacionadas con los criterios de distribucion de
la carga, asi como de otra indole, adoptadas por algunos pafses
con anterioridad y que no estdn acordes con el mismo.

Las perspectivas que ofrece la aplicacién del Cédigo de Con-
ducta se vinculan también con los necesarios cambios en los me-
canismos y procedimientos de comercio exterior, particularmente
en el de la carga general, “'materia prima’’ de las conferencias,
que por la diversidad de productos, por tradicion e inercia de quie-
nes intervienen en el comercio, ha contribuido en muchos casos
a una desvinculacién entre importadores y exportadores y la idea
de una marina mercante nacional.

Posiblemente el elemento de mayor peso contrario al cambio
sea el hecho de que en contraposicion a esta realidad exista otra,
representada por la politica naviera activa de los paises industria-
lizados con grandes flotas, cuyo objetivo es garantizar sus privi-
legios buscando cerrar el paso a la formacion de las marinas
mercantes de los paises de menor desarrollo y utilizando el co-
mercio exterior como instrumento de sus intereses maritimos. Una
de sus principales acciones consiste en imponer en su intercambio
comercial con los paises en desarrollo la condicién CIF para sus
exportaciones y la condicién FOB para sus importaciones.
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La seguridad del derecho a 40% de la carga motivo del co-
mercio exterior facilita a los gobiernos una accién que canalice
y oriente estas practicas, vinculando sus mecanismos a la forma-
cion de la flota naviera.

El estimulo a la organizacion de las centrales de reserva de carga
es parte de este esfuerzo y posee particular significacion para el
caso de la carga general. Esta experiencia debe conducir, princi-
palmente, a agrupar la carga para lograr tres objetivos bésicos:
obtener fletes mas reducidos por garantizar volimenes de carga
adecuados para los barcos; dar trato preferencial a las conferen-
cias en las que se aplican las bases del Codigo y preparar las
condiciones para la unitarizacion, organizando cargamentos cue
justifiquen la adquisicién de buques portacontenedores por par-
te de los paises en desarrollo.

La crisis economica, como se dijo, ha contribuido a generar
situaciones contradictorias. Al mismo tiempo que muchos paises
pasan por una fuerte crisis economica exterior, existen posibili-
dades de adquirir bugues en condiciones favarables.28

A cada gobierno le cabe decidir Ia oportunidad de incremen-
tar su flota naviera, pero lo que si es importante es tomar en cuenta
que el Cédigo de Conducta, puesto en practica, da garantias mi-
nimas para que los barcos no naveguen vacios o medio vacios,
sujetos a pérdidas.

La adquisicion de buques exige, en muchos casos, un “‘entre-
namiento’’ previo en los mecanismos de fletamiento, incluso en
el campo de los graneleros como experiencia que debe generali-
zarse. La formacion de empresas multinacionales controladas, de
hecho, por los paises en desarrollo, es otra de las perspectivas.

De tiempo atrds, las Naciones Unidas vienen insistiendo en
la importancia que tiene para los paises la organizacion de los
usuarios del transporte maritimo en defensa de sus reivindicacio-
nes frente a las conferencias maritimas. Sin embargo, en los paises
de menor desarrollo, y en particular en el continente americano,

los usuarios no siempre han tenido en esta tarea el éxito que se
observa en paises industrializados.

Aunque para eso contribuyan el valor y el volumen menores
de carga involucrada,?? es cierto también que la caracteristica del
comercio exterior de los paises no industrializados de vender FoB
y comprar CIF ayuda a una desvinculacion directa del flete mari-
timo y refuerza las tendencias a un interés organizativo relativa-
mente menor.

28. Segun el Bremen Institute of Shipping Economics (Boletin Infor-
mativo de la ALAMAR, nim. 448), en octubre de 1983 existian inactivos
1 429 buques, con 81 millones de toneladas de peso muerto, de fos cua-
les los de carga general podrian estimarse en 733 (50% del total) con unos
14 millones de TPM. Seglin la UNCTAD, en El transporte maritimo 1983
(TD/B/C.4/266), 25/1v/84, en comparacion con 1980, los precios represen-
tativos, 1983, de barcos de carga general nuevos de 15 000 TPM, se re-
dujeron en 6.5%, los bancos de transporte por rodadura (ro/ro) de 1 200
TEU (Twenty Equivalent Unit, unidad de medida convencional equivalente
a un contenedor de 20 pies clibicos) en 8.5% vy los portacontenedores
de 1 600 TEU en 11.1%. Para los buques usados, construidos en los se-
tenta, las reducciones de precios, en comparacion con el ano anterior,
variaron entre 3.3 y 20 por ciento.

29. En 1981, segun el Yearbook of International Trade Statistics, la su-
ma de las exportaciones e importaciones de los paises desarrollados de
economia de mercado y de los paises socialistas alcanzo cerca de 3 billo-
nes de dolares, en cuanto que la de los paises en proceso de desarrollo,
en mucho mayor nimero, apenas superaba a 1 billon.
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No deja de llamar la atencion que los usuarios, por lo general,
poseen fuerza cuando sus paises son banderas de importantes flo-
tas navieras, lo que revela, por un lado, que su fuerza se relacio-
ne con el nivel de desarrollo de sus paises y, por otro, que en
estos casos los gobiernos poseen mayor campo de accién y ma-
niobra por la existencia de una flota bajo su bandera.

Es innegable que la perspectiva de la aplicacion del Codigo
induce un cambio cualitativo de la mayor importancia, ya que
los mecanismos de celebracion de consultas y la conciliacion in-
ternacional, en su caso, dejan de depender de la buena voluntad
de cualquiera de las partes. Este hecho, entre otros, debera con-
tribuir a estimular la organizacion de los usuarios, asi como de
las entidades regionales y subregionales de los mismos, lo que
ademas de las ventajas implicitas para la unidad de accion, es par-
ticularmente importante para el conocimiento real de los costos
maritimos, cuando la conferencia sirve a los puertos de sus paises.

El fortalecimiento de los consejos de usuarios permitira también
mejorar las relaciones entre las organizaciones que se encuen-
tren en los extremos de una ruta servida por una conferencia
maritima, contacto que siempre ha sido dificultado por los usua-
rios de las potencias navieras.

Por el hecho de que dos paises estén en cada extremo de una
ruta, se deberian generar intereses en comun, ya que la compo-
sicion de los costos maritimos y, por ende, el nivel de los fletes,
depende de las caracteristicas de un viaje completo (ida y vuel-
ta). Estos contactos deben, por tanto, beneficiar a los usuarios de
ambos extremos de la ruta y su realizacion debe impedir que s6-
lo uno de los extremos (el més poderoso) se beneficie, vale de-
cir, a si mismo vy a las conferencias, en detrimento del otro.30

Finalmente, cabe destacar que la politica naviera de los paises
en desarrollo, al buscar en forma prioritaria la defensa de los in-
tereses nacionales, debe apoyarse siempre en una vision mas am-
plia de la problematica maritima que se presenta a cada instante.
No siempre tales intereses coinciden con los de los grupos aisla-
dos, sean usuarios, armadores o de otras areas; no siempre que-
da claro si armadores y usuarios son en realidad la misma figura
transnacional, ajena a los intereses nacionales; no siempre la com-
petencia de un outsider a una conferencia que se rige por el C6-
digo es aceptable, si en el fondo se trata de impedir la formacién
de las flotas navieras nacionales; no siempre el grado de desarro-
llo de un pais es capaz de estimular la iniciativa privada empresa-
rial y organizativa necesaria para la actividad maritima. Por todo
esto, al igual que en otras actividades de importancia estratégica,
también en el caso del transporte maritimo se hace imprescindi-
ble la orientacién, el control y la accién de los recursos de fos
gobiernos para garantizar, a través del camino abierto por el Co-
digo de Conducta, el desarrollo de sus flotas navieras mercantes
y la defensa de los intereses de sus usuarios dentro de los linea-
mientos de su politica nacional. [J

30. En el informe de la Secretarfa de la UNCTAD, Relacién entre usua-
rios en ambos extremos de la ruta (TD/B/C.4/180), se hace una observa-
cion relacionada con el temay que es la siguiente: . . . Algunos porta-
voces de los paises en desarrollo han afirmado que en ciertos casos las
conferencias maritimas han fijado un nivel de fletes nominal con el
consejo de usuarios, y luego han reducido los fletes a su nivel ‘real” ofre-
ciendo secretamente descuentos a los importadores de los paises desa-
rrollados.”



