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El Código de Conducta 
de las Conferencias Marítimas: 
sigmfirado y perspectivas 1 ISAACSCHEINVAR' 

INTRODUCCIÓN 

E 
1 transporte marítimo intern ac iona l es una actividad tan antigua 
como el propio intercambio entre los pueb los separados por 

mar. Su c rec imiento impuso a muchas nac iones la necesidad de 
contar co n una adec uada flota naviera merca nte. Al mi smo ti em­
po, el ca rácter estratégico del transporte marítimo y la ren tabilidad 
de esta acti vidad desde el punto de v ista empresa rial , contribu­
yero n a que algu nas nac iones lo emplea ran para prestar serv icios 
a terce ros países, a tal punto qu e en ciertos casos pasó a ser su 
principal rubro de "exportac ión", o uno de los más importantes. 

Las restri cc iones de tipo po líti co, como fueron los privi legios 
que las potenc ias colon iales se otorgaban en la ejecución del trans­
porte marítimo, la puesta en práctica el e med idas proteccionistas 
por parte de los pa íses qu e deseaban part icipar o ejerce r el "do­
minio ele los mares" y las invers iones relat ivamen te elevadas que 
el " negoc io nav iero" dem anda, contribuyeron a un proceso de 
concentración de la flota naviera mercante mundial en manos ele 
algunos países. 

As í, en 1983, en una flota nav iera mundial ele 686 millones 
de toneladas de peso muerto , los países llam ados desarroll ados 
parti cipaban con 76. 1% del total , los soc iali stas con 8% y los en 
proceso de desa rrollo con 15.9% (véase el cuadro 1) . 

A los 37 países en desarro llo de América no les co rresponde 
más de 3.3% del tota l; los cinco graneles del transporte marít imo 
(Grecia, japón, Noruega, Gran Bretaña y Estados Unidos, inclu ­
yendo la flota ele bandera el e conven ienc ia, 1 que prácticamente 

l. Se dice que un navío opera bajo una bandera de conveniencia cuan­
do ésta no es del país que efecti vamente es dueño del buque. Se acos­
tumbra decir que no ex iste una relac ión auténtica entre los verdaderos 
dueños del barco y el país que permite utili za r su bandera. 

* Funcionario de la CEPAL, experto en transportes . Las ideas presen- J 
tadas en este artículo son responsabilidad del autor y no coinciden 
necesariamente con las de la institución en donde trabaja. 

-- -

les pertenece), absorben 61.2%. Tales tendencias se acentúan 
cuand o se trata ele barcos tecnológicamente más modernos, co­
mo los ciste rn a, gran eleros y portacontenedores, y disminuyen 
en el caso ele los el e ca rga general. 2 

La dist ribu ción ta n desequilibrada y concentrada de la flota 
mercan te trae consigo consecuencias muy desfavorables para los 
países q ue la neces itan para su comerc io exterior y que no parti­
cipan con un tonelaje de barcos a la altura de sus necesidades . 

Segú n Tomás Sepúlvecla Whittle, 3 en el caso ele los países de 
la ALADI , del tota l de fletes pagados en 1982, unos 12 100 millo­
nes de dólares, 28% (3 400 millones) lo absorb ieron armadores 
nac ionales y-72% (8 700 millones) los extranjeros, porcentaje és­
te que estimamos puede alcanzar más de 77% (9 300 millones) , 
si se co nsidera que ele los fletes absorbidos por nacionales, una 
parte es para el pago ele arrendamiento de buques. 

La importanc ia qu e los valores mencionados poseen para las 
economías ele los países puede avalarse mediante algunas com­
paraciones (véase el cuadro 2): los fletes pagados a armadores 
extranjeros representan alrededor de 30% del déficit en cuenta 
co rri ente de la ba lanza de pagos el e los mismos países y 13% de 
las importac iones ele bienes FOB. 

En el caso del Mercado Común Centroamerica no, los datos 
disponibles se refi eren a transportes y seguros en genera l, aun­
que el mayor peso del déficit se debe al transporte marítimo; entre 
1970 y 1982, éste pasó de 99 a 321 millones de dólares. Aunque 
la part icipac ión en el défi cit en cuenta corr iente de la balanza 
de pagos fu e de 19% y de 7.5% de las importac iones de bienes 

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

3. Véase Tomás Sepúlveda W ., Introducción al transporte marítimo, 
Revista de la Marina, Co lección Obras Eméritas, núm. 1/84, Chile. 
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CUADRO 1 

Flota m e rcante mundial por g rupos de países, 7983 
(Millones de TPM) 

------
Tanqueros Carga 

Total % de petróleo % Grane/eros % general % Contenedores % Otros % 

Total 686.0 100.0 3054 100.0 215.3 700.0 112.4 100.0 14.6 100.0 38.3 700.0 

Paises desarroll ados 522.2 76.1 254.9 83.5 166.2 77 .2 63 .6 56.6 11 .4 78.1 26.1 68. 1 
Paises soc ialistas 54.5 8.0 120 3.9 13.6 6.3 21.6 19.2 0.6 4.1 6.7 17.5 
Países en desa rrollo 109.3 15.9 38.5 12.6 35 .5 16.5 27.2 24 .2 2.6 17.8 5.5 14.4 

37 países en desarro llo 
ele América (porce ntaje 
en el total ) 22.3 3.3 7.9 2.6 6.6 3. 1 6.5 5.8 1.3 3.4 

5 pa ises desa rro llados• 
(porcentaje en el tot al) 419.6 61.2 206.8 67.7 139.6 64.8 46 .0 40 .9 6.8 46.6 20.4 53.3 

a. Los paises son: Grecia, japón, Noru ega, Gran Bretaña y Estados Unidos; también se incl uye la flota bajo la bandera el e conve niencia que prác ticamen­
te pertenece a los cinco. 

Fuente: UN CTAD, Review o( Maritime Transport, 1983 (TD/B/C.4/266), 25 de abril de 1984 (datos al 1 ele julio el e 1983) . 

CUADRO 2 

ALADI: balanza de p agos, importa ciones de bienes y pag o por concepto 
de fletes marítimo s a armadores extranje ros, 7982" 
(M illones de dólares) 

Dé ficit en cuenta corriente de la 
balanza de pagos 

(a) 

30 075 

Importaciones ele bienes FOB 
(b) 

68 345 

Fletes marítimos a armadores 
extranjeros 

(e) 

8 694.1 
9 328. 1 b 

Porcentajes 

(e) 100 
(éi}x 

{el) 

28.9 
31.0 

-tifr- x /00 

(e) 

12.7 
13.6 

a. Se refiere a ~s iguientes p aises:A rgentina:-Bo livia, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, Méx i~o,Pa raguay , Perú , Uruguay y Ve r;-ezuela. ----
b. Se incluye lo pagado por Brasi l y Perú por fl etamiento ele barcos. La estim ac ión de este va lor fu e hecha con base en datos reportados en Tomás 

Sepú lveda Whittle, Desarrollo ele la Marina Mercante Latinoamericana, editado por la Asociac ión Mexicana ele Usuarios del Transporte Marítimo, A.C. 
Fu ente: los datos sobre balanza de pagos e importaciones provienen de CE PAL, Notas sobre la economía y el desarrollo de América Latina nC11n. 373, 

1983. Los datos sobre fletes marítimos son ele Tomás Sepúlveda W hittle, Introducción al transporte marítimo, Revista de la Marina, Colección 
Obras Eméritas núm. 1/84, Chi le. 

FOB, menor que en e l caso de la ALADI, no d eja de ser 
significativa4 (véase e l cuadro 3). 

De los diversos tipos de carga movili zados por el transporte 
marítimo, a las conferenc ias marítimas5 les toca parti c ipar en una 
parte importante de la ll amada ca rga genera l, tran sportada en bu ­
ques convenciona les, aunque también en unidades de ca rga uni­
tari zada, de las cua les los portaco ntenedores son los más 
impo rtantes. 

4. Q ui zá la d iferencia se expl ica, en parte, por el relati vamente eleva­
do porcentaje que representa el comercio intracentroamerica no rea liza­
do por vía terrestre. 

5. Según el Cód igo de Conducta ele las Conferencias Marítimas, la de­
finición de conferencia marítim a o conferencia es: " Un grupo constitui ­
do por dos o más empresas porteadoras navieras que prestan se rvicios 
regulares de transporte internac ional de carga en una ruta particular o 
unas rutas particulares dentro de determinados lími tes geográficos y que 
han concertado un acuerdo o arreglo, cualquiera que sea su naturaleza, 
dentro de cuyo marco actúan ateniéndose a unos fletes uniformes o co­
munes y a cualesquiera otras condiciones convenidas en lo que respecta 
a la prestación de se rvicios regulares" . 

Con base en el cuadro 1 se concluye que, al 1 de julio de 1983, 
lo s ba rcos ll amados de ca rga general (11 2.4 millones de tone la­
das d e peso muerto, TPM) , los portacontenedores (14.6 mil lones) 
y los incluidos en e l rumbro de " otros" (38.3 millones), repre­
sen taba n 24% d el tone laje mundial d e peso muerto. En cuanto 
a los países e n desarrol lo , esta proporc ió n con respecto a su total 
ele 109.3 m illones de TPM era el e 32.3% y en e l caso el e los 37 
países en desarrollo de América ascendió a 35%, pese a la ausencia 
de contenedores. 

En ve rdad , esa proporción de 24% con respecto al total mun­
dia l es pequeña si se compara con e l peso de los graneleros y 
c iste rn a (76 %); además, só lo una parte de ese 24% la tr·ansportan 
las confe rencias marítimas; no obstante, su significac ión en tér­
minos f inanc ieros sí es muy importante. 

Lamentablemente, y pese a varios intentos, no ha sido posib le 
obtener datos estadísti cos que perm itan conocer la participación 
ele la ca rga transportada por las conferenc ias m arítim as, así como 
los respectivos fl etes pagados . Sin embargo, es sab ido que los fl e-
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CUADRO 3 

Mercado Común Centroamericano: los tra nsportes y los seguros en la balanza de los países, 7982a 
(M illones de dólares) 

Déficit en cuenta corriente de la 
balanza de pagos 

(a) 

1 688 

Importaciones de bienes FOB 
(b) 

4 274 

a. Incluye Costa Rica, El Sa lvador, Guatemala, Honduras y Nica ragua. 

Déficit por concepto de 
fletes y seguros 

(e) 

321 

Porcentajes 

¡~; X 700 i~ X 700 

(d) (e) 

19.0 7.5 

Fuen te: CEPAL, Centroamérica: evolución de sus economías en 7983 (versión preli minar), EICEPALIMÉX/1984IL. 14. 

tes por tonelada son muy in fer io res en los grane leros y c istern a 
qu e en los de ca rga general, de suerte que el po rcentaje de la 
ca rga transportada por las confe rencias marít imas seguramente 
se multipli ca para expresar la parti c ipac ión en térm inos de fl etes 
pagados 6 

La importanc ia que el sistema de conferencias maríti mas fue 
asu miend o y en part icular la repe rcusión de su ca rácter mono­
pó lico, refl ejo de la composic ión de la fl ota nav iera en el mundo, 
jun to con el desco ntento de los usuari os de los propios países in ­
dustri alizados grandes propietarios de barcos, generaron una con­
ciencia internac ional sobre la neces idad de reg lamentar sus 
actividades . 

Las Naciones Un idas, considerando este estado de espíritu , han 
inc luido el tema en la formul ac ió n de las est rateg ias para el desa­
rro ll o ta nto en el XXV período de ses iones en 1970 (Segundo De­
cenio de las Naciones Unidas para el Desa rro llo) , defendiendo 
el derec ho de los países en desa rro llo de ser admitidos en las con­
fe rencias, como en el XXXV en 1980 (Terce r Decenio de las Na­
ciones U nidas para el Desa rrollo), estimul ando la ap licac ión del 
Código de Conducta. 

Este hec ho y otros que se mencionan adelante han con tri bui ­
do a que fin alm ente fuera aprobado el Código de Conducta de 
las Confe rencias Ma rítim as 7 

EL SISTEMA DE CON FERENCIAS MARÍTIMAS 

a revo luc ión industri al del siglo XIX trajo consigo un impo r­
tante desa rro ll o en el interca mbio comercial entre los países, 

generando una mayor neces idad de se rvic ios de transpo rte marí­
tim o regulares; co nviene reco rdar qu e, a fin es del siglo, esos se r-

6. Con objeto ele proporcionar algu nos números que ilustren lo ante­
rior, se torn ó como base un cuadro que aparece en la pub licac ión ele las 
Naciones Unidas, Los fletes marítim os en el comercio exterior de América 
Latina, 1969, p. 68, en el cual se com paran, para algunas rutas y algunos 
prod uctos, el flete med io simple con el flete por tonelada en ca rgamen­
tos completos ele la ru ta respecti va . Los resultados indican que para las 
rutas cortas la relación menor entre fletes fue ele 1.58 para la barit ina (sulfato 
de bari o natura[) entre Perú y Chil e, y la relación mayor de 10.6 para el 
trigo entre Uruguay-Reino Unido/continente. Cabe notar que en el cua­
dro no se incluyeron los buques cistern a y que la comparación con el 
flete med io simple tiende a red ucir la re lación al incorporar el flete del 
cargamento completo. 

7. En el desa rro llo del trabajo se utili za indisc riminadamente esta ele­
nominac ión, la ele Cód igo de Conducta o simplemente la el e Cód igo. 

vic ios alca nza ron una movilizac ión de ce rca de 200 m ill on es d e 
toneladas de ca rga . En buena medida fu e posib le atend er a la 
demanda impuesta por la nueva situación graci as al desarrollo tec­
no lógico de esta acti vidad dentro de la propia revolución indu s­
t ria l, con la sust ituc ió n de los ve leros por barcos de vapor. Estos 
últimos, por se r menos afectabl es por las cond icion es c limát icas 
y más seguros en la prestac ión del se rvic io, se ajustaron a las nu e­
vas exigencias del comerc io internacional. En estas condic iones, 
el crec imi ento de las fl otas nav ieras fu e generando la competen­
cia entre las em presas, en part icul ar en las rutas marítim as con 
el Lejano O ri ente, po r las fac il id ades otorgad as al transporte des­
pués de la apertura del Ca nal de Suez en 1869 . La necesid ad d e 
ev itar la "guerra de fl etes" y garanti za r un servic io adecuado fu e 
lo que co ndujo a la form ac ión de las llamadas conferenc ias marí­
timas. La prim era de ell as se constitu yó en 1870, en la ruta Reino 
Unido-Ca lcuta; actualmente hay un as 350 en todo el mundo . 

La ca racterísti ca princ ipal de las conferencias marítimas es la 
de que están constitu idas por agrupac iones de compañías de na­
vegac ió n que operan en form a regular en determinadas ruta s y 
que conciertan acuerdos para aplica r fund amentalmente fletes uni ­
form es, cuyo igual cumplimiento por parte de todos demanda es­
tab lecer las mismas no rm as para el cá lculo de la ca rga , el pago 
del flete, los embalajes, el libramiento de conocimientos de em­
barqu e y el po rcentaje de las com isiones a corredores e interrn e­
di arios, que se un iforma. 

O perar en form a regular signifi ca que el arr ibo a los pu ertos 
se rea li za en fechas anunciadas y a in tervalos fij os, aceptando 
no rm almente ca rga de gran nlimero de usuari os destinados a los 
dive rsos puertos de su ruta. Esta s características de las con fe ren­
cias configuran lo qu e podríamos llamar e l pape l positi vo de las 
mi smas y su im portancia en el desarro llo del com ercio. 

Las conferencias no se const ituyen en soc iedad mercantil , ya 
que sus miembros no p ierd en su personalidad juríd ica; al mismo 
ti empo, la co nex ión entre los mismos puede basarse en d iversas 
modalidades: desde una simple asociación ofi c iosa, hasta una es­
tructura orga nizativa de alto nivel, que incluya una secretaría per­
ma nente. Aunque ex istan normas que regul en la act ividad de las 
líneas nav ieras dentro de una conferencia, la competenc ia entre 
éstas rev iste dos fo rm as : 

Una, la que se hace infringiendo las normas de la propi a con­
fe rencia med iante prácti cas abu sivas, como puede se r fij ar fletes 
po r vo lumen en lugar de por peso, para rebajarlos, o la desc rip­
ción inexacta de la ca rga, la conces ión de rebajas secretas, etc. 
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Las conferenc ias busca n elimi nar estas prácticas, por la conv ic­
ción de que termin arían por comprometer el prop io sistema. 

El segundo tipo de competencia es el que se puede dar en fun­
c ión de la ca lidad del se rvicio ofrec ido por las líneas, ca lidad qu e 
puede estar relac ionada co n el tipo de ba rco pa ra el tra nsporte 
de cierta merca ncía, su ve loc idad, puerto de esca la, so lu ción de 
los problemas espec iales de los usuari os, etc., y que en genera l 
es de menor importanc ia que la com petenc ia med iante práticas 
que afectan a los fl etes. 

Un recurso que las conferenc ias marítimas emplea n pa ra 
reducir o eliminar la competenc ia es el de los convenios de ex­
plotac ión en común . Éstos varían desde los que estab lecen el nú­
mero de travesías hasta los que reparten la ca rga o los ingresos, 
o ambos, por cada línea miembro, con lo q ue, además de limitar 
la competencia entre las líneas navieras dentro de una conferencia, 
se hace posible una explotac ión más rac ional de los servic ios y 
una organizac ión de acuerdo con los intereses de los confe ren­
ciados, para mantener determinado nive l de fl etes y de utilidad. 
Es innegable que los convenios de expl otac ión en común sustitu ­
yen la libre competencia y sus consecuencias, y entrañan el ri es­
go de un monopolio. 

Otro tipo de competenc ia es la que se rea li za con los buqu es 
independientes que no pertenecen a las conferenc ias, conoc idos 
como outsiders. 8 El princ ipal instrumento para enfrentar esta 
competencia son los acuerdos espec iales que las conferencias es­
tablecen con los usuarios, a través de los cuales éstos rec iben cier­
tas ventajas a cambio de no tener que recurrir a líneas nav ieras 
no afiliadas a las conferencias, a no ser en casos espec iales reco­
nocidos por estas últimas. 

Tales acuerdos se conocen como acuerd os de lea ltad o fideli ­
dad, cuya viol ación puede acarrear al usuario seri as dificultades 
por las multas y represali as de diversa índo le que pueden ap li­
ca rse, pudiendo llegar a una " guerra de fletes" en contra de los 
nav ieros independientes, que termin aría por afectar al propio 
usuario. 

En las conferencias cerradas, en donde el ingreso de nuevas 
líneas navieras depende de la aprobac ión de los afili ados, nor­
malmente se presentan grandes dificultades para conceder el 
derecho de partic ipac ión que, en general, só lo se consigue en 
condiciones y circunstanc ias muy parti culares y, aun así, ese de­
recho se limita, en general, a rutas que inc luyen puertos del país 
del nuevo miembro. 

Tales dificultades perjudican antes que nada a los países en 
desa rrollo que busca n ocupar un espac io en las confe rencias, a 
f in de incrementar el tonelaje de sus marin as mercantes. El dese­
quilibrio entre este tonelaje y el de los países desarro llados ha con­
tribuido a la escasa influenc ia de los primeros en las dec isiones 
sobre fletes y servi cios. 

Desde sus orígenes, la form ac ión de las conferencias maríti­
mas se vincula fundamentalmente a la defensa de los intereses 
de las empresas navieras, con dominio abso luto de las flotas de 
los países desarroll ados, en busca de meca nismos para superar 

8. Esta competencia se considera, en épocas como la actual, de sub­
utilizac ión de la capacidad de la flota naviera del mundo, como algo des­
leal. En estas condiciones, quizá podría denominarse a los outsiders como 
buques " no afiliados furti vos" o como los que ejercen una competencia 
no aceptable. 

código de conduct a de las conferencias marít imas 

la competencia entre las mismas y con el exter ior, para garanti­
zar niveles de fletes que les proporcionen las mayores utilidades9 

El ca rácter monopó lico de las conferenc ias ha imped ido en 
la práct ica la operac ión de un mercado li bre y compet it ivo, con 
repercusión negat iva en la prop ia ca lidad del servicio. Como con­
secuencia, los mayores inconvenientes del sistema de conferencias 
para los usuari os han sido, po r una parte, sus niveles de fletes, 
considerados en genera l altos y, por ot ra, la forma unil ateral co­
mo se estab lecen, ev itando negoc iac iones con los in te resados. 
A lo anterior cabe agrega r que uno de los rasgos ca racterísticos 
de las confe renc ias ha sido que sus dec isio nes, estando en ma­
nos de empresas pri vadas, vue lven más vulnerab le la pos ición de 
los usuarios, que de otro modo podrían encontrar un mayor apo­
yo de sus gobiern os. 10 

Va le llamar la atenc ión sobre las d ificultades que siempre se 
presentaron a las inic iati vas de los usuari os lat in oa meri canos de 
p romover consul tas con las confe renc ias. En pocas oportunid a­
des ha sido esto posible. En tal sentido es interesante la observa­
ción del experto de las Naciones Unidas, Gonza lo Andrade 
Geywitz, 11 al promover la orga nizac ión de usuari os en Centro­
américa, de que el grado de arbitri o era ta l que al modern o puer­
to de Cor in to (N ica ragua) se le apli caban los mismos fletes y re­
ca rgos que al de Amapala (Honduras) y al de San Juan del Sur 
(N ica ragua), ambos con instalac iones muy inferiores. Sin embargo, 
cabe señalar qu e, principalmente con la aprobac ión del Código 
de Conducta, las relac iones de las conferenc ias con los navieros 
de los países en desarro llo, as í como con sus usa ri os, ya vienen 
experim entando algunos cambios favorables a estos últimos. Fren­
te al poder monopólico de las conferenc ias y al consecuente des­
contento de los usuari os de sus servic ios, se fue cri stalizando la 
idea de reglamenta r esta acti v idad . As í es que, en los prim eros 
años del siglo, tanto en el Re ino Unido, como en Estados Uni ­
dos, esta situac ión determi nó que se investi ga ran 12 las activ ida­
des de las conferencias. M ás rec ientemente, en 1967, la Comi ­
sión de Estudio del Reino Unido sobre el Transporte Marítimo - In­
fo rm e Rochdale- reconocía que "el efecto general de las confe­
rencias es suprimir la competencia en materia de prec ios" . M ás 
ade lante añadía: 

" Tanto por su fo rm a como por su contenido, la mayoría de 
las acti vidades de las conferenc ias marít imas recuerd a las prácti ­
cas restri cti vas qu e se siguen en otras esferas del comercio y qu e, 
en los últimos años, han quedado prohibidas o sujetas a control 
en muchos países." 

Como resultado de la presión ejerc ida po r los usuari os y por 
la opinión pública, algunos países, entre los cuales se cuentan Es-

9. Es in te resante observar que, aun en un período de reces ión econó­
mica, han sido los buques de línea los únicos que, según el Ministerio 
de Transporte de la República Federal de Alemania (con base. en datos 
del sector Amberes/Ham burgo), 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 pequeños 64%. 

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

11 . Véase Gonza lo Andrade Geywitz, Lineamientos para la constitu­
ción de una asociación centroamericana de usuarios del transporte marí­
timo (CCE/SC, 3/GTIM/11 /5) (TAO/LAT/93), CEPAL, Méx ico, 13 de agosto de 
1968. 

12. Roya l Commission on Shipping Rings (Reino Unido-1 909) y Hou­
se of Representat ives Committee on Merchant Marine and Fisheri es 
(USA- 1914). 
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tados Unidos, Costa de M arfil , Brasi l, A rgentina y j apón, promu l­
garon leyes y reglamentaron las prácticas de las co nferencias 
marítim as. 13 Sin embargo, es evidente que la prob lemática del 
transporte marítimo intern ac ional demanda, por sus propias ca­
racteríst icas un a reglamentac ión de tipo intern ac ional. 

Esta visión, o sea, dar al prob lema una so lución mundial, ve­
nía siendo defendida con espec ial in sistencia por los gobiernos 
de los países en desarrol lo en los organismos internacionales, 
como la UNCTAD. Sin embargo, fueron doce países desa rro lla­
dos, integrantes del Grupo Consulti vo del Transporte Marítimo, 14 

los que se reuni eron en Tokio en 1971, a nivel mini sterial , para 
aprobar una se ri e de decisiones en la materia y dar un plazo (hasta 
fines de 1971) para que los navieros preparasen un código de prác­
ti cas. 

En la refer ida reunión hubo dos aspectos que merecen un co­
mentario: el primero es que encargaron a sus nav ieros la redac­
ción de un cód igo, cuando las crít icas que motivaron la reunión 
de Tokio estaban dirigidas a sus co nductas. El segundo aspecto 
es que los países en desarrollo, entre ellos los latinoamericanos, 
no fueron convocados para d iscutir el tema. Se les redujo a espe­
rar que los navieros tuviesen presente la necesid ad de que el có­
digo goce de apoyo unive rsa l. 

Para los países en desa rrollo, el interés que podría tener una 
reun ión de este tipo se relac ionaba con la posibilidad de debatir 
los problemas con una v isión mucho más amplia, que permiti ese 
abordar no só lo sus reivindicac iones como usu arios del transpor­
te marítimo, sino también su participac·ón en la composición de 
las conferenc ias marítimas. 

A principio de 1972 los países en desarrollo de América Lati­
na, Asia y Africa llega ron a un acuerdo sobre un proyecto único 
de código qu e fue presentado, en abril y mayo de 1972, en San­
tiago de Ch ile, en el Tercer Período de Sesiones de la UNCTAD, 
con el apoyo de los países soc iali stas de Europa Oriental y de Chi­
na. 

Dadas las diferencias entre este grupo y el de los países desa­
rroll ados, qu e entre otras cuestion es no deseaban que el código 
propu esto asumiera la form a de un a convención internaciona l, 
hubo acuerdo unánime en que la Asamb lea General de las Na­
c iones Unidas convocase una confe rencia de plenipotenciarios 
para que adoptase un código de conducta de las conferenc ias ma­
rítim as. 

En su resolución 3035 (XXV II ), del 19 de diciembre de 1972, 
la Asamb lea General aprobó el ped ido de la Conferenc ia y pidió 
al Secretario Genera l de la ONU que convocase lo antes posible, 

13. En la publi cac ión de la UNCTAD, Reglamentación de las Confe­
rencias Marítimas (TDI1 04/Rev.1), se considera que la ley sobre transporte 
marítimo de Estados Unidos y sus reglamentos regulan las ca racterísticas 
restrict ivas más importantes de las conferencias de reglamentación pro­
pia, con las siguientes excepciones : a] di stribución de las rutas entre las 
compañías afiliadas y bases para esa asignación; b] número de barcos asig­
nado al tráfico en una determinada ruta; e] detalles sobre la adecuación 
y calidad de los se rvicios; d] procedimiento para fijar tarifas específicas, 
y e] representación de los usuarios ante los comités locales de la confe­
rencia y delegación de atribuciones a los representantes de la conferen­
cia para que puedan adoptar decisiones. 

14. Bélgica, Dinamarca, Fin landia, Francia, Grecia, Itali a, japón, No­
ruega, los Países Bajos, el Reino Unido, la República Federal de Alema­
nia y Suecia. Posteriormente sus decisiones fueron aprobadas por España. 
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en 1973, y con el patrocinio de la UNCTAD, una conferen cia de 
plenipotenciarios para que "examine y adopte una convenció n 
u ot ro in strumento multil atera l con fuerza ob liga toria sobre un 
cód igo de conducta de las confe rencias maríti mas". 

La Convención sobre un Cód igo de Conducta de las Confe­
rencias Marítimas fu e aprobad a el 6 de abril de ·1974 por 72 votos 
a favo r, 7 en contra y 5 abstenc iones. 15 

La entrada en vigor de la Convención, según su artícu lo 49, 
se haría efecti va seis meses después de que por lo menos 24 esta­
dos, cuyo tone laje represente 25% del total mundial, hubieran 
llegado a ser partes contratantes . El 6 de abril de 1983, nueve años 
después de concluidos los trabajos, la ad hesión de la Repúb li ca 
Federal de A lemania y de Hol anda elevó el núm ero de países a 
58 y el tonelaje alcanzó 28 .67%, lo que signifi ca que el Cód igo 
de Co nducta de las Conferenc ias Marítimas entró en v igencia el 
6 de octubre de 1983. De los países del conti nente americano 
só lo se habían adherido doce: Costa Rica, Cuba, Ch ile, G uate­
mala, Guyana, Honduras, Jamaica, Méx ico, Perú , Trinidad y Ta­
bago, Uruguay y Venezue la. 

LAS PRINCIPALES VENTAJAS DEL CÓDIGO DE CONDUCTA 

E 1 Código de Conducta contiene una serie de ventajas para los 
países en desarro llo, tanto en lo que se relac iona con las po­

sibilidades para la form ación de las marin as mercantes, como para 
el fortalec imi ento de la organización de usuarios del transporte 
marítimo. 

Su aplicac ión traerá como principales ventajas las siguientes : 

i) Se garantiza a todos los países el derecho a participar en igual­
dad de condiciones en el transporte marítimo in ternac iona l de 
la carga motivo de su comercio exterio r, rea li zado a través de las 
conferencias marítim as . 

La dificultad que los países en desarroll o tenían para parti cipar 
en las confe rencias desaparece y se sustituye por una reglamen­
tac ión vá lida para todos. Cada país posee el derecho de movili­
za r 40% de la ca rga de su comerc io exteri or. El restante 20% será 
de terceras banderas. 

ii) Además de participar en el tran sporte marítimo con 40% 
de su ca rga, cada parte co ntrata nte adq ui ere el derecho de part i­
cipar con 20% de la carga, como tercera bandera, es dec ir, ent re 
puertos que no son los de o ri gen y destino de su ca rga generada 
o destinada a su propio país. 

iii) Toda compañía naviera tend rá derec ho a part icipar en una 
conferencia, siem pre y cuando satisfaga las cond iciones comu­
nes ex igidas. La so licitud de ingreso o de reingreso, en su caso, 
tendrá que responderse a más tardar en se is meses, con una ex­
plicación por esc rito , en el caso de ser denegada. 

iv) El Código no se opone a que líneas nav ieras no afili adas 
a la conferencia operen en la misma ruta. Al contrar io, prohíbe 

15. Votaron a favor cuat ro países desa rrollados de economía de mer­
cado: Australi a, Bé lgica, Franc ia y la República Federal de Aleman ia. En 
contra, Dinamarca, Estados Unidos, Fi nland ia, Noru ega, el Reino Unidos, 
Suecia y Suiza. Entre los cinco abst inentes está Holanda, hoy día parte 
contratante. 
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el uso el e " buques de lucha" que busquen imped ir o reducir la 
competencia eli minando ele d icho tráfico a una compañ ía no per­
tenenciente a esa conferencia. 

v) Se abre una perspectiva para plan ificar el crec imi ento ele 
las marinas mercantes ele los países con escaso o peq ueño tonelaje, 
fundamenta lmente en func ión el e su propio comercio exteri or, 
pero tam bién en función del comerc io exterior el e otros países, 
al ga ran ti za rse el derec ho a tercera bandera. 

vi) Si un país no posee una flota nav iera con capac idad sufi­
c iente para la ca rga a que ti ene derecho, el Código permite el 
empleo ele barcos fletados, lo que fac ilita todavía más el proceso 
el e ap rovechami ento el e los benefic ios que el nuevo sistema otor­
ga a los países qu e hasta el momento no han podido forma r sus 
marin as merca ntes o que todavía no poseen los recursos ele in ­
ve rsión necesa rios. 

vii) Si un determ inado país es parte importante ele una com­
pañía nav iera multin acional cuyo cont ro l efect ivo se encuentra 
en uno ele los países part icipantes, ésta podrá ser reconocida como 
compañía nac iona l por las autoridades com petentes ele ese país. 
En otras palabras, el Código fac ilita la pa rti c ipac ión ele los países 
ele escaso desa rrollo marítimo a través ele empresas multinac io­
nales. 

viii) Los usuarios del transporte marítimo pa san a tener un "sta­
tus legal " dentro del sistema el e conferencias marítim as, con el 
derecho el e cuestionar medidas qu e estas últimas tom en y que 
se consideren inju stas, e incluso deben ser oídos cuando se estu­
di e la so licitud el e ingreso ele una línea nav iera a una conferenc ia 
que sirva a los puertos ele su país. 

ix) Se establece un mecanismo el e consulta entre confe rencias 
y usuarios que, de no logra r resultados satisfactorios, permite que 
a peti ció n de cualquiera de las partes el prob lema se lleve a con­
c iliac ión intern ac iona l obligatoria dentro ele normas estab lec idas 
por el propio Código. 

x) El incremento de fletes, excl uido el motivado por va ri ac ión 
en los tipos ele cam bio, tendrá que anunciarse con un mínim o 
de 150 días de antelación, pero a part ir del día en que hayan trans­
currido por lo menos di ez meses de la entrada en vigencia del 
último aumento general de fletes. 

x i) El Cód igo reglamenta los acuerdos de lea ltad , así como los 
fletes de promoción para exportac iones no trad icionales. Trata, 
además, el prob lema de los reca rgos, estab lec iendo las co ndicio­
nes para su imposición y su temporalidad , as í como el derecho 
a la consulta y a la conci li ac ión. Al mi smo tiempo, se establecen 
los criterios para la determin ac ión de los fl etes . 

x ii) El Código también prevé la participación de las autorida­
des competentes de cada pa ís invo lucrado, tanto en la expos i­
c ión que deseen hacer con relac ión a la so lic itud ele ingreso de 
una compañía nav iera a una conferencia, como en las consultas 
entre conferencia y usuari os. 

Es importante resa ltar que el Cód igo establece los casos en que 
un tribunal o la autoridad competente ele un país puede decidir 
que no se ejecute o que no se reconozca la dec isión tomada en 
la conciliac ión intern ac ional ob ligatoria. Ser contrari a al o rd en 
públi co de una parte contratante es uno de estos casos. 

código de conducta de las conferencias marítimas 

LAS CR ÍTICAS, INTERPRETACIONES Y RESERVAS 

L as críti cas y restri cc iones al Cód igo de Conducta reflejan , en 
sus aspectos fundamenta les, los intereses de los dos grandes 

gru pos de países que se constitu yeron en el proceso el e su d isc u­
sión: el de los desa rrollados de economía de mercado y el de los 
en desa rroll o, junto con los países sociali stas de Europa Oriental 
y co n China. 

Lo anteri or no significa qu e en el seno de cada u no de estos 
grupos las ideas y op iniones sea n co incidentes en todos los as­
pectos . Dentro de cada uno de ellos ex isten contrad icc iones re­
sultantes el e intereses específicos de los países parti c ipan tes que, 
sin embargo, no invalidan la ca racterizac ión genera l. 

Ya en el Terce r Período de Sesiones de la UNCTAD se hizo sen­
tir la diferencia de criterio entre estos dos gru pos en cuanto al 
ca rácter que debería tener el Código. Las potencias marítimas, 
reflejando los intereses de sus armadores, y al mismo ti empo pre­
sionadas por los usuarios de sus propios países, descontentos por 
la forma como venía operando el sistema de conferenc ias maríti­
mas, pretendían que el Cód igo tratara fund amentalmente de la 
relac ión entre armadores y usuarios, sin hacer frente a los impor­
tantes prob lemas de la formación de las marinas mercantes el e 
los países en desa rrollo. Ejemplo de esos prob lemas es, entre otros, 
el de la distribución de la ca rga según pabe llón. Segú n ellos, es­
tos temas deberían abord arse . .. pero no en el mismo Cód igo. 

Los argumentos en contra de la distribución de la ca rga según 
pabe ll ón se apoyan en el supuesto de qu e tal medida imped irá 
la libre competencia y hará poco flex ible el sistema, con lo que 
se terminará por disminuir su eficiencia y se rest ringirán los dere­
chos naturales del usuario de elegir, según su preferenc ia, lo que 
en última instancia contribuirá a incrementar los fletes. Lo correcto, 
d icen los defensores de esta tes is, es establecer meca nismos de 
libre negoc iac ión, ya que de lo contrario el t ransporte de mer­
cancías se convertiría en un cárte l. 

Parece ser que los que argumentan co n tales previsiones ne­
gativas no toman en cuenta que las mismas co inc iden con la pro­
pia rea lidad actua l y que fu e exactamente con base en ellas que 
se tomó la dec isión de reunir la conferencia que aprobó el Cód i­
go de Conducta de las Conferencias Marítimas . Se concluye, por 
tanto, que el ca rácter monopólico con tod as sus consecuenc ias 
es un mal actua l (anterior a la apli cac ión del Código) y que se 
fu e generando exactamente en la medida en que se hizo pos ible 
la concentrac ión de la flota naviera intern ac io nal en pocos paí­
ses . La ruptura de la condición monopólica só lo pod rá ocurr ir en 
la medida en qu e la distribución de la marina merca nte entre los 
países sea más equilibrada, lo qu e evidentemente no podrá lo­
grarse con base en simples recomendac ion es . 

Para que un cambio de esta naturaleza sea pos ible, es impor­
tante que se apoye en una política nav iera enfocada a este obje­
tivo y ampa r·ada por una obligac ión intern ac ional contraída por 
las nac iones, como es el caso del criteri o de distribuc ión de la 
ca rga por pabellón, estab lecido en el Código. Al garanti zar que 
cada pa ís part icipe en 40% del transporte marítim o motivo de su 
comercio exterior dentro de las conferencias, además de 20% co­
mo terce ra bandera, en rutas que no pasan por sus puertos, se 
abren posibilidades rea les para la form ac ión de las flotas navie­
ras de los países en desarrollo. Aceptar, junto a estas garantías 
básicas, una comp~ten c i a sana de las líneas navieras qu e opera n 
para lelamente a las conferencias, puede resultar benefic ioso pa-
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ra los usuarios y para los países y le dará al sistema una flex ibil i­
dad adecuada. 

Se puede decir que la falta de flex ibilidad del sistema propuesto 
por el Código no tiene la importancia que se le atribuye y, en 
cont rapartida, posee la extraordina ri a ventaja de contribuir a la 
eliminación del actua l sistema monopólico en el transporte marí­
timo conferenc iado, causa básica de las deficiencias del sistema. 

El principio de la libre competencia y del no "proteccionis­
mo" a la marina de los países en desarro llo só lo puede interesar 
a aquellos países ya dotados de una infraestructura naviera avan­
zada que, asociada a la experiencia y la trad ición comercia l, pue­
den cer rar 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 ca rga por trans­
portar, no es vá lido cuando las posibilidades materiales de los 
países que compiten es muy desigual. Sobre el tema es de interés 
reproducir lo dicho por el almirante Fra ncisco Alemán durante 
la Vigésima Asamblea General Ordinaria de la Asociación Lati­
noamericana de Armadores: 

" ... Todo lo expresado hasta aquí sobre este tema de la li ­
bertad de los mares demuestra la paradoja entre el pensamiento 
y la acción de los países líderes marítimos, los que han sostenido 
que los mares y el transporte marítimo eran libres y los gobiernos 
no debían intervenir, sa lvo para garantizar la li bertad y seguridad 
de la navegación . Pero en los hechos la realidad ha sido que, en 
cuanto los países dejaron a sus empresas libradas a su propia suer­
te, la libertad de los mares se convirtió en la libertad de las gran­
des potencias marítimas para cana lizar hacia ellas el movimiento 
del comercio, conservando el control de sus tráficos y el que se 
desarrolla entre otros países . 

"Quede claro, entonces, que no se puede ni debe perdurar 
la filosofía, ilegítima en nuestros días, de la plena li bertad de ac­
ceso a las cargas en los países dispuestos a desarrollar sus mari­
nas mercantes. 

"Aceptar esa filosofía es condenar a nuestros países a perma­
necer al margen del tráfico marítimo y a impedir el desarrollo de 
nuestras marinas mercantes ... " 16 

Al mismo tiempo, los usuarios, principalmente de los países 
en desarrollo, tendrán con el Código 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 marítimo, participen buques de 
sus banderas sobre los cuales puedan ejercer influencia y tomar 
medidas propias a los intereses de sus países . 

La posición contraria al Código o a algunos de sus artículos 
por parte de diversos países obedece, en ciertos casos, a circuns­
tancias particulares o al nivel de importancia que le hayan dado 
a determinados aspectos. Para algunos países desarrollados el ser­
vicio marítimo se ha constituido en su principal "producto" de 
exportación, lo que explica su oposición al Código. En otros ca­
sos, la oposición se basaba en el deseo de que no se incluyeran 
las llamadas rutas cortas, con lo que algunos países buscaron ga-

16. Dicha asamblea tu vo lugar en Viña del Mar, Chi le, del 15 al 18 
de noviembre de 1983. 
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rantizar lo que podríamos llama r " rutas cautivas". También se 
qu iso poner en tela de juicio el derecho a la consulta y a la con­
ciliac ión que, según los defensores de esta tesis, só lo debería so­
licitarse cuando se tratara de usuarios exportadores. 

La proposic ión, que afectaría en forma significativa las ventajas 
que el Código concede a la formación de las marinas mercantes 
de los países de pequeño desarrollo naviero, es la que pretendía 
que no se permitiera el uso de buques fletados en la distribución 
de su ca rga según pabel lón. 

El prob lema de los plazos para incrementar los fletes de las 
conferencias marítimas se ha constituido en uno de los temas cen­
tra les de los debates. Para los países con marinas mercantes de 
importancia el plazo estab lec ido en el Código es exagerado: diez 
meses entre el último aumento de fletes y la notificación del nue­
vo y más de ci nco meses para ponerlo en práctica. Esta no es, 
sin embargo, la opinión de los demás, que alegan la tradicional 
arbitrariedad de las conferencias en esta materia. Incluso, entre 
las principales restriccion es de los países en desarro llo para apro­
bar el Código, se llegó a argumentar que el período de cinco me­
ses dentro del cual se podrá iniciar la conci liación es reconocida­
mente pequeño para decisiones en la materia, lo que implica que 
en muchos casos el aumento solicitado por las conferenc ias se rá 
impuesto al término de los cinco meses hasta que llegue el acuerdo 
final. Es más ... aunque la conciliac ión resulte en una decisión 
contrar ia al incrementeo tarifario, no está previsto el rembol so 
correspondiente. 

Entre las declaraciones hechas con más énfasis durante la Cdt i­
ma parte de la conferencia destacan las de los representantes del 
Grupo de los 77, el de los países socia li stas de Europa Oriental y 
de China de que los servicios marítimos estab lecidos por acuerdos 
intergubernamentales quedan excluidos de las disposiciones del 
Código de Conducta de las Conferencias Marítimas. Tal insisten­
cia se debe a que esta excepción no quedó registrada en el Código. 

Las razones alegadas para esta exc lu sión se apoyan en que la 
ex istencia de acuerdos ent re gobiernos representa, por un lado, 
un control más completo e intensivo del que probablemente pu­
diera ejercerse a través del Código de Conducta sobre la opera­
ción de las líneas regulares y, por otro, porque ta les acuerdos en­
vue lven compromisos y ob ligaciones que trascienden la simple 
operación naviera. 

Como sabemos, estos acuerdos se vienen realizando entre va­
rios países, incluso entre países en desarrol lo, y es frecuente que 
en los mismos la carga se distribuya en una proporción de SO y 
SO 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 países en desarrollo, estos acuerdos representan una 
importante conqu ista, tanto en lo que se refiere a un "espacio" 
para aumenta r sus marinas merca ntes, como por ser, en algunos 
casos, parte integrante de una política de diversificación del co­
mercio exterior, enfocada al incremento de las relaciones entre 
países en proceso de desarrollo. 

Se han hecho presentes también argumentos contrarios al Có­
digo con base en su desactualizac ión. Entre ellos se dice que no 
se incluyeron en su texto temas como la contenerizac ión, el trans­
porte mu ltimoda l y que hoy día disminuyó la influencia de las 
conferencias nav.leras en las rutas que operan. 
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Con relación al aprovechamiento de nuevas tecnologías se 
puede decir que es verdad que el Cód igo no incorporó tales 
aspectos, pero cabe reconocer que al entrar en vigencia diez años 
después de su aprobación no fue posible incorporar las iniciati ­
vas de actualización . De todas formas, a los cinco años de la puesta 
en vigencia deberá convocarse una conferencia de revisión (artí· 
culo 52), en la cual podrán exam inarse estos problemas a la luz 
de la experi encia de su ap licac ión. Sin embargo, hay que aclarar 
que los problemas que se susciten, motivados por la introducc ión 
de nuevas tecnologías no consideradas explícitamente en el Có­
digo, pueden resolverse con base en el artículo 11 del mismo (me· 
canismo de celebración de consultas) que incluye cuestiones que 
podrán ser objeto de consulta (véase el párrafo 3 e). 

En cuanto a las nuevas tecnologías hay un aspecto de particu­
lar interés para los países en desarrollo. Como la inversión en uni­
dades marítimas dotadas de estas características es muy elevada, 
se plantea la posibilidad de que se acepte como línea nacional 
el fletamiento de parte de un barco . Esta posibilidad, aunque no 
explícita en el Código, permitiría a los países que no dispongan 
de los recursos para comprar o fletar todo un barco o que no lo 
consideren conveniente porque la movili zac ión de la carga no 
lo justifique, participar dentro de su cuota establecida en el Có­
digo e iniciarse en la aplicación de la nueva tecnología. 

En cuanto a la segunda cuestión, o sea, la menor influencia 
de las conferencias marítimas 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 marítimo, que determinó un exceso de tonelaje frente a la 
demanda y consecuentemente una mayor competencia de los no 
afiliados. Más adelante se volverá con más detalle al tema. 

Aunque en el problema de los no afiliados (outsiders) se bus­
có destacar con más énfasis hasta el momento que su crecimien­
to actual se debe a la crisis mundial del transporte marítimo, es 
muy importante mencionar la grave preocupación del conjunto 
de países en desarrollo (Grupo de los 77) durante los debates que 
precedieron a la aprobación del Código, en el sentido de que no 
deberá permitirse la operación 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 Económica Europea, 17 tam­
bien conocido como "paquete de Bruse las", sus países miem­
bros, al ratificar el Código de Conducta, deberán hacerlo con las 
reservas que ahí se establecen y que se refieren a la participación 
en el tráfico, al procedimiento de adopción de decisiones y al pe­
ríodo mínimo para notificar un aumento general de fletes cuando 
no existe acuerdo en la consulta sobre la materi a. Tal es reservas 
sólo se ap lican al comercio entre los países miembros de la Co­
munidad y sobre bases de rec iprocidad entre éstos y los países 
de la OCDE. 18 

17. Formada por Bélgica, Francia, Holanda, Italia, Luxemburgo, la Re­
pública Federal de Aleman ia, el Reino Unido, Dinamarca e Irlanda. Gre­
cia es miembro asociado. 

18. La integran la República Federal de Aleman ia, Austria, Bélgica, Ca­
nadá, Dinamarca, España, Estados Unidos, Francia, Grecia, Irlanda, 
Islandia, Italia, japón, Holanda, Luxembu rgo, Noruega, Portugal, Suiza, 
Turquía y el Reino Unido. 
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Es interesa nte observar que el Reglamento no exc luye al artí· 
culo 2 del Cód igo en lo que se relaciona con la participac ión de 
terceras banderas de países en desarrollo en el comercio entre 
los países de la Comunidad . 

CARACTERIZACIÓN GENERAL 

Es comprensible la di ficu ltad para elaborar un Código que pre­
tende cambiar las reglas de un sistema que viene operando 

por más de un siglo y que se apoya en privilegios de carácter mo­
nopólico, entre otros motivos porque a la inevitable res istencia 
de los intereses creados durante decenios se suman las diferen ­
cias de opinión sobre cómo solucionar las inquietudes, tanto en­
tre los países que defienden sus privilegios marítimos frente a la 
presión de sus propios usuarios, como entre los países que bus­
can, a través del Código, la oportunidad de corregir el desequili­
brio en lo que se refiere al dominio de las flotas navieras y a la 
situación de sus usuarios. 

Es natural, por tanto, que el Código de Conducta de las Con­
ferencias Maritímas, al refl ejar esta compleja si tuación, conte,nga 
fallas e imprecisiones que muchas veces son el resultado de la 
búsqueda 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 Código es un cambio positivo de mucha impor­
tancia para los países en desarrollo con relación a la situación an­
terior y, por tanto, a cada uno de los países que todavía no se 
adhirieron corresponde examinar en qué medida las restriccio­
nes son suficientemente importantes como para pesar más que 
las ventajas o, más bien, pensar en otra posibilidad viable frente 
a las actuales características del problema del transporte marítimo. 

Durante los casi diez años que separan la aprobación del Có­
digo de su puesta en vigencia se generaron nuevos problemas y 
nuevos intereses que no pudieron preverse en su oportunidad . 
Más si se acepta que el Código representa en lo fundam ental un 
importante logro, principalmente para los países en desarrollo, 
es de esperar que las divergencias de carácter secundario frente 
a su significado general y la solución de los problemas que plan­
tea el propio pasar de los años se enfrenten en las discusiones 
y durante las conferencias de revisión, con base en lo previsto 
en el propio Código. 

LAS POSIBILIDADES DE APLICACIÓN 

e on cierta frecuencia se hacen pronunciamientos en el senti­
do de que es dudosa la posibilidad de aplicar el Código de 

Conducta, tanto por la res istencia de algunas potencias navieras, 
como por la creciente participación de los " no afiliados furtivos" 
que compiten con las conferencias marítimas. 

En verdad, la cri sis económica actual , al afectar fuertemente 
al transporte marítimo, generó un mayor espíritu de competen­
cia que, en el caso de las líneas regu lares, se ha caracterizado 
por una participación elevada en algunas rutas de los outsiders.19 

19. Según declaraciones de Kiyoshi Kumagai, presidente de la )apa­
nese Shipowners Association, las líneas no conferenciadas acaparan ahora 
30% de la carga en los principales tráficos de línea regular Uournal of Com­
merce, 9 de agosto de 1983). 
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Sin embargo, no es de esperar que esta situac ión se convierta 
en tendenc ia definitiva en sust ituc ión del actu al sistema de con­
fe renc ias marítim as, y esto por va ri os motivos. 

En primer lugar, si aceptamos que esta situac ión der iva de la 
c risis económ ica, lo probable es que una vez superada ésta el sis­
tema vuelva a su "norm alidad" , aunqu e la composición de las 
conferenc ias sufra ca mbios como consecuenc ia de la propia cri ­
sis. Imaginar que ella seguirá indefinidamente es aceptar una si ­
tuación cuya gravedad, por la repercusión en la vida económ ica 
y política, es difícil predecir, incluso para caracteri za rl a como fa­
vorab le a los que ejercen una competencia no aceptable. 

El segundo motivo se relac iona con la probada y tradiciona l 
capacidad de las conferencias para contrarrestar la competenc ia 
mediante mejoras en las form as de organizac ión y en adaptacio­
nes tec nológicas. 

Otro aspecto de gran importanc ia es el que ti ene que ver con 
el origen histórico de las confe rencias que, como sabemos, sur­
gen hace un siglo como una respuesta y un acto de autodefensa 
de los navieros, exactamente frente a la competencia ent re las 
propias líneas. Esto nos da antecedentes para creer que la com­
petencia tiene ciertos límites, a partir de los cuales cabe esperar 
que se emprenda la búsqueda de acuerdos que significarán la re­
cuperac ión del mercado por las conferenc ias, aunque esto pueda 
darse con grandes ca mbios en la composición de los participan­
tes, motivados por la incapac idad de algunos de superar la ac­
tual coyuntura . 

Finalmente, es oportuno volver a referirnos a la declarac ión 
hecha por el Grupo de los 77 durante el proceso de discusión 
del Código, en la cual queda claro que los países miembros no 
permitirán el empleo de los outsiders como instrumento contra­
rio a la formación de las marin as mercantes de los países en 
desarrollo. 

Un aspecto que merece mención es que la competencia de 
esos buques no afil iados 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
ción de líneas navieras no conferenciadas. 20 

Dentro de esta rea lidad, es interesante observar que debido 
a las dificultades por las que atraviesa la actividad naviera y como 
resultado de la aprobación del Código de Conducta, en particu ­
lar en la medida en que el número de ad herentes va aumentan­
do, muchas conferencias li beralizan sus posturas, aceptando 
acuerdos que reflejan disposiciones del propio Cód igo, como una 
mayor participación de barcos nac ionales de países en desarro­
llo, consu ltas con usuarios sobre fletes, etc. A l mismo tiempo, se 
viene notando una creciente tendencia de países industrializados 
a adherirse al Cód igo, como es el caso de Ho landa y de la Repú­
blica Federal de A lemania. Con frecuencia, las revistas especiali­
zadas se refieren a tales tendencias, como es el caso, por ejemplo, 
de japón, cuya restricción al Cód igo, segú n parece, se vincula a 

20. El 3 de agosto de 1983 el Lloyd's List publicó lo siguiente, según 
transcripción del Boletín Informativo núm. 428 de la ALAMAR: " ... Otra 
conferencia de flete ha sido forzada a dejar lugar a los outsiders a causa 
de la creciente presión de los bajos fletes. Witass, la Asociación de West 
India Trans-Atlantic Steam Ship Lines, está por dar statu s de 'outsider to­
lerado' a dos líneas que operan en varios tráficos ... " 
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que éste no prevé medidas suficientes de protecc ión contra los 
outsiders, pero que se encam ina a su ad hesión, según parece. 

La tendenc ia favo rab le a la puesta en práctica del Código de 
Conducta refleja también las posibilidades que ofrece a muchas 
líneas nav ieras de potencias marítim as para garantiza r fl etes y ta­
rifas adecuados con base en el apoyo que muchos gobiernos de 
países en desarrollo dan a sus marinas, posibilidades que aprove­
charían a través de esta "asociac ión" vía Cód igo. 

Lo anterior explica también los acuerdos intergubernamenta­
les de SO y SO por c iento en la distribución de la carga que se 
han suscrito entre potencias marítimas y países en desarrollo y 
que, según comentarios de algunas fuentes especia lizadas (véase 
la Lloyd 's Li st 1/ 1 0/83) impulsa a algunos armadores occidentales 
a preferir el cr iterio 40-40-20 del Código como un mal menor. 

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

El prop io Estados Unidos, que acaba de aprobar una nueva 
ley (Maritime Act 1984) que se caracteriza por una " liberaliza­
ción" de sus líneas navieras21 para capacitar las a entrar de lleno 
en la competencia del transporte marítimo, no deja de recono­
cer que a veces está ob ligado a ceder en sus princi p ios 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 presión bilateral será 
atenuada por el realimo y la necesidad de proteger los intereses 
de nuestras empresas transportistas, así como nuestro transporte 
marítimo y el comerci o en general." 

Con esta declarac ión ya nadie puede asegurar que el rechazo 
de Estados Unidos al Código de Conducta es algo realmente 
definitivo . 

Se puede concluir, por tanto, que la c ri sis opera en forma muy 
contradictoria en lo que se relaciona con el Código de Conduc­
ta, ya que al mismo tiempo que aumenta la participación de los 
outsiders, genera las condiciones favorables a la adhesión de los 
países. 

En esta situación compleja, en que los países 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 
aplicac ión del Cód igo de Conducta de las Conferencias Marítimas 
o aprovecharse de las ventajas de la "guerra de fletes" promovi­
da por los outsiders y, por tanto, apoyar en la práctica la tenden­
cia contraria al espíritu del Código. 

Hay que reconocer que no se puede pretender dar recetas igua­
les a países con cond iciones muy diferentes, en particular cuando 
algunos de ellos tienen problemas de gran sensibi lidad vinculados 
con la orientación que se dé al transporte marítimo. Lo que sí se 

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

22 . Véase Lloyd's List, 15/10/83, según el Boletín Informativo núm. 443 
de la ALAMAR. 
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puede afirm ar es qu e, desde el punto de vista de una perspecti va 
a más largo plazo, lo más adecuado sería una orientac ión que 
aproveche la coyuntura para reforza r los pri ncipi os del Cód igo, 
ga ra ntizando conquistas que abran paso al desarro llo de la marina 
mercante de los países en desarrollo. Esto no signi fi ca que se t ra ta 
de reali za r cua lquier sacrificio a cambio del apoyo al Cód igo. Se 
trata, más bien, de comprender que en las actuales c ircun stan­
cias es posible aprovecharlo para avanzar en dos d irecc iones: fo r­
talecer los prin cipios del Cód igo contribuyendo a la fo rmac ión 
de las marinas mercantes y buscar acuerdos tari far ios acordes con 
la realid ad del momento y las cond iciones de cada país. 

Dejarse lleva r so lamente por la co rri ente de la " guerra tari fa­
ri a" puede significa r la pérdid a de una oportunidad no fác il de 
repetirse. 

La adopc ión de una po líti ca tendiente a apoyar al Código ex i­
ge, seguramente, medidas gubern amentales capaces de imponer 
la línea de conducta más conveniente en cada caso, medi ante 
restri cc iones, facilidades, preferencias y prio rid ades que contri ­
buyan a la form ac ión de su s marin as merca ntes y a la defensa 
de los usuari os. 23 

UN CÓDIGO PARA LOS GRAN ELEROS 

E 1 tra nsporte marítimo de la carga seca en graneleros está con ­
trolado en gran medida por empresas transnac ionales basa­

das en los países desarrollados de economía de mercado qu e rea­
li zan actividades integradas verti ca lmente, lo que influye para que 
el volumen contratado con arreglo a la norm a de la independen­
cia en el mercado libre sea mínimo24 

Según algunos expertos, el transporte de hidrocarbu ros líqui ­
dos a granel tambi én se ca racteriza por su integrac ión vert ica l y 
por su carácter cerrado, lo que crea dificultades muy grandes pa­
ra las compañías de transporte marítimo de los países en desarro­
llo que desean entrar en el mercado2 5 

Según datos de la UNCTAD sobre las flotas nav ieras en 1983, 
más de 80 % de la flota de buques cistern a pertenecía a los países 
desa rrollados de economía de mercado y, según un informe de 
la misma orga nizac ión, las llamadas " siete grandes" 26 cont ro la­
ban en 1977, entre tonelaje propio y buques fl etados por ti empo 
y por viaje, más de 40% del tonelaje mundial de petro leros .27 

Casi al mismo ti empo de comenzar el proceso de di scusión 
sobre el Código de Conducta, fu eron aparec iendo op iniones de 

23. Hace algunos años, por ejemplo, Brasil , cuya marina mercante es 
la más grande de América Latina, procedió a disolver la Conferencia de 
Fletes Brasil -Estados Unidos-Canadá por no aceptar ésta su po lítica na­
viera, y creó en su lugar la Conferencia lnterameri cana de Fletes . Aun­
que se trate de un país que no dio su adhesión al Código de Conducta, 
el ejemplo no deja de se r ilustrati vo. 

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

25 . Véase UNCTAD, In fo rme del grupo de expertos en el transporte 
marítimo internacional de hidrocarburos líquidos a granel sobre su 2o. 
período de sesiones (TD/B/C. 4/263 y TD/B/C.4/AC.3/5) . 

26. Las siete empresas transnac ionales son: British Pet roleum, Exxon, 
Gul f, Mobil, Shell; Standard Oil of Ca lifornia y Texaco. 

27. Véase UNCTAD, Transporte marítimo: participación de los países 
en desarrollo en el 'transporte marítimo mundial y desa rrollo de sus mari­
nas mercantes (TD/22 2/Supp.3). 
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diversos orígenes que defendían la necesidad de contar con un 
instrumento internac iona l eq uiva lente, aplicado a los graneleros. 

Tales opiniones refl ejan, en lo fundamental, una ju sta re ivin­
d icac ión de los países qu e desea n tener el derec ho de parti cipar 
en la movili zac ión de su ca rga granel era, la cual, en 1983, repre­
sentó 75% de las toneladas-mil las movil izadas en todo el mundo 
por med io del transporte marítim o. 

No es objeto de este trabajo entrar en la prob lemática marítima 
granelera, pero no deja de se r importante, por un lado, compro­
bar la influencia que el Cód igo de Conducta de las Conferenc ias 
M arít imas ha tenido en un sentido favorabl e a un ca mbio en la 
estructu ra general del transporte marít imo y, por otro, ponderar 
que, como consecuenc ia, ta les posi bil idades serán afectadas po­
siti va mente en la med ida en que el Código logre conso lidarse . 

LA PROBLEMÁTICA DEL APROVECHAMIENTO 
DE LOS BENEFICIOS DEL CÓDIGO 

La importanc ia del Cód igo de Conducta estriba también en que 
pone en el ord en del d ía de algun os países en desa rro llo, en 

parti cular en los de muy escasa act ividad nav iera, una seri e de 
tareas cuya pos ibil idad de éx ito se amplía en función de la pues­
ta en práctica de esas d ispos iciones por las pos ibilidades que se 
abren a la fo rm ac ión de marin as mercantes y a la defensa de los 
usuarios. Entre estas tareas destaca la que se pod ría designar co­
mo inst itucionalización. Su alcance abarca tanto la estructurac ión 
de dependenc ias que se enca rguen, en el seno de cada gobier­
no, del probl ema marítimo, como de las qu e rea licen la investi ­
gac ión de esta problemáti ca, orga nicen la capac itació n nac ional 
y regional cuando sea el caso, y las que preparen la aplicac ión 
del Código, incluso para nombrar la autoridad competente a quien 
le tocará desempeñar cualquiera de las fun ciones establecidas en 
ese con junto de norm as. 

Entre las medidas de mayor im portanc ia que resultan de la 
ad hesión al Cód igo están las de t ipo legis lativo u otras que elimi­
nen las cont radicc iones y haga n coherentes las leyes o norm as 
vigentes con el contenido del prop io Cód igo. Es el caso de las 
leyes o norm as relac ionadas con los criterios de distribu c ión de 
la carga, as í como de otra índole, adoptadas por algunos países 
con anteri oridad y que no están acordes con el mismo . 

Las perspectivas que ofrece la apli cac ión del Cód igo de Con­
ducta se vinculan tambi én con los necesa ri os cambios en los me­
canismos y proced imientos de comercio exterior, particularmente 
en el de la ca rga general, " materia prima" de las conferencias, 
que por la diversidad de productos, por tradición e inercia de quie­
nes intervienen en el comercio, ha contri buido en muchos casos 
a una desvinculación entre importadores y exportadores y la idea 
de una marina mercante nacional. 

Posiblemente el elemento de mayor peso co ntrari o al cambio 
sea el hecho de que en contraposic ión a esta rea lidad ex ista otra, 
representada por la po lítica naviera act iva de los países industria­
li zados con grandes fl otas, cuyo objeti vo es ga rantiza r sus pr ivi­
legios busca ndo ce rrar el paso a la formación de las marin as 
mercantes de los países de menor desarro llo y ut ili zando el co­
mercio exteri or como instrum ento de sus intereses marít imos. Una 
de sus principales acciones consiste en imponer en su intercambio 
comercial con los países en desarro llo la co ndición CIF para sus 
exportac iones y la cond ición FOB pa ra sus importac iones. 
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La seguridad del derecho a 40% de la ca rga motivo del co­
merc io exterior fac il ita a los gobiernos una acc ión que ca nalice 
y ori ente estas prácti cas, vincu lando sus mecan ismos a la forma­
c ión de la fl ota nav iera. 

El estímulo a la organizac ión de las centrales ele reserva de ca rga 
es parte de este esfuerzo y posee part icu lar sign ificac ión para el 
caso de la carga genera l. Esta experi encia debe conduc ir, princi­
palmente, a agru pa r la carga para lograr tres objetivos bás icos: 
obtener fletes más red ucidos por garantizar vo lúmenes de carga 
adecuados para los barcos; dar trato preferenc ial a las conferen­
cias en las que se apl ican las bases del Código y preparar las 
condiciones para la unitarizac ión, organizando ca rgamentos que 
justifiquen la adqu isición de buques portacontenedores por par­
te de los pa íses en desarro llo . 

La cri sis económica, como se dijo, ha contr ibuido a generar 
situ aciones contrad ictorias . Al mismo ti empo que muchos países 
pasan por una fue rte cr isis económica exterior, existen pos ibili ­
dades de adquirir buques en condiciones favorab les 28 

A cada gobiern o le ca be decidir la oportunid ad de incremen­
tar su flota naviera, pero lo que sí es importante es tomar en cuenta 
que el Cód igo de Conducta, puesto en práctica, da garantías mí­
nim as para que los barcos no naveguen vacíos o medio vacíos, 
su jetos a pérd idas. 

La adquisic ión de buques ex ige, en muchos casos, un "entre­
namiento" previo en los mecanismos de fl etamiento, incl uso en 
el campo de los graneleros como experienc ia que debe genera li ­
zarse. La formación de empresas multinaciona les contro ladas, de 
hecho, por los países en desarrollo, es otra de las perspectivas. 

De tiempo atrás, las Naciones Unidas v ienen insistiendo en 
la importancia que ti ene para los países la organ ización de los 
usuarios del transporte marít imo en defensa de sus reivindicac io­
nes frente a las conferencias marítimas. Sin embargo, en los países 
de menor desarro llo, y en particular en el continente ameri cano, 
los usuarios no siempre han tenido en esta tarea el éx ito que se 
observa en países industri ali zados. 

Aunque para eso contribuya n el va lor y el vo lumen menores 
de carga involucrada,29 es cierto también que la ca racterística del 
comercio exterior de los países no industri alizados de vender FOB 

y comprar CIF ayuda a una desvinculación d irec ta del flete marí­
t imo y refuerza las tendencias a un interés organ izat ivo relativa­
mente menor. 

28. Según el Bremen lnstitute of Sh ipping Economics (Bo letín Infor­
mativo de la ALAMAR, núm. 448), en octubre de 1983 exist ían inactivos 
1 429 buqu es, con 81 millones de toneladas de peso muerto, de los cua­
les los de carga general podrían estimarse en 733 (50% del total) con unos 
14 millones de TPM. Según la UNCTAD, en El transporte marítimo 7983 
(TD/B/C.4/266), 25/IV/84, en comparación con 1980, los precios rep resen­
tativos, 1983, de barcos de ca rga genera l nuevos de 15 000 TPM, se re­
dujeron en 6.5%, los bancos de transporte por rodadura (ro/ro) de 1 200 
TEU (Twenty Equivalen! Unit, unidad de medida convencional equivalente 
a un contenedor de 20 pies cúbicos) en 8.5% y los portacontenedores 
de 1 600 TEU en 11 .1 %. Para los buqu es usados, construidos en los se­
tenta, las reducciones de precios, en comparación con el año anter ior, 
va riaron entre 3.3 y 20 por ciento. 

29. En 198 1, según el Yea rbook of lnternational Trade Statistics, la su­
ma de las exportaciones e importaciones de los países desarro llados de 
economía de mercado y de los países soc ialistas alcanzó cerca de 3 billo­
nes de dólares, en cuanto que la de los países en proceso de desarro llo, 
en mucho mayor número, apenas superaba a 1 bill ón . 
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No deja de llamar la atención que los usuari os, por lo genera l, 
poseen fuerza cuando sus países son banderas de importantes flo­
tas navieras, lo que reve la, por un lado, que su fuerza se relac io­
ne con el nivel de desa rro llo de sus países y, por otro, que en 
estos casos los gobiernos poseen mayor campo de acc ión y ma­
niobra por la ex istencia de una flota bajo su bandera . 

Es innegable que la perspectiva de la ap licac ión del Código 
induce un cambio cualitativo de la mayor importancia, ya qu e 
los mecanismos de ce lebración de consultas y la concili ación in­
tern ac ional, en su caso, dejan de depender de la buena vo luntad 
de cualqui era de las partes. Este hec ho, entre otros, deberá con­
tribuir a estimular la organizac ión de los usuarios, as í como de 
las entidades regionales y subregiona les de los mi smos, lo que 
además de las ventajas implíc itas para la un idad el e acción, es par­
ti cu larmente importante para el conocim iento rea l de los costos 
marítimos, cuando la conferenc ia sirve a los puertos de sus países. 

El fortalec imiento de los consejos de usuarios permitirá también 
mejorar las relac iones entre las organizaciones que se encuen­
tren en los ext remos de una ruta se rvid a por un a conferenc ia 
marítima, contacto que siempre ha sido d ifi cultado por los usua­
ri os de las potenc ias navieras. 

Por el hecho de que dos países estén en cada extremo de u na 
ruta, se deberían generar intereses en com ún, ya que la compo­
sición de los costos marítimos y, por ende, el nivel de los fletes, 
depende de las características 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 rea lizac ión debe imped ir que só­
lo uno de los extremos (e l más poderoso) se benefici e, va le de­
cir, a sí mismo y a las conferencias, en detrimento del otro.30 

Finalmente, ca be destacar que la po lítica naviera de los países 
en desarro llo, al buscar en forma prioritaria la defensa de los in ­
tereses nac iona les, debe apoyarse siempre en una vis ión más am­
plia de la problemática marítima que se presenta a cada instante. 
No siempre ta les intereses coinc iden con los de los grupos aisla­
dos, sean usuarios, arm adores o de otras áreas; no siempre que­
da c laro si armadores y usuarios son en realidad la misma figura 
transnac ional, ajena a los intereses nac ionales; no siempre la com­
petencia de un outsider a una conferencia que se ri ge por el Có­
digo es aceptab le, si en el fondo se trata de impedir la formación 
de las flotas navieras nacionales; no siempre el grado de desarro­
llo de un país es capaz de est imular la iniciativa privada empresa­
rial y organizativa necesaria para la actividad marítima . Por todo 
esto, al igual que en otras actividades de importancia estratégica, 
también en el caso del transporte marítimo se hace imprescindi ­
ble la orientación , el contro l y la acc ión de los recu rsos de los 
gobiernos para garantizar, a través del camino abierto por el Có­
digo de Conducta, el desarroll o de sus f lotas navieras mercantes 
y la defensa de los intereses de sus usuarios dentro de los lin ea­
mientos de su po lítica nacional. O 

30. En el informe de la Secretada de la UNCTAD, Relación entre usua­
rios en ambos extremos de la ruta (TD/B/C.4/180), se hace una observa­
ción relac ionada con el tema y que es la sigu iente: " ... Algunos porta­
voces de los países en desarrollo han afirmado que en ciertos casos las 
con ferencias marítimas han fijado un nivel de fl etes nomina l con el 
consejo de usuarios, y luego han red ucido los fletes a su nive l ' rea l' ofre­
ciendo secretamente descuentos a los importadores de los países desa­
rrollados." 


