EL 16 al 21 de noviembre del presente afio se efectué

en Rio de Janeiro la 11 Asamblea Ordinaria de la Aso-

ciacién Latinoamericana de Armadores (ALAMAR).
En ella no fue posible concertar una actitud definitiva y und-
nime de las empresas navieras de los paises de ALALC
sobre la traida y levada cuestién del convenio general de
transporte acudtico en la zona. Las causas de la imposibili-
dad son, por una parte, las divergencias apreciables entre el
anteproyecto que habia elaborado ALAMAR y el adoptado
por la Comisién Asesora de Transportes, de la ALALC vy,
por otra, dos factores quizd de mayor importancia: el des-
acuerdo subsistente todavia entre los propios armadores en
torno a diversos aspectos que deberia contener un convenio
general (en primer término, el de la reserva de cargal) y las
acciones perturbadoras, cada vez mds concretas y acentua-
das, de intereses extrazonales.

Este conjunto de circunstancias motivé que el asunto del
proyecto de convenio general hubiera de quedar pendiente
hasta una proxima asamblea extraordinaria que los armado-
res celebrardn en Montevideo a fines de enero. En tal ocasidn
habrdn de examinar a fondo las causas de sus desacuerdos y
tomar en cuenta las presiones antagdnicas que sobre ellos se
ejercen por parte de compariias y gobiernos extranjeros. Si
bien el movimiento de carga maritima dentro de la zona
no es particularmeinte considerable, el hecho de que partici-
pen en él banderas de _varias naciones ajenaa a la regién
tearse, una severa pugna entre las aspiraciones de esas nccio-
nes. Todas, como es légico, pretenden, por lo menos, mantener
las posiciones que actualmente y por tradicion ocupan en los
trdficos maritimos intrazonales. Cabe seiialar que quienes se
han adelantado a exponer con mayor crudeza y energia sus
intenciones son las cinco compariiias navieras norteamericands
que operan entre puertos de la zona: Delta Steamship Lines,
Grace Line Inc., Gulf and South American Stemship Co.
Inc., Lykes Bros. Lines y Moore-McCormak Lines.? Repre-
sentantes de las cinco se trasladaron a Rio de Janeiro y a
peticién suya la asamblea de ALAMAR acordé concederles
la calidacd de observadores, sin voz ni voto, en las sesiones
plenarias. Ademds, la Comis’'én de Politica Naviera de la
asamblea convino en recibirles para tener con ellos un inter-
cambio de ideas de cardcter informal o, mds bien, para es-
cucharles y tomar nota de su exposicion. Repitiendo lo que
a estas alturas no es ninguna novedad, puesto que las men-
cionadas companias han difundido ampliamente a través de
la prensa financiera de su pais lo que piensan de los proyec-
tos de integracién del transporte maritimo en el drea latino-
americana, es posible sintetizar de esta manera la idea bdsica
de los representanies nortenmericanos: cualquier sistema de
reserva de carga que se implante en la zona debe garantizar a
sus comparilas una participac én igual a la que tradic onal-
mente han venido teniendo. De no ser asi, y en aplicacidn de
las leyes maritimas de Estados Unidos, las flotas de los paises
de ALALC seirdn objeto de represalias.

Resulta notorio el peligro de que un sistema de reservd
de carga excluyente de banderas extrazonales provoque un
ataque conjunto de los intereses extranjeros que se sentirian
lesionados. Por lo que respecta a los Estados Unidos, tal como

1 Reserva de carga (en inglés ‘‘cargo preference’) significa asignar a
naves de determinada o determinadas banderas —bien sea unilateralmente
a las nacionales o bilateral o multilateralmente a las de los paises firmanics
de un tratado-— un porcentaje especifico de la carga total o parcial, del
comercio exterior de un pais. transportada por via maritima.

2 Todas ellas comprendidas en el régimen de subsidios rubernamentales
a la constitucién v a la operacién. Iin 1960, las cinco recibieron en lotal,
gg{ concepto de subsidio operativo, una suma de mé4s de 56 millones de

ares.
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lo apuntan los andlisis y comentarios de la prensa uruguaya,®
la reciente decision de la Comision Maritima Federal de Es-
tados Unidos de imponer medidas de represalia contra Uru-
guay en el campo del transporte marit.mo revela, mds que
nada, la voluntad de las autoridades norteamericanas de sen-
tar un ejemplo que haga reflexionar a todos los paises de la
ALALC vy les induzeca a acceder a lus demandas de las cinco
empresas mencionadas. Fs de temer que las autoridades ma-
ritimas de paises europeos y de Japdén adopten una tesitura
purecida.

Recordando que el comercio exterior que los paises de
ALALC sostienen con terceros es de un volumen muchas
veces superior al de sus intercambios intrazonales y que para
el transporte por mar de aquél emplean un alto porcentaje
de barcos de bandera no regional, resulta indudable que hay
que sopesar muy cuidadosamente las consecuencias que su
cetitud pudiera tener entre las conferencias maritimas inter-
nacionales y entre las autor idades navales y los gobiernos de
las grandes potencias maritimas. Es forzoso, por consiguiente,
desenmarariar el embrollo para encontrar una solucién conci-
liadora que evite represalias o, por lo menos, ateniie su efecto.
Los armadores deberian contribuir, con su conocimiento y su
experiencia, a que la ALALC halle un terreno vdlido para
negociar con esos intereses extranjeros, sin intenciones exclu-
yentes a priori. No tendria sentido, a la luz de lo ocurrido
ultimamente. resolver aliarse a una determinada parte extra-
zonal en contra de otras. Y no lo tendria, entre varias razo-
nes, porque existen grandes posibilidades de acuerdo final
entre Estados Un‘dos por un lado y Europa y Japén por el
olro. Asi lo demuestra su reciente entendimiento sobre
¢l problema de los datos que la Comision Maritima Federal
norteamericana desea obtener de las conferencias que mueven
carga norteamericana.

En las circunstancias descritas, habria que admitir como
punio de partida que los proyectos de convenio general que
se han preparado hasta el momento pecan de varios vicios de
origen que los invalidan y hasta los hacen contraproducentes.
El esfuerzo deberia orientarse hacia un planteamiento nuevo,*
en el que la salida del atolladero que slgnzfzca la reserva de
carat podria consistir en adoptarla en principio y sobre base
multilateral, pero dejdndose su aplicacion, que habria de ser
gradual. para un futuro indeterminado, que iria precisindose
a medida que las condiciones adecuadas para ello se fuesen
produciendo. En cambio, el nuevo proyecto de convenio habria
de tender, primord almente, a la coordinacién de las poli-
ticas maritimas y de los med:os de tri ansporte acudtico de los
puaises asociados. Es indispensable seguir esta linea de accion,
porque sélo asi se podra constituir pronto el /lente unido que
imponga respeto, por su capacidad de reaccionar conjunta-
mente, a las potencias que emplean idcticas intimidantes o
agresivas.

La realidad es que no se dan todavia condiciones apro-
piadas para implantar regionalmente un sistema de reserva
de carga. Fs preciso alcanzar antes varios objetivos, entre
ellos 1o mencionarda coordinacién de politicas maritimas, que
implicaria una articulacién racional de las flotas de los paises
de la ALALC. Ademds, seria menester examinar con mayor
detenimiento las diversas implicaciones del problema, creando
con ese fin grupos o comisiones de estudio y dictamen. En
concreto, habria que analizar la proporeién de las participa-

3 Ver en pz’lr:iuas siguientes el editorial del diario La Mm‘[ana, de Mon-
tevideo (30/11/64) ‘‘Las represalias americanas contra Urummy

4 Ver de Enrique Anzulo v Javier Alejo, La integriacion regxonal del
transporte maritimo v el caso de México, capftulos VI v VII de la Primera
Parte, pp. 16-27. Suplemento de Comercio Exterior, Tomo XIV, No, 11.
México, noviembre 1964.
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ciones de las distintas bunderas exiruzonales en el transports
maritimo regional; los vinculos existentes en la materia enire
varios paises de ALALC por un lado y Estados Unides, Japdén
y Europa por el otro; la reaccién que probablemente suscitaria
en las empresas navieras y los gobiernos de las grandes poten-
cias maritimas un sistema inmediato de reserva de carga regio-
nal que las excluyera; la experiencia de las companias de Chile,
Brasil y Venezuela en cuanto a convenios de distribucién de
cargas con sus competidores europeos y norteamericanos; los
ensefianzas obtenidas por los paises ascciados con sus dife-
rentes politicas de fomento de la marina mercante. La solu-
cién sugerida en lincas anteriores supondria que. por el mo-
mento. persistirian las situaciones creadas (tratados bilare-
rales entre paises asociados, regimenes de reserva unilateral
y casos de participrcion abierta a todas las banderas) pero
en el marco de un proceso de adaptacion paulatina a la nuena
estructura fijada como meta final. En el curso del proceso se
procederia con pleno conocimiento de causa y con criterio
litcido para que efectivamente la reserva de carga en el dm-
bito regional fuese instrumento titil para fomentar. en forma
complementaria, las marinas mercantes latinoamericanas, en
una perspectiva que atienda a los trdficos intrazonales. pero
quizd sobre todo a los derivados de las transacciones con el
mundo exterior.

Considerando el panorama en su conjunto, parece que
no se cumplen los requisitos que permitirian aprobar alguno
de los proyectos de comercio general elaborados (el de
ALAMAR o el de la CAT). Ello explica que en el IV Pe-
riodo de Sesiones Ordinarias de la Conferencin de ALALC
terminado el 11 de diciembre, en lugar de una resolucién
tentativa inictal que disponia taxativamente la convocotoria
en el primer cur'truvwetre de 1965 de una reunién de pleni-
potenciarios de las Partes Contratantes para aprobar un con-
venio general de transporte acudtico en la zona, se haya
adoptado un texto que establece. sin mds, que la reunién serd
“a nivel gubernamental” y tendrd per objeto “analizar los
distintos aspectos de la politica naviera de la Asociacion”. En
vista de los elementos de confusién y de incertidumbre que
atin subsisten, seria recomendable que, en su asamblea ex-
traordinaria de Montevideo. los armadores latinoamericanos
no precipiten su recisién sobre el sistema de reserva de carga
regional v se consagren a buscar nnevos lineamientos. mds
positivos 'y fructuosos, para el posible convenio general de
transporte maritimo.

Por otra parte. en la conferencia de Rio se presté aten-
cidén particular a varios temas que, sin duda. ofrecen posibi-
lidades inmediatas de nvance de fundamental interés v que
serian susceptibles de acuerdos importantes para los propdsi-
tos de integracién regional. Se trata de la forinacion de eon-
ferencias de fletes zonales v de la integracidon de los astilleros
de la regién. Sobre el primer asunto no habia sido pesible
llegar a una decision en Ins anteriores asambleas ordinarias y
extraordinarias de la ALAMAR. La Secretaria General de Ia
Asociac'én de Armadores habta venido insistiendo tenazmenie
en la conveniencia de que se adopte una posicion definida al
respecto. sugiriendo diversas férmulas posibles parn ello. Por
fin. a base de un documento preparado por la Secretaria, los
armadores de la zona han resuelio lo siguiente:

“Apovar la formacién de conferencia de fletes zona-
les. 1as que. como base de entendimiento. deberan man-
tener contacto con las fuerzas productorns. camaras de
comercio y organismos econdémicos, con miras a la adop-
cién de las medidas necesarias para favorecer el desarro-
llo del intercambio comercial entre los paises de la zonsz,
mediante un sistema de consulta con los fletadores que
contemple debidamente estos intereses”.

La misma resolucién sefiala

“la conveniencia e reorganizar las conferencias bilatera-
les o zonales de acuer(lo con lo que en definitiva se dis-
ponga en el convenio de transporte acuatico, buscando
las mejores practicas que aconseje el transporte de mer-
caderias entre los diferentes paises de la zona”.

El mencionado documento de la Secretaria General
explicaba que, como resultado de una indagacion reali-
zada entre los armadores asociados en cuanto a su parti-
cipacién en conferencias de fletes zonoles y extrazonales,
se habia legado a determinar que en el presente operarn
dentro de los trdficos de la zona las siguienles confe-
rencins.s

5 Las Conlerencias, asociaciones de compafifas navieras de distintas na-
cionalidades, son especies de trust que controlan la oferta de servicios y

las tarifas de fletes en las rutas que cubren, Operan al margen de d!sprwk
ciones gubernamentales,
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1L.—Conferencia Maritima de Armadores Argentinos y
Brasilefios 1959, Buenos Aires-Rio de Janeiro.
2.—Conferencia del Trafico Maritimo Argentino-Chi-

leno 1856.
—Iuropean South Pacific and Magellan Conference,
comités Cristobal, Lima, Santiago de Chile.
4.—Atlantic and Gulf/West Coast of South America
Conference, New York (no opera enire puertos
ATLALC).
5.—Pacific/West Coast of South America Conferences
(San Franeisco).
G—Latin America Intert
(San Franeisco).

ort Steamship Tariff Bureau

Tarifa 5 México-Centroamérica-Peri-Chile
Tarifa 25 América Central

Tarifa 3 Colombia-Ecuador-Perti-Chile
Tarifa 2 Colombia-Ecuador-Pert

Tarifa 7 Pert-Ecuador

7.~—~The Association of West Coast Steamship Com-
panies (Eecuador y Colombia a Centroamérica y
México).

8.—Conferencia del Trafico Maritimo Argentino-Perua-
no (1963)

El mismo documento comenta que “solamenie de las
conferencias nombradas son genuinoinente zonales y actian
en trdficos que son producto de convenios bilaterales de irans-
porte. Tienen sus sedes en ciudades de la zona y en ellas
participan armadores asocicadns a ALAMAR. Sus publica-
ciones, tarifas y actividades no son confidencinles, a diferencia
del resto de las conferencias que actitan dentro del marco de
la ALALC y en las cuales participan muchos de los armado-
res asociados”.

Aunque quizd la férmula que recomienda ALAMAR pa-

ra las conferencias de ﬂeze; zonales no sea la mds apropiada?

resulta plausible la evidente preocupacién de los armadores
por propiciar un sistema de consulta que tenga en cuenta los
intereses de exportadores e importadores.

En lo referente a la integracién de los astilleros. la nueva
resoluc’én aprobada en Rio de Janeiro insiste, amplidindola,
sohre unn idea que ya habia sido anclizada y adoptada sis-
tancialmente en la anterior asamblea ordinaria de ALAMAR
que se verificé en México. Ahora se compleia con el siguiente
iexto;

“1, “ALAMAR veria con agrado que los astilleros y
talleres de reparaciones navales de la zona se agru-
pen y adhieran a la ALALC.

“2. Que ALAMAR mantenga con su érgano represen-
tativo contactos permanentes tendientes a la conse-
cucién de los fines de integracién que los animan,
entre los que se expresa, como anhelo de interés
zonal. que las construceiones y reparaciones navales
sa efectiien preferentemente, y en condiciones com-
petitivas, en dichos astilleros y talleres navales.

“3. Que ALAMAR apoye la concesién de créditos es-
peciales de parte de les organismos financieros
pertinentes dentro de la ALALC, para el financia-
miente de la construceidn naval en los paises de la
zona.”

No estd de mds puntualizar gue el ejemnple dado por
Mm‘aco al encargar a astilleros brasilefios la construceidn de
cuatro buqgues mercantes. influyé sobremnnera en la reunion
de Rio de Janeiro para que los armadores de lo regisn sub-
rayaran una vez mds el interés que sienten por que lu
integr acmr econdmica regional abarque ramo tan importanie
como el de la construccién naval.

La ccamblea ordineria de ALAMAR examind. ern par-
ticular, un proklema que preocupcba a los armadores mexi-
canos. al mismo tiempo que a los peruanos y argenlingcs.
Consiste en que las antoridades colombianes estdn aplicando
un mdwzen crmbiario para los pagos por concepto de trons-
porte marii’mo que favorece a las lineas de cenferencia en
detrimento de oquellas otras que. si bien de pm‘:ﬂ de ALALC,
se¢ mantienen independientes. El régimen discriminatorio
causa vn evidente perjuicio a companias como Lfnea Mariti-
s del Pacifico. de México, Corporacidn Perucna de Vapores
y ELMA. de Argentina, empresas todas ellas que, ¢l inargern
de las conferencias, mueven cargas para Colombia y qi
deben convertir los pesos colombianos que reciben por
servicins al tipo de combio libre en (olumbla mieniras I
compaiins conferencindag gozan del priviletio u’v la conver-

8 4 sy Alcio, Ihid.




sién al tipo de cambio oficial. Como consecuencia de la de-
valuacién sufrida por la moneda colombiana en el mercado
libre. la diferencia entre ambos tipos de cambio ha llegado a
ser considerable y la ventaja que ello significa para las
empresas de conferencia aumenta paulatinamente. La Asam-
blea de ALAMAR decidié sobre ese particular:

“]. Recomendar a las autoridades del gobierno de Co-
lombia que las franquicias sobre pagos, fletes y de-
rechos portuarios, existentes en favor de las cargas
generales realizadas por buques de lineas regulares
colombianas y extrazonales conferenciadas, se hagan
extensivas a los buques de la zona que tocan puer-
tos colombianos, sin perjuicio de su derecho de
estimular el establecimiento de lineas regulares por
medio de esas franquicias. 2. Ratificar el concepte
contenido en el articulo 12 del anteproyecto de
transporte acuitico en el sentido de que todos los
gobiernos de los paises miembros deben otorgar
igual tratamiento a las naves pertenecientes a ar-
madores zonales.”

Un extremo de singular trascendencia futura para facilitar
los intercambios dentro de la zona es el de la interconexion
de los sistemas hidrogrdficos del Amazonas y el Plata. Se-
giin una ponencia presentada por el capitdin de navio brasileiio
Joao E. Facanha Filko, en la actualidad cuatro paises latino-
americanos -—Brasil, Colombia, Ecuador y Perii— se co-
nectan entre st y con el Océano Atldntico por medio de la red
hidrogrdfica del rio Amazonas; es posible que la regién del
Caribe, concretamente Venezuela y Colombia, puedan vincu-
larse tamb’'én con la red amazénica mediante el aprovecha-
miento del rio Orinoco y su afluente el Cassiquiare. La
conexién efectiva seria por un canal construido en las proxi-
midades de San Gabriel y que comunicaria el Cassiquiare
con el rio Negro afluente del Amazonas; finalmente, la
cuenca del Amazonas podria conectarse con la del Plata por
los rios Araguaia y Parand, subafluente y afluente. respecti-
vamente de los rios Amazonas y Plata. Esta vinculacidn de
las dos cuencas requiere obras que eliminen los obstdculos vy
permitan la nevegacion del trecho de saltos de agua del rio
Tocantins. Se trata de cubrir una distancia de 240 Kms. que
separa ahora a las dos cuencas fluviales. Dentro del mismo
provecto se planten la posibilidad de un sistema de truans-
porte, a través del interior del Continente Sudamericano,
desde el At/rintico al Pacifico v viceversa, aprovechando la
rea’ hm’rogr fica del Amazonas vy la red ferrocarrilera ya en
fu nctonannento Por el Amazonas se recorrerian 2.500 millas,
en navios de hasta 15 pies de calado. para llegar hasta la
ciudad de Iquitos, desde donde utilizando el rio Ucayalli, y
en barcos de menor cnlado. los productos se transportarian
hasta la ciudad de Pucallpa, lugar en el que se inicia el
ferrocarril que atraviesa los Andes y termina en Lima y El
Callao.

En relacién con el transporte por via fluvial, la asamblea
de Rio de Janeiro adopté dos resoluciones, una de las cuales
prevé el establecimiento, dentro de ALAMAR, de una Comi-
sidn permanente para asuntos técnicos de navegacién interior
de América Latina, que se encargard de la forma en que po-
drian superarse las dificultades que impiden la interconexidn

de los sistemas del Amazonas y del Plata. La otra propone que
el transporte de mercancias entre Brasil. Peri. Colombia y
FEcuador a través del rio Amazonas se realice preferentemente
por medio de buqiies pertenecientes a empresas de dichos
paises.

La reunién de Rio de Janeiro resolvié. ademds, proceder
a la compilocion y divulgacion de datos sobre regimenes de
estiba y costos operativos en los paises asociados. asi como
sobre costos por concepto de seguros. tripulaciones e impues-
tos. Igualmente. examiné a fondo un proyecto de conoci-
miento tnico de embarque para la zona, elaborado por el
profesor Atil'o Malvagni. presidente de la Asociac’én Ar-
gentina de Derecho Maritimo. Aprobé el texto en lo general
y creé una comision especial. presidida por el profesor Mal-
vagni, para que. a la vista de las observaciones que hagan
los asociados y de nuevos estudiecs. prepare un documento
definitivo que serd discutido en la siguiente asamblea ordi-
naria de ALAMAR (que se efectuard en Asuncién en fecha
aiin no fijada).

Un excelente trabajo del Dr. Aurelio Gonzdlez Climent,
director del Instituto de Estudios de la Marina Mercante, de
Argentina, sobre metodologia para calcular balnnces navieros
y su incidencia en las balanzas de pagos. merecié especial
atencién de la asamblea. El estudio, basado en el caso argen-
tino, constituye una muy util guia para que los armadores
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puedan cooperar en la confeccién de estadisticas adecuadas.
Respecto al mismo punto de las estadisticas, la reunién rea-
firmé la necesidad de que se organice un sistema adecuado.
La Secretaria General preparard un formulario modelo
para la recopilacién de los datos sobre las actividades navie-
ras de la zona y recabard la colaboracién de las autoridades
de ALALC v de los gobiernos de los paises miembros.

La preocupacion que los problemas decl transporte mari-
timo desple)tan en cuantos organismos internacionales tra-
bajan por la intesracién regional Iatinoamericana, se ha
manifestado, casi al mismo tiempo que entre los armadores
congregados en Rio en varias otras instancias: Comité de
Comercto de la CEPAL, IIl Reunién Anual del CIES y
Asamblea de Parlamentarios Latincamericanos. Los textos
aprobados en ellas, que revelan un pensamiento comin, se
producen a continuacion:

COMITE DE COMERCIO DE LA CEPAL

Utilizacién de los mecanisimos previstes por la Confe-
rencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo, sistemas de consultas entre empresas na-
vieras y organismos de ﬂetadores coordinacién de es-
fuerzos para fomentar las marinas mercantes v mejorar
las condiciones portuarias.

El Comité de Comercio de la Comisién Econémica para
América Latina (CEPAL) en su cuartio periodo de sesiones
(Santiago de Chile. 9 al 13 de noviembre, 1964), aprobd, en-
tre otras, la siguiente resolucion:

F. Transportes marfiimos

“24. Recomendar al Secretario Ejecutivo de la
CEPAL que solicite a la Junta de Comercio y Desarro-
llo se establezca cuanto antes un 6rgano auxiliar
especial encargado de los problemas del transporte
maritimo contemplados en los términos de la Recomen-
dacién A.IV.22 referente a las ‘Bases para un enten-
dimiento en cuestiones relativas a transporte maritimo’.

25. Recomendar a los Gobiernos de los paises lati-
noamericanos que. como primer paso en el mejoramien-
to de los sistemas de transporte maritimo:

a) adopten con urgencia las medidas necesarias
para establecer el sistema de consulta entre fle-
tadores v conferencias maritimas recomendado
en el parrafo 1 de las ‘Bases para un entendi-
miento en cuestiones relativas a transporte ma-
ritimo; y

b) establezcan al nivel gubernamental, y con par-
ticipacion de las empresas navieras y organis-
mos de fletadores nacionales, ‘unidades de estu-
dio de los problemas de transportes y fletes
maritimos’; estas unidades se reunirian periédi-
camente para informar sobre el avance de sus
actividades. intercambiar experiencias y coordi-
nar su accién. y contaran con este objeto con el
asesoramiento y colaboracién de la Secretaria
de la Comisiéon Econémica para América Latina.

26 Recomendar a los Gobiernos de los paises del
Area que intensifiquen y coordinen sus esfuerzos para
! desarrollo de sus marinas mercantes, a fin de incre-
mentar su participacién en el transporte de su comercio
exterior, mejorar sus balances de pago y disponer de
un instrumento eficaz para una politica de fletes mds
favorable en el seno de las Conferencias. Asimismo, que
—con la ayuda y financiacidén internacionales previstas
en la Recomenrlacién A.TV.22, v en cumplimiento de la
Carta dea Punta del Este— ponsan empefio en el me-
joramiento acelerado de los servicios portuarios.

27. Recomendar a la Secretaria de la Comisioén
Econémica para América Latina que preste asistencia a
los Gabiernos del &rea en la reunién e antecedentes
y el analisis de los problemas referidlos en los puntos
2 vy 3 anteriores e intensifique sus propios estudios en
materia de transportes maritimos, todo ello en estrecha
coordinacién con las unidades de estudio de los proble-
mas de transporte y de los fletes maritimos de los pai-
ses del 4rea, y las secretarias de la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio v Desarrollo, de
las demé&s Comisiones Econémicas Regionales de las
Naciones Unidas y de la AsociaciAn TLatinoamericana
de Libre Comercio y de la Secretaria General del
Tratado General de Integracién Centroamericana”.
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IIT REUNION ANUAL DEL CIES

PREPARACION DE UN INFORME
ESPECIAL SOBRE INCIDENCIA
DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE
EN LA RALANZA DE PAGOS
DE LOS PAISES EN DESARROLLO

La Tercera Reunién Anual del Consejo Interame-
ricano Econémico y Social al Nivel Ministerial,

Considerando:

La significativa incidencia que en los resultados del
balance de pagos tienen los rubros correspondientes a
invisibles y en especial el que se refiere a transporte
maritimo,

Resuelve:

Encargar al Comité Interamericano de la Alianza
para el Progreso que:

1. Proponﬂa las medidas que considere apropiadas
para que los paises miembros del CIES puedan redu-
cir la cuantia de servicios que resultan del transporte
maritimo en sus balanzas de pago.

2. Realice los estudios y prepare la informaciéon
pertinente, tendiente a:

a. Concretar la magnitud e incidencia de los ser-
vicios de transporte en la balanza de pagos de los paises
en desarrollo integrantes del CIES

b. Precisar los problemas que enfrentan y los fac-
tores que tendrian que considerar para promover el
desarrollo de sus marinas mercantes;

c. Proponer, de acuerdo al resultado de sus estu-
dios, las merlidas que considere adecuadas para resol-
ver tales problemas.

3. Actiie en la esfera de su competencia para hacer
posible la implementacién de sus recomendaciones y el
logro de los objetivos aludidos.

ASAMBLEA DE PARLAMENTARIOS
LATINOAMERICANOS

DERECHO DE TRANSPORTAR EL
COMERCIO EXTERIOR
EN BARCOS NACIONALES Y
SOLIDARIDAD FRENTE A
INTERFERENCIAS Y LIMITACIONES

Considerando:

a) Que América Latina paga actualmente fletes
millonarios por la exportacién de sus productos basicos,
como asimismo por el obligado transporte de las mer-
caderias que debe importar para la satisfacciéon de sus
necesidades béasicas y la concreciéon de su proceso evo-
lutivo.

b) Que el monto de esos fletes comporta una eva-
si6bn de divisas suficientes por si para permitir la cons-
truccién y operacion de flotas nacionales o regionales.

¢) Que la actitud de los EE.UU. de Norteamérica,
frente a légicas medidas de fomento tomadas por la
R.0O. del Uruguay en defensa de su posibilida-l de trans-
porte, obligara a este Parlamento a fi ar con clarilad
su posicién en el problema.

EL PARLAMENTO LATINOAMERICANO
Resuelve:

1.—Afirmar expresamente el inalienable derecho
de los paises latinoamericanos a transportar sus pro-
ductos en barcos de su propia bandera y a promover la
formacion de flotas nacionales o regionales.

2.—Declarar la solidaridad de toda Latinoamérica
frente a cualquier interferencia o limitacion que, res-
pecto a ese derecho esencial, pudiera ejercitarse por
terceros paises.

LAS REPRESALIAS AMERICANAS CONTRA
EL URUGUAY

(editorial del diario “La Maiflana”, Montevideo 30/11/64)

Ll 17 de septieinbre ppdo., un telegrama confidencial y
urgente del que LA MANANA informé en absoluta exclusi-
vidad del embajador urugnavo en Washington, daba cuenta
al Ministerio de Relaciones Exteriores que “la Comisién Fe-
deral Maritima de este pais esid a punto de decretar la aplica-
cion de impuestos a las exporlaciones de ciertas mercadlerics
al Uruguay”. “Se trata. agregaba la comunicacion diplomd-
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tica, del problema de la aplicacién del decreto del Uruguay
del 13 de junio de 1963 que beneficia la importac.6n de
ciertos productos cuando son trunsportados en barcos nacio-
nales, para fomentar nuestra marina mercante. Esas prdcticas,
segun la legislacién norteamericana y la interpretacion dada
por la Comisién Federal Maritima, constituyen discriminacion
de banderas que perjudican a sus compaiiias navieras 'y
deben ser contrarrestadas mediante la aplicacion de im-
puestos.

El embajador Yriart anunciaba. ademds, apremiantes
negociaciones al nivel oficial y con los armadores norteame-
ricanos en procura de soluciones que hicieran desistir al
gobierno norteamer’cano de las inamistosas e injustificadas
represalias. Fsas negociaciones tenian quince meses de pre-
cedentes vy el Tlruguay —segiin alguna fuente norteamerica-
na— se desentendié en sus tultimas etapas; y no dieron resul-
tados.

El sdbado y aunque la decision no habia sido siquiera
anunciada en Washington, LA MANANA pudo informar que
el agravio se habia perpetrado: la Comisidn Federal Maritima
acordd, la tarde anterior, que a partir de los 30 dias de la
publicaeion de la respectiva resolucion, se empezardn a apli-
car gravimenes compensatorios a clertas meicaderias desti-
nadas al Uruguay para neutralizar las franquicias del cues-
tionado decreto del 13 de junio de 1963.

El texto citado acordé una exoneracion parcial de los
recargos a la importacion de determinados bienes cuando
fueren transportados en naves uruguayas, en un timido pro-
grama de fomento de nuestra muy modesta por no decir
paupérrima marina mercante.

El beneficio no puede conceptuarse discriminatorio por
cuanto no afecta en modo alguno la posicién estrictamente
igualitaria que se mantiene para el resto de las banderas; es,
apenas, una tibia prevision de autodefensa econémica tan
legitima como un arancel aduanero establecido para proteger
una industria nacional o una preferencia legal a favor de
articulos uruguayos en las compras estatales.

Menos aiin pudo alegarse que el régimen lesionaba en
un grado ponderable los intereses de las po<erosas marinas
que absorben nuestro trdfico internacional. El Uruguay gasta
treinta millones de délares anuales en fletes pero sélo parti-
cipa en un 4% de los mismos para lis expor taciones, en 1%
para las importaciones secas y en un 19% para las liquidas.
El avance de la posicién relativa de los tres barcos uruguayos
que operan con USA. en los voliimenes de fletes a conse-
cuencia del decreto. no podria significar en ningiin caso una
lesién grave y efectiva a los pingiies beneficios de las grandes
lineas navieras norteamericanas y curopeas.

Parece initil, sin embargo, parcializar el problema al
cuadro de las relaciones entre el Uruguay vy los IEstados
Unidos y reclamar soluciones al amparo de los términos espe-
cificos en que el asunio estd planteado entre ambos paises.

Existen, en efecto, sobre todo a juzgar por la actividad
de los observadores norteamericanos en la reunidn celebrada
por ALAMAR en Rio de Janeiro, serias presunciones de que
las medidas adoptad1s contra el Uruguay constituyen, en
realidad, una amonestacion general dirigida a los paises
miembros de la ALALC que iratan de integrar, ampliar y
renovar sus marinas mercantes como una condicion indispen-
sakle de liberacién y desarrollo econémico.

De todos mo-os, ln decision de Washington implica una
gruesa contradiceidn con los pregonados propdsitos de la Casa
Blanca de ayudar a los paises lutinoamericanos a quebrar las
estructuras del atraso y la pobreza, y, sobre todo, una inex-
cusable resistencia a que nuestras n-~c'ones hagan, en una
escala menor, lo que los FEstados Unidos vienen hac’endo
desde 1935, desafiando con todo su vigor politico y econdmico,
las protesias de las potencias navieras europeas. La ley de la
Marina Mercante de 1935 —en la que se inspira, parcial-
mente, nuestro decreto del 13 de junio de 1963— “The Caig
Preference Act” de 1954 y el enérgico programa de expansién
impulsado desde 1959 por el Comité Naviero Norteamericaono.
han creado un generoso sistema de subsidios y un severo
résimen de reserva de cargas que permiten a los barcos ner-
teamericanos servir a las necesidades de su propio comercio
nacional y participar en un grardo sustancial en el rendidor
negocio del transporte maritimo mundial.

Las medidas dispuestos contra el Uruguay no entrardn
en vigencia hasta dentro de un mes.

El plazo parece suficiente para que el gobierno norteame-
ricano repiense el problema, v decida si le conviene mds
asumir una defensa intransigente y hasta exorbitada de los
intereses particulares de sus nacion~les, o consolidar con
actitudes amistosas, comprensivas vy consideradas, la solida-
ridad politica de los paises de sur del Rio Grande.”

Comercio Fxterior




