
l~ ~S~GI~GION l~TIN~~MERIG~N~ DE ~RM~OORES EX~MINA 
lOS PROBlEM~S OH TR~NSPORH M~RITIMO EN l~lftK( 

D EL 1fi al 21 de noviembre del presente año se efectuó 
en Río de Janeiro la TI Asamblea Ordinaria de la Aso­
ciación Latinoamericana de Armadores (ALAMAR). 

En ella no fue posible concertar una actüud definit iva y zmá­
nime rle las empresas navieras rle los países de ALALC 
sobre la traírl.a y llevarla cuestirín del convenio ¡<eneral ele 
transporte acuático en la zona. Las causas de la imposibili­
dad son, por una parte. las divergencias apreciables entre el 
anteproyecto que había elaborado ALAMAR y el adoptado 
por la Comisión Asesora de Transportes, de la ALALC y , 
por otra, dos factor es quizá de mayor importancia: el des­
acuerdo subsistente todavía entre los propios armadores en 
torno a diversos aspectos que debería contener un convenio 
general (en primer término, el de la reserva de carga1 ) y las 
acciones perturbadoras, cada vez más concretas y acentua­
das, de intereses extrazonales. 

Este conjunto de circunstancias motivó que el asunto del 
proyecto rle convenio general hubiera de quedar pendiente 
hasta una práxima asamblea extraordinaria que los armado­
res celebrarán en Montevideo a fines de enero. En tal ocasión 
habrán de examinar a fondo las causas ele sus desacuerdos y 
tomar en cuenta las presiones anta,grínicas que sobre ellos se 
ejercen por parte de compmiías y gobiernos extranjeros. Si 
bien el movimiento de carga marítima dentro de la zona 
[JQ_ es particularmente considerable, el._ltecho de que partici­
pen en él banderas de varias naciones ajenas a Za i·egión 
latinoamericana, determina que se plantee, o · amenace plan­
·rearsé, una seve1:apugna entre las aBpirnciones de esas nacio­
nes. Todas, como es lógico, pretenden, por lo menos, mantener 
las posiciones que actualmente y por tradición ocupan en los 
tráficos marítimos intrazonales. Cabe serwlar que quienes se 
han adelantado a exponer con mayor crudeza y energía sus 
intenciones son las cinco compaíiías navieras norteam ericanas 
que operan entre puertos de la zona: Delta Steamship Lines, 
Grace Line lnc., Gulf ancl South American Stemship Co. 
lnc., Lykes Bros. Lines y !lfoore-fl!lcCormak Lines.2 Repre­
sentantes ele las cinco se trasladaron a Río ele Janeiro y a 
petic :ón suya la asamblea ele ALAMAR acordó concederles 
la calidad de observadores, sin voz ni voto, en las sesiones 
plenarias. Además, la Comis'ón de Política Naviera de la 
asamblea convino en recibirles para tener con ellos un inter­
cambio rle ideas de carácter informal o. más bien, para es­
cucharles y tomar nota rle SIL exposicirín.. Repitiendo lo que 
a estas alturas no es n in¡<una novedad, puesto que las men­
cionadas compañ.ías han difundirlo ampliamente a travP.s ele 
la prensa financiera de su país lo que piensan rle los proyec­
tos de integrac:ón del transporte marítimo en el área lr!tino­
americana, es posible sintetizar de esta manera la idea básica 
de los representantes norte r¡mericanos: cualquier sistema de 
reserva de carga que se implante en la zona debe garantizar a 
sus compcdiías una participac ón igual a la que tradic ·anal­
mente han venido teniendo. De no ser así, y en apl:cación de 
las leyes marítinws de Estados Unidos, las flotas de los países 
ele ALALC serán objeto de represalias. 

Resulta notorio el peligro de que un sistema de reserva 
de carga excluyente de banclems extrazonales provoque un 
ataque conjunto de los intereses extranjeros que se sentirían 
lesionados. Por l.n que respecta a los .Estados Unidos, tal conw 

1 Reserva de carga (en inglés "cargo preference") signifi ca af1ignar a 
naves de determinada o detcnninadas banderas -bien sea unilateralmente 
a las nacionales o bilateral o multi lateralmente a las de los países firmantes 
de un tra tado- un porcentaje especi fi co de la carga total o parcial, del 
comercio exterior de un país . trans port ada por vfa mar ítima . 

2 Todas el1 as comprendidas en el régimen de subs idios r.ubemament:--.Ies 
a la cons titución y a la operación. En 1960, lns cinco recibieron en total. 
por concepto do subsidio operativo , una suma de más de 56 mi llones de 
dólarco. 
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lo apnntan los análisis y comentarios ele la prensa uruguaya;' 
la reciente decisión de la Comisión Marítima Federal de Es­
tados Unidos de imponer medidas de represalia contra Uru­
guay en el campo del transporte maríbno revela, más que 
nada, la voluntad de las autoridades norteamericanas de sen­
tar zm eiemplo que haga reflexionar a todos los países de la 
ALALC y les induzca a acceder a las demandas de las cinco 
empresas mencionarlas. Rs rle temer que las autoridades ma­
rí timas de países europeos y de Japón adopten una tesitura 
parecida. 

Bei:_ac.dando _ _que _el comercio exterior que . los paÍ§.~S de 
ALr'.LC sostienen con terceros es de un volumen muchas veces SUp(!T'"torpl cle .sus intercambios -intrazonales y que para 
el_ transporte por mar de aquél emplean un alto porcentaje 

-fk__Qg.J-ias~_de. bqndera no regional, resulta indudable que- liay 
que sopes~r muy cuidadosamente las consecuencias que su 
actitud pudiera tener entre las conferencias marítimas inter­
nacionales y entre las autoridades navales y los gobiernos de 
las grandes potencias marít:mas. Es forzoso, por consiguiente, 
desenmarañar el embrollo para encontrar una solución conci­
liadora que evite represalias o, por lo menos, atenúe su efecto. 
Los armadores deberían contribuir, con su conocimiento y su. 
experiencia, a que la ALALC halle un terreno válido para 
negociar con esos intereses extranjeros, sin intenciones exclu­
yentes a priori. No tendría sentido, a la luz ele lo ocurrido 
últimamente. resolver aliarse a una determinada parte extra­
zonal en contra de otras. Y no lo tendría, entre varias razo­
nes, porque existen grandes posibilidades de acuerdo final 
entre Estados Un 'dos por un lado y Europa y J apón por el 
otro. Así lo demuestra su reciente entendimiento sobre 
el prohlema de los datos que la Comisión Marítima Federal 
norteamericana desea obtener de las conferencias que mueven 
carga norteamericana. 

En las circunstancias descritas, habría que admitir como 
punto de partida que los proyectos de convenio general que 
se han preparado hasta el momento pecan de varios vicios ele 
origen que los ilwalidan y hasta los hacen contraproducentes. 
El esfuerzo debería orientarse hacia un planteamiento nuevo,~ 
en el que la salida rlel atolladero que significa la reserva de 
cargr¡ podría consistir en adoptarla en principio y sobre base 
multilateral , pero dejándose su aplicación, que habría de ser 
gradual. para un futuro indeterminado, que iría precisándose 
a medida que las condiciones adecuadas para. ello se fuesen 
produciendo. En cambio. el nuevo proyecto de convenio habría 
de tender, primord :almenle, a la coordinación de las polí­
ticas marítimas y de los m edios de transporte acuático de los 
países asociados. Es indispensable seguir esta línea de acción, 
porque srílo así se podrá constitu ir pronto el fr ente unido que 
imponga respeto. por su capacidad de reaccionar conjunta­
mente, a las potencias que emplean tácticas intimiclantes o 
agresivas. 

Lrt realidad es que no _se dr;m tg_clavía condiciones apro­
piartas pm~ 'üiiplCmtar regionalmente un sistema qe reserva 
de car;¿a. Rs preciso alcanzar antes varios objetivos, entre 
ello~ la mencionarla coordinacirín de políticas marítimas. que 
implicaría una articulación racional de las flotas ele los países 
de la ALALC. Además, sería menester examinar con mayor 
detenimiento las diversas implicaciones del problema, creando 
con ese fin arupos o comisiones de estudio y dictamen. En 
concreto, habría que analizar la proporción de las participa-

3 Ver en pá~nas siguiente.q el ed ito rial del diario La Mw1ana, de Mon· 
tevideo (30/ll/64) "Las represalias ame ri cana~ contra Uruguay". 

·1 Ver de Enrir~ue 1\.n:fu!o y Javier Alejo. La iflt egr :a ción reg ional d e l 
transporte marítimo y el caso de M éxico, capítulos VI y VII de la Primera 
Parte, pp. 16·27. Sunleruento de Comercio Exterior, Tomo XIV, No. 11. 
México, noviembre 1964. 
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ciones de las distin tas banderas extrazonales en el tran.sporte 
marítimo regional: los vínculos existentes en la materin entre 
varios paí.ses de ALALC por un lado y Estados Unidos. Japón 
y Europa por el .otro; la reacción que probablemente suscitaría 
en las empresas navieras y los gobiernos de las grandes poten­
cias marítimas un sistema inmediato de reserva de carga regio­
nal que las excluyera; la experiencia de las compañías de Chile, 
Brasil y Venezuela en cuanto a convenios de distribución de 
cargas con sus competidores europeos y norteamericanos ; las 
enseñanzas obtenidas por los países asociados con sus di fe­
rentes polít icas de fomento de la marina mercante. La solu­
ción sugerida en líneas anteriores supondría q11e . por el mo­
mento. persistirían las situaciones creadas (tratados bilate­
rales entre países asociados. regímenes de r·eserua unilateral 
y casos de participación abierta a todas las banderas) pero 
en el marco de un proceso de adaptación paulatina a la nueua 
estructura fijada como meta finaL En el curso del proceso se 
procedería con pleno conocimiento de causa y con criterio 
lúcido paro que efectivamente ln re.•erva de carr¿a en el ám­
bito re{!ional fuese instrumento rítil para fom entar. en forma 
complementaria, las marinas mercantes latinoamericanas, en 
una perspectiua que atienda a lo., tráficos intrazonales. pero_ 
quizá sobre todo a .los derivados de las transacciones con .el 
mundo exterior. · - · 

Considerando el panormna en su conjunto. pa.rece que 
no se cumplen los requisitos que permitirían aprobar alguno 
de los proyectos de comerc;o {!ene rol elaborados (el de 
ALAMAR o el de la CAT). Ello explico que en el TV Pe­
riodo de Sesiones Ordinarias de la r:onferencia de A LA LC, 
terminado el ll de diciembre, en lugar de una re.•olución 
tentativa inicial que disponía taxatiuamente la conuocutoria 
en el primer cuatrimestre de 1965 rle una reunión de pleni­
potenciario.~ de las Partes Contratantes para aprobar un con­
venio general de transporte acuático en la zona, se haya 
adoptarlo un texto que establece . sin más. que la reunión será 
"a nivel gubernamental" y tendrá por objeto "analizar los 
distintos aspectos de la política naviera de la Asociación". En 
vista de los elementos de confusión y de incertirlumhre que 
aún subsisten. sería r·ecom.endable que. en su a.smnhlea ex­
traordinaria de !Vf onteuideo. los armadores lat inoamericanos 
no precipiten su decisión sobre el sistema de re8erva de carga 
re{!ional y se consngren a buscar n.ueuo.o. lineamientos. máa 
positivo-' y fructuosos, para el posible convenio general de 
transporte marítimo. 

Por otra parte. en la conferencia de Río -'e pre.~tó aten­
ción particular a varios temas que. sin duda . ofrecen posibi­
lidades inmediatas de mmnce de fundamental interh y que 
serían susceptibles de acuerdos importantes para los propÓHÍ­
tos de integración regional. Se trata de la formación de con­
ferencias de fletes zonales y de la inte{!ración de los n.~ t il/eros 
de la región. Sobre el primer asunto no había sirio posible 
llegar a una deci.~ión en lns anteriores n.~amh lea8 ordinarias y 
extraordinarias rfp la A LA 1\{ A R . [,a Secretaría General de in 
Asocio.c'ón de A rmadore.• había venido insi.•tienrlo tenaz mente 
en la conneniencia de que se adopte nno posición definida al 
respecto. sugiriendo diner.~n.• fórmulas posihles prr.m ello. Por 
fin. a hn.~e rle un documento pre(Jamdo por la Secretaría, los 
armadores de la zona han resuelto lo sifoluiente: 

"Apoyar la form:Jción rh> conferencia ele flete~ zona ­
les. l a~ que. como hase de entendimiento. rleherán man­
tener contacto con las fuer?.as prorluctorns. cámRras d e 
comercio y organismos económicos. con miras a la adop­
ción de laR merlidas necesarias para favorecer el desarro­
llo del intercambio comercial entre los países de la zona, 
mediante un sistema de consulta con los fletadores que 
contemple debidamente estos intereses". -

La misma resolución señala 

"la conveniencia de reorganizar las conferencias bilatera­
les o zonales de acuerdo con lo que en definitiva se dis­
ponga en el convenio de transporte acuático. busca ndo 
las mejores prácticas que aconseje el transporte de mer­
caderías entre los diferentes países de la zona··. 

E l mencionado documento de la Secretaría General 
explicaba que, como resultado de u.na indagación reali­
zada entre lo.~ armadores asociarlos en cuanto a su parti­
cipación en conferencias de fletes zonales y extrazonales, 
se había llegado a determinar que en el presente operan 
dentro de los tráficos de la zona las siguientes confe­
rencios.s 

5 Las Co n/erenda.<;, asoctacmnes de compañías navicl'Ft s de dis tint..:t.c:; na­
cionali dades, ROn es pecies de tru.qf que con trol an In oferta de servici os y 
)as tarifas rle rJ ete~ en las rU~'lS que cubren. Ü Deran al m.n.rgen de di~po~:ü-
cionea gubernamenta!ea, -
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l.- Conferencia M"aritima de Armadores Argent inos y 
Brasileños 1959, Buenos Aires-Hío de J aneiro. 

2.- Conferencia del Tráfico M a rítimo Argentino-Chi­
leno 1956. 

3.- Europaan South Pacific and Magellan Conference, 
comités Cristóbal , Lima, Sa ntiago de Chile. 

4.-Atl:mtic and Gulf/West Coast of South Amer ica 
Conference, New York (no opera entre puertos 
ALALC ) . 

5.-Pacific/West Coast of South America Conference 
( Srm F rancisco). 

6.- ·La tin America Interport S teamship T ariff Bureau 
(San F rancisco). 

T arifa 
T a rifa 
Tarifa 
Tarifa 
Tarifa 

5 México-Centro~mérica-Perú-Chile 
25 Américs Central 
3 Colombia-Ecuador-Perú-Chile 
2 Colon1bia-Ecuador-Perú 
7 Perú-Ecuador 

7.-The Association of \:Vest Coas t S teamship Com­
panies (Ecuador y Colombia a Centroamérica y 
México) . 

S.-Conferencia del Tráfico Marítimo Argent ino-Perua­
no (1963) 

El m ismo documento comenta que "solamente de las 
conferencias nomhradas son {!erw.ino.m ente zonales y actúan 
en tráficos que son producto de convenios bilaterales ele trans­
porte. Tienen sus sedes en ciudades de la zona y en ellas 
participan armadores asocirrdos a ALAA1AR. Sus publica­
ciones , tarifas y actividades no son confidenciales. a diferencia 
del resto de las con fer enciaR que actúan dentro del marco de 
la ALA~C y ,;m las czwíes participan muchos de los armado­
res asocwdos . 

Aunque quizá la fórmula que ;·ecom ienda ALAMAR pa­
ra las conferencias de fle tes zonales no sea la más apropiada,0 

rew lta plausible la evidente preocupación de los armado res 
por propiciar un sistema de consulta que tenga en cuenta los 
intereses de exportadore8 e importadores. 

En lo referente a la integración de los astilleros. la nueva 
resoluc "ól1 a.prohada en R ío rle J a.neiro insiste . am pliándola, 
sohre una iden que ya había sido analizada y adoptada sus­
to.ncic.lmente en la anterior asamblea ordinaria de A Liu~1 AR 
que se verificó en .A1 éxico. A hora se completa con el sigu iente 
texto: 

" l. "ALAl\1AR vería con agrado que los astilleros y 
t a lleres de reparaciones navales de la zona se agru­
pen y adhieran a ln AL ALC. 

"2. Que ALAMAR mrm tengs con su órgano represen­
tativo contactos permanentes tend ientes a la conse­
cución de l o .~ fines de integración que los animan, 
entre los que se expresa, como anhelo de interés 
zon:1l. que las const rucciones y reparaciones ns vales 
se efectú en prefe rentemente, y en condiciones com­
petiti va s, Pn rlichos astill e ros y tall e res nsva les. 

"3. Que ALAMAR apoye la concesión rle créd itos es­
peciales .-le parte de los organismos financieros 
pertinentes dentro rle la ALALC. para el financia ­
m iento d e la construcción naval en los países de !a 
zona." 

N o está de más puntualizar que el ejemplo darlo por 
M. f.xico . al encargar a as tilleros brasile;ios la constru.cáñn de 
cuatro lwql!Pfi mercantes. influyó sobrem nnem en la reunión 
de Río de J aneiro para que los armadores de la región sub~ 
rayaran una vez más el interés que sienten por que la 
in te,<?ración económica. regional abarq ue ramo tan importante 
como el de la construcción naval. 

L a mw mblen ordinaria de ALA MA R examinó . en par­
tíc!!lar. un prnhlema qne preocupaba a. los armadores mexi­
canos. al r.lÍsmo tiempo que a los peruanos y argentinos. 
Conr;;ste en que las autoridades colombianas están. aplicando 
un régim en cnmbinrio para los pr1.go_q por concep to de trans­
porte marit .'mo que favorece a fas lineas de conferencia en 
de trimento de aquellas otra,g que . si bien de paíse8 de ALA LC, 
se mantienen independientes. El régimen discriminatorio 
causa, /! n euiclente perjuicio a compañías como L inea Af aríti­
ma del Pacífico. de i l1 éxico, Cor·poraciún Penwna de Vapores 
y ELil1A . de A rgentina., empresas todas ellas que, al margen 
de las conferencias , m ueven car[JOB para Colom bia y que 
deben cmwertir las pesos cololl! bianos qa.e reciben por su:; 
servicios al tipo de cmnbio libre en Colomb ia . mien irns f,¡s 
compa fíías con ferencindas gozan del privile{!io de la co;w P. r-



ewn al tipo de cambio oficial. Como consecuencia de la de­
valuación 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 decidió sobre ese particular: 

"1. Recomendar a las autoridar!es 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 líneas regulare3 
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 líneas regulares por 
medio de esas franquicias. 2. Ratificar el concepto 
contenido en el artículo 12 del anteproyecto de 
transporte acuático en el sentido de que todos los 
gobiernos de los países 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 interconexión 
de los sistemas hidrográficos del Amazonas y el Plata. Se­
gún una ponencia presentada por el capitán de navío brasileiío 
Joao E. Facanha Filho, en la actualidad cuatro países latino­
americanos -Brasil, Colombia, Ecuador y Perú- se co­
nectan entre sí y con el Océano Atlántico por medio de la red 
hidrográfica del río Amaz onas; es posible que la región del 
Caribe. concretamente Venezuela y Colombia. puedan vincu­
larse tamb ·Án con la red amazónica mediante el aprouecha­
miento del río Orinoco y su afluente el Cassiquiare. La 
conexión efectiva sería por un canal construido en las proxi­
midades de San fiabriel y que comunicaría el Cassiqu.iare 
con el río Negro afluente del Amazonas; finalm ente, la 
cuenca del A mazo nas podría conectarse con la del Plata por 
los ríos A raRuaia .V Paraná. subafluente y afluente. respecti­
vamente de los ríos A mazo nas y Plata. Rsta vinculación de 
las dos cuencas requiere obras que eliminen los obstáculos y 
permitan la nouep,ación del trecho de saltos de a¡¿ua del río 
Tocantins. Se trata de cubrir una distancia de 240 Kms. que 
separa ahora a las dos cuencas fluviales. Dentro del mismo 
provecto se planfer¡ la posibilidad rl.e un sistema de trarw­
porte, a través del interior del Continente Sudamericano, 
desde el Atlántico al Pacífico y viceversa. aprouechan.rlo la 
red hirlro¡¿rrífica riel Amazonas y la rerl ferrocm·rilem ya en 
funcionamiento. Por el Amazonas se recorrerían 2.500 millas, 
en. navíos de hasta 15 pies de calado. para llegar hasta la 
ciudad de /quitos, desde donde utilizando el río Ucayalli. y 
en barco.~ de menor cnln.rlo. los producto . .q se transportarían 
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 relación con el transporte por vía flzwial. la asamb lea 
de Río de Janeiro adoptó dos resolucionl!s. una de las cuales 
preuP el establecimiento . dentro de ALAMAR. de una Comi­
sión permanente para asunto . .q tPcnicos de nauegación interior 
de América Latina. que se encargará de la forma en que po­
drían superarse las dificultades que impiden la interconexión 
de los sistemas del Amazonas y del Plata. La otra propone que 
el transporte de mercancías entre Brnsil. Perú. Colomhia y 
Ecuador a través del río A nzazonas se realice preferentemente 
por medio de buques pertenecientes a empresas de dichos 
países. 

La reunión de Río de Janeiro resolvió. además, proceder 
a la compilación y divulgación de datos sobre regímenes de 
estiba y costos operativos en los países asociados. así como 
sobre cm;tos por concepto de seguros. tripulacione.~ e impues­
tos. [¡:Juolmen.te . examinó a fondo un proyecto de conoci­
miento único de embarque para la zona, elaborado por el 
profesor Atil:o llfalvagni. presidente de la Asocioc;ón Ar­
gentina de Derecho Marítimo. Aprobó el texto en lo general 
y creó una comisión especial. presidida por el profesor Mal­
vagni, para que. a la vista de las observaciones que hagan 
los asociado.~ y de nuevos estudios. prepn.re un documento 
definitivo que será discutido en. la siguiente asamblea ordi­
naria de ALAMAR (que se efectuará en Asunción en fecha 
aún no fijada). 

Un excelente trabajo del Dr. Aurelio González Climent, 
rlirector del ln.~tituto de Estudios de la Marina Mercn.nte. de 
Argentina, sobre metodología para calcular baln.nces navieros 
y su. incidencia en las balanzas de pap,os. mereció especial 
atención de la asamblea. El estudio. basado en el caso w·gen­
tino, constituye una muy útil guía para que los armadores 
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puedan cooperar en la confección de estadísticas adecuadas. 
Respecto al mismo punto de las estadísticas, la reunión rea­
firmó la necesidad de que se organice un sistema adecuado. 
La Secretaría General prepamrá un formulario modelo 
para la recopilación de los datos sobre las actividades navie­
ras de la zona y recabará la colaboración de las autoridades. 
de A.LALC y de los gobiernos de los países miembros. 

La preocupación que los problemas del transporte marí­
timo despiertan en cuantos orRanismos internacionales tra­
bajan por la intc~ración regional latinoamericana, se ha 
manifestarlo. casi al mismo tiempo que entre los armadores 
congregados en Río en varias otras instancias: Comité de 
Comercio de la CEPAL, lll Reunión Anual del CTES y 
Asamblea de Parlamentarios Latinoamericanos. Los textos 
aprobados en ellas. que revelan un pensamiento común, se 
producen a continuación: 

COMITE DE COMERCIO DE LA CEP AL 

Utilización ele los mecanismos previstos por la Confe· 
rencia ele las Naciones Unirlas sobre Comercio y 
Desarrollo, sistemas ele consultas entre empresas na­
vieras y organismos ele fletadores; coordinación de es­
fuerzos para fomentar las marinas mercantes y mejorar 
las condiciones portuarias. 

E l Comité de Comercio de la Comísión Económica para 
Am.~rica Latina (CEPAL) en su cuarto período de sesiones 
(Santiago rle Chile. 9 al 13 de noviembre, 1964) , aprobó, en· 
tre otras, la siguiente resolución: 

F. Tran.~portes marítimos 

"24. Recomendar al Secretario Ejecutivo de la 
CEPAL que solicite a la Junta de Comercio y Desarro­
llo se establezca cuanto antes un órgano auxiliar 
especial encargado de los problemas del transporte 
marítimo contemplarlos en los términos de la Recomen­
dación A.IV.22 referente a las 'Bases para un enten­
dimiento en cuestiones relativas a transporte marítimo'. 

25. Recomendar a los Gobiernos de los países lati­
noamericanoq que. como primer paso en el mejoramien­
to de los sistemas de transporte marítimo: 

a) adopten con urgencia las medidas necesarias 
para establecer el sistema de consulta entre fle­
tadores y conferencias marítimas recomendado 
en el párrafo 1 de las 'Bases para un entendi­
miento en cuestiones relativas a transporte ma­
rítimo; y 

b) estn.hlezcan al nivel gubernamental. y con par­
ticipación de las empresas navieras y organü;­
mog de fletadores nacionales . 'unidades de estu­
dio de los problemas de transportes y fletes 
marítimos'; estas tmidades se reunirían periódi­
camentE' para informar sobre el avance de sus 
actividades. intercambiar experiencias y coordi­
nar su acción. y contarán con este objeto con el 
asesoramiento y colaboración de la Secretaría 
de la Comisión Económica para América Latina. 

26 ReC'omendrzr a los Gohiernos de los países clel 
área quE' intenRifiquen y coordinen sus esfuerzos para 
el desarrollo de sus marinas mercantes, a fin de incre­
mentar su participHción en el transporte de su comercio 
exterior. meiorar sus balances de pago y disponer de 
un instrumento eficnz para una política de fletes más 
favorable en el seno rle la~> Con.ferenci.as. Asimismo, que 
~on la ayuda y financiación internacionales previstas 
en la Recomendación A.TV.22. y en cumplimiento de la 
Carta de Punta del Este-- pongan empeño en el me­
joramiento rzcelerado de lo.~ semicios portuarios. 

27. Recomenrln.r a la ~ecretaría de la Comisión 
Econñmicfl pRra América Latina que preste asistencia a 
Joq Gohiernos del área en la reunión de antececlentes 
y el análisis ele los prohlemas referirlos en los puntos 
2 y 3 anteriores e intensifique sus propios estuclios en 
materia de transportes marítimos. todo ello en estrecha 
coordinación con las unidades de estudio de los proble­
mas de transporte y r!e los fletes marítimos de los paí­
ses del área, y las secretarífls ele la Conferencifl de las 
Naciones Unirlas sobre Comercio y Desarrollo, de 
la;, rlemás Comisiones Económicas Regionales de las 
Naciones Unidas y ele la Asociaciñn Latinoamericana 
de Lihre Comercio y ele la Secretaría General del 
Tratado General de Integración Centroameric.ana". 

B63 



III REUNION ANUAL DEL CIES 

PREPARACION DE UN INFORME 
ESPECIAL SOBRE INCIDENCIA 

DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE 
EN LA BALANZA DE PAGOS 

DE LOS PAISES EN DESARROLLO 

La T ercera Reunión Anual del Consejo Interame­
ricano Económico y Social al Nivel Ministerial, 

Considerando: 
La significativa incidencia que en los resultarlos del 

balance de pagos tienen los rubros correspondientes a 
invisibles y en especial el que se refiere a transporte 
marítimo, 

Resu elve: 

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

l. Proponga las m edidas que considere apropiadas 
para que los países miembros del CIES puedan redu­
cir la cuantía de servicios que resultan del transporte 
marít imo en sus balanzas de pago. 

2. R ealice los estudios y prepare la información 
pertinente, tend iente a: 

a. Concretar la magnitud e incidencia de los ser­
vicios de transporte en la bala nza de pagos de los países 
en desa rrollo integrantes d el CIES; 

b. Precisar los problemas que enfrentan y los fa c­
tores qu e tendrán que considera r para promover el 
desarrollo de sus marinas m ercantes; 

c. Proponer, de acuerdo a l resultado de sus estu­
dios, las m ed idas que considere adecuadas para resol­
ver tales problemas. 

3. Actúe en la esfera de su competencia para h acer 
posible la implementación de sus recomendaciones y el 
logro d e 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 fl etes 
millonarios por la exportación d e sus productos básicos, 
como asimismo por el obligado transporte d e las m er ­
caderías que debe importar para la satisfacción ele sus 
n ecesidades básicas y la concreción de su proceso evo­
lutivo. 

b) Que el monto de esos fl et es comporta una eva­
sión de d ivisas suficientes por sí para permitir la cons­
t rucción y operación de flotas na cionales o regionnles. 

e) Que la actitud de los EE.UU. de N orteamérica, 
frente a lógicas medidas de fomento tom adas por la 
R.O. del Uruguay en defensa d e su posibilida ~l ele trans­
porte, obligará a este Parlamento a fi~ ar con claridad 
su posición en el problema. 

EL PARLAMENTO LATINOAMERICANO 

Resuelve: 

l.-Afirmar expresamente el inalienable derecho 
de los países latinoamericanos a transportar sus pro­
ductos en ba rcos ele su propia ban:l era y a promover la 
formación d e fl otas nacionales o regionales. 

2.-Declarar la solida ridad ele toda Latinoamérica 
frente a cualquier interferencia o limitación que, res­
pecto a ese derecho esencial, pudiera ejercitarse por 
terceros países. 

LAS REPRESA LIAS AMERICANAS CON TRA 
EL URUGUAY 

( editorial del diario " L a Mariana", Montevideo 30/11/64) 

El 17 de septiembre ppdo., un telegrama confidencial y 
urgente del que LA MAfirANA informó en absoluta exclusi­
vidad del embajacl01· uruguayo en Washington , daba cuenta 
al 111inisterio de Relaciones E xteriores que " la Comisión Fe­
deral Marítima de este país e.>lá a punto de decre tar la aplica­
ción de impuestos a las exportaciones de ciertas m ercaderías 
al Uru{!ua.y". "Se trata. agre{iaha la comunicación diplomá-
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tica, del problema de la aplicación del decreto del Uruguay 
del 13 de junio de 1963 que beneficia la importación de 
ciertos productos Cltan clo son transportados en barcos nacio­
nales. para fom entar nuestra marina mercante. Esas prácticas, 
según la legislación norteam ericana y la. interpretación dada 
por la Comisión Federal111arít ima, cons tituyen discrimiiWCI.Ón 
de banderas que perjudican a sus compaíiías navieras y 
deben ser contrarrestadas m ediante la aplicación de im­
puestos. 

El embajador Yriart anunciaba. además, 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 injustifica das 
represalias. F:sas ne¡¿ociaciones tenían quince meses de pre­
cedentes y el Tlru¡¿uay -se¡¿IÍ.n al{{una fu ente norteam erica­
na- se desentendió en sus últimas etapas; y no dieron resul­
tados. 

El sábado y aunque la decisión no había sido siquiera 
anunciada en vVashington , LA M Afir ANA pudo informar que 
el agravio se había perpetrado: la Comisión Federal Marítima 
acordó , la tarde anterior, que a partir de los 30 días ele la 
publicación de la respectiva resolución, se empezarán a apli­
car gravámenes compensatorios a ciertas mercaderías desti­
nadas al Uruguay para neutralizar las franquicias del cues­
tionado decreto del 13 de junio de 1963. 

El texto citado acordó una exoneración parcial de los 
recargos a la importación de determinados bienes cuando 
fu eren transportados en naves uruguayas, en un tímido pro­
grama ele fom ento de nuestra muy modesta por no decir 
paupérrima marina m ercante. 

El beneficio n.o puede conceptuarse discriminatorio por 
cuanto no afecta en modo alguno la posición es trictam ente 
igualitaria que se mantiene para el resto de las banderas; es, 
apenas, una tibia previsión de autode fensa económica tan 
legítima como un arancel aduanero establecido para proteger 
una industria nacional o una preferencia legal a favor de 
artículos uruguayos en las compras estatales. 

Jl¡f e nos aún pudo alegarse que el régim en lesionaba en 
un grado ponderable los intereses de las poderosas marinas 
que absorben nues tro tráfico internacional. El Uruguay gasta 
.treinta millones de r!ó lares anuales en fletes pero sólo parti­
cipa en un 4% de los mismos para hs exportaciones, en 1% 
para las importaciones secas y en un 19% para las líquidas. 
El avance de la po>ición relativa de los tres barcos uruguayos 
que operan con USA , en los volúmenes ele fletes a conse­
cuencia. del decreto . no podría significar en ningún caso una 
lesión grave y efectiva a los pingües bene fic ios de las grandes 
líneas navieras norteam ericanas y europeas. 

Parece inútil. sin embargo, parcializar el problema al 
cuadro de las relaciones entre el Uruguay y los Estados 
Unidos y reclamar soluciones al amp[l,ro de los términos espe­
cíficos en que el asunto está planteado entre ambos países. 

Existen, en efecto, sobre todo a juzgar por la actividad 
de los observadores norteamericanos en la reunión celebrada 
por ALA111AR en Río de Janeiro . serias presunciones de qu.e 
las medidas adoptad ·1s contra. el Uruguay const ituyen, en 
realidad, una amonestación general dirigida a los países 
miembros de la ALALC que tratan ele integrar, ampliar y 
renovar sus marinas m ercan tes como una condición indispen­
sable de liberación y desarrollo económico. 

De todo.~ mo-1os . la r'ecis ión de vVashington implica una 
gruesa contradicción con los pregonados propósitos de la Casa 
Blanca de ayudar a los países latinoamericanos a quebrar l[l.s 
es tructuras del atraso .Y la pobreza, y, sobre todo . una inex­
cusable resistencia a que nues tras w·c :ones hagan, en una 
escala. menor . lo qne los Estados Unidos vienen hac'endo 
desde 1935. desafiando con todo su. vigor político y económico, 
las protestas de las potencias navieras europeas. La ley de la 
111 arina 111 ercante de 1936 -en. la que se inspira. parcial­
mente, nuestro decreto del 13 de junio de 1963- "The Carg 
Preferen.ce Ac(' de 1954 y el enérg:co programa de expansión 
impulsado desde 1959 por el Comité Naviero Norteam ericano. 
han creado un generoso sistema de subsidios y un severo 
ré[fimen rle re,o,erua de cargas que permiten a los barcos nor­
teamericanos servir a las necesidades de su propio comercio 
nacional y participar en un grado su.stancial en el rendicior 
negocio del transporte marítimo mundial. 

Las medidas dispues tas contra. el Uruguay no entrarán 
en ui¡¿encia hasta dentro de u.n mes. 

El plazo parece suficiente para que el gob ierno norteame­
ricano repiense el problem a. y decida si le conviene más 
asumir una. defensa intransigente .Y hasta exorbitada de /o:; 
intereses particu lares de sus nac.'ow·les . o consolidar con 
actitudes amistosas , comprensivas y consideradas, la solida· 
rielad polftica de las pa.íse.9 de sur del Río Grande." 

Comercio Exterior 


