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RESUMEN Y RECOVENDACI ONES

i) Desde | os ultinmos afios del decenio de 1980, muchos paises en desarrollo
han adopt ado -0 estéan estudi ando | a posi bilidad de adoptar- politicas que
favorecen la liberalizaci én del transporte maritino, la privatizaci 6on de |as
enpresas estatales o su explotaci 6n con criterios conerciales la
participaci 6n del sector privado y el fonento de | a conpetencia entre |as
enpresas navi eras, nacionales y extranjeras. Los cargadores, en particular,
vi enen presi onando cada vez mas para que se introduzcan esos canbi os, pues
esperan que con ello bajen los fletes y las tarifas de fletanmento y haya una
efectiva libertad de el ecci 6n de | os porteadores.

ii) Los efectos de tales canbios de politica en | as navi eras naci onal es
varian rmuchisim y dependen de | a capaci dad de esas enpresas para prestar
servicios conercialmente viables y conpetir sin |la protecci 6n constituida por
las restricciones que limtan el acceso al nercado nacional y por |as
reservas de carga. La liberalizacién, desde |uego, ha estinulado e
crecimento de | as conpafias navieras en al gunos paises, pero tanbi én es
evidente que | os progranmas de reforma pueden tener consecuenci as negativas
para la actividad de nmuchas navieras. Tal sera el caso, en particular, de

| as enpresas que han creado grandes flotas al anmparo de una proteccién
estatal rmuy estricta.

iii) El éxito conercial de |as conpafiias navieras en un entorno econom co

l'i beralizado dependera de factores tales conp |la calidad de | a gestion

adm nistrativa y del personal en tierra. Tanbi én requiere un buen acceso a

| os nmercados de capital para financiar |os programas de noderni zaci 6n de | as
flotas. Pero se ve que, ante todo, sera necesario nejorar |a adaptabilidad a
los requisitos del mercado y no enpefiarse en mantener una estructura de
servicio publico.

iv) Cabe pensar que la liberalizacio6n reducira los fletes, por |o nenos en
un principio, pero es posible que a la larga suban las tarifas a nedida que
vayan desapar eci endo al gunas conpaifii as, elim nadas por |a conpetencia
resultante de esa liberalizaci6n, y quedando unas pocas supervivientes en e
sector, o a nedida que | as conpafiias deci dan cooperar entre si en cuestiones
de precios o niveles de capacidad. Por |lo tanto, es necesari o nmantener un
marco de politica que permita las consultas entre |las navieras y | os usuarios
de servicios de transporte.

V) En al gunos casos la liberalizacién exigird la elimnaci 6n de toda
partici paci 6n del Estado en | a propiedad de las flotas o | a supresi 6n de
control estatal en | os consejos de cargadores y organi zaci ones afines. Conp
hasta entonces esas instituci ones habran teni do que funci onar con

subvenci ones del Estado o derechos cobrados a | os usuarios por |os
carganment os, se necesitaran nedidas para reestructurar |las instituciones

exi stentes o crear consejos financieranente viables capaces de prestar
servicios a | os usuarios. Es posible que este proceso requiera una ayuda
ext er na.
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vi) La liberalizacion no debe Ilevarse a cabo en forna aislada. Se necesita
un pl anteam ento gl obal para establ ecer una politica conplenentaria en
materi a de conpetencia, de manera que |las ventajas de esa conpetencia y otras
resultantes de la liberalizaci 6n no queden erosi onadas por |a posible
formaci 6n de un poder de nercado entre | as conpafii as.

vii) En el anbito nacional, un programa de |iberalizaci 6n debe atender a
cuestiones concretas acerca de la formulaci 6n de | as nmedidas y su ejecuci 6n
incluida | a determ naci 6n del alcance y el ritno de la liberalizacidn. Debe
identificar las diversas nmedi das que hayan de adoptarse y su secuenci a,
decidir si ha de permtirse una persistencia tenporal del proteccionisnm
durante la transicion hasta la plena liberalizacion y determ nar qué nedi das
debe adoptar el Estado para apoyar el programa de liberalizaci6n

Se recom enda que, en su labor futura, la Com sioén precise estos detalles
técni cos para que | os paises en desarroll o puedan formul ar progranmas eficaces
de liberalizaci 6n.
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I NTRODUCCI ON

viii) El presente inforne se ha preparado en cunplimento del prograna de
trabajo en materia de transporte maritino, puertos y transporte multi nodal
aprobado en su prinmer periodo de sesiones por |a Com sién Permanente de
Desarrollo del Sector de los Servicios: Fonento de |la Creaci6on de un Sector
Conpetitivo de los Servicios en |os Paises en Desarrollo: Transporte
Maritimo. A fin de fonentar | a creaci 6n de servicios de transporte maritino
conpetitivos, la Com sion decidi6, entre otras cosas, evaluar |os efectos de
una liberalizaci 6n gradual sobre el desarrollo de |os servicios de transporte
maritinmo y exam nar las dificultades con que se enfrentan | os proveedores de
| os paises en desarrollo en la prestaci 6n de servicios conpetitivos de
transporte maritino.

ix) En el informe se indican |las razones del proteccionisno y |os controles
general i zados que existian antes del decenio de 1980, asi conmp | os notivos de
las reformas de la politica de transporte nmaritino, incluida |l a

| i beralizaci 6n, que se introdujeron durante | os decenios de 1980 y 1990.

Se dan ejenplos de reformas de la politica de transporte maritinm en | os

pai ses en desarrollo y se exani nan sus posi bl es consecuenci as, se determ nan
| as cuestiones que han de abordarse al fornular un prograna de |liberalizaci6n
del transporte naritino y, por ultinp, se exponen las |linitaci ones con que se
enfrentan | as enpresas de | os paises en desarrollo para prestar servicios
conpetitivos de transporte maritino. El informe tiene por objeto servir de
base sobre la que |os Estados y otras instituciones puedan tomar deci siones
apropi adas acerca de la fornmulaci 6n y ejecuci 6n de una politica de
liberalizacion. La adopcion de politicas de transporte maritino

| i beralizadas por un gran nunero de paises en desarroll o es una evol uci 6n
relati vanmente reciente, por lo que |la experiencia adquirida en este canpo
s6l o puede tenerse en cuenta a titulo indicativo 1/. Ademas, aunque se puede
tener la inmpresion general de que la liberalizaci6n es benéfica, |as ventajas
esperadas no deben consi derarse automaticas, y es fundanental que |os paises
tengan pl eno conocimniento de | os beneficios y costos antes de iniciar un
programa de |iberalizacion
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Capitulo |
ANTECEDENTES
1. Los Ul tinps afios del decenio de 1980 y los prineros del de 1990 han sido

testigos de un nmovimento arrollador hacia la liberalizaci én en todos | os
pai ses del mundo y en todos | o0s sectores econénmi cos. Este novimiento se
registré préacti camente en todos | os paises en desarroll o, aunque en grado
variable. Las reformas en deterni nados sectores, cono el del transporte
nmaritinmo, guardaron estrecha relaci 6n con reformas de politica que abarcaban
toda |l a economia. A nivel macroecondémco, la liberalizacién sirvié para
suavi zar las restricciones a la inportacién y el control de canbi os,
racionalizar |as estructuras de |os aranceles de inportacion y reducir o
elimnar la participaci 6n del Estado en la propiedad y el control de |as
enpresas. Tanbi én se efectuaron reformas fiscales, concretanente para
reducir | as subvenciones y estinular la inversi én privada extranjera vy,
en general, se fonmentd una mayor participaci on del sector privado

2. En el sector del transporte maritino, |las reformas han abarcado o pueden
abarcar la elimnacidn o reducci 6n de |as subvenciones a |as constructoras
naval es o las navieras, la privatizacion de |as enpresas estatales o su

expl otaci 6n con criterios comerciales, y la supresi6on de |os pl anes
admi ni strados por el Estado en materia de reserva de carga y requisitos para
| a concesi 6n de licencias a | as enpresas que explotan servicios de |inea
regul ar, asi conp |la abolicién de otras regl anentaci ones 2/. Tanbi én hay
otras nedi das destinadas a aunentar | a conpetencia, tales conp |a pronopcion
de la inversi6n extranjera, |la introduccio6n de criterios basados en | as
necesi dades del nercado en |l a explotaci 6n de | as enpresas de transporte
maritimo, por ejenplo, |la concesién de privilegios de explotacio6n, |as
licitaciones publicas, etc., y el fonento de una mayor flexibilidad conerci al
en lo que respecta a |l as nornas de capaci dad, precios y acceso a |las rutas
conerci al es.

3. En el presente informe no se estudian el transporte naritinmo local ni |as
pertinentes regl ament aci ones del cabotaje que aplican nmuchos paises. Tanpoco
se exam nan | 0os servicios portuarios ni |los de transporte interior

rel aci onados con el transporte multinodal, tenmas que podran tratarse en otros
informes de la secretaria de la UNCTAD. Por otra parte, si bien es cierto
que tanto el transporte de carga a granel conpb |os servicios de |inea regular
pueden ser objeto de proteccionisnp, |a evaluaci 6n que en el informe se hace
de los efectos de la liberalizacidn se concentra en el transporte maritino de
I inea regul ar, principalnente porque |la informaci 6n docurmental sobre |os
resultados de la |liberalizacion en varios paises es nucho mas asequible en lo
gue respecta a los servicios de linea regular que al transporte a granel.

A pesar de ello, debe insistirse en que la liberalizacion tendra en |os
servicios de transporte de carga a granel efectos nmuy simlares a |los que
tiene en los servicios de linea regular.
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A. Los origenes del proteccionisnb y |la reglanentacién
del transporte maritino en | os prinmeros decenios

4, Para poner en su exacta perspectiva el desarrollo de la liberalizacién
del transporte maritinmo, debe hacerse una breve resefia historica de |os

pl ant eam entos de politica que se han venido definiendo en | os diversos

pai ses, en particular en | os paises en desarrollo. Desde el decenio de 1950
hasta | os prinmeros afios del de 1970, el proteccionisnmo y la intervencion de
Estado en forma de participaci 6n en |la propi edad, reglanmentaci 6n y

pl ani fi caci 6n estatal dom naban |la nayoria de | os sectores econdém cos de |os
pai ses en desarrollo, incluido el transporte maritinmo. Esta situaci én se
atribuia a rmuy diversos factores, entre ellos |os siguientes:

a) Después de | a i ndependenci a, nmuchos paises en desarrollo trataron de
acel erar el crecimento econémco y crear estabilidad social y
politica. Las teorias y politicas avanzadas de | a econonia de
desarroll o ponian de relieve | os problemas de |a insuficiencia de
nercado, la influencia de |os factores externos y el potencial de
creci mento econom co que encerraba | a intervenci 6n del Estado en
forma de producci 6n directa de bienes y servicios y reglanentaci 6n
de | a enpresa privada. Las teorias econom cas tradicionales, que
habian insistido en la ventaja relativa y la utilizacion eficaz de
| os recursos, eran criticadas en general por su caracter "estatico"
y por ser insuficientes para atender a | as necesi dades de
desarrol |l o econém co

b) La falta de capital privado para financiar grandes inversiones en |la
mayoria de | os paises en desarrollo dio lugar a una situaci 6n en que
el Estado era la instituci6on mds adecuada para novilizar |os
recursos destinados a tales inversiones. Aparte de |as inversiones,
se recurri6 en forma generalizada a la reglamentacion y la
asi stencia estatal es para proteger las industrias "nacientes" que
tenian que conpetir con sectores bien asentados en | os paises
i ndustrializados.

B. Formas de proteccionisnp y reglanmentaci 6n en
el sector del transporte maritino

5. En el cuadro 1 pueden verse ejenplos de fornmas de proteccionisno y de

i ntervenci 6n estatal aplicadas al sector del transporte maritino en diversos
pai ses, tanto desarrollados cono en desarrollo, durante |os deceni os de 1960
y 1970. Se ve que |os Estados recurrieron a una gama bastante anplia de
instrumentos para reglamentar |la propiedad y | a explotaci 6n de | os buques e
influir en ellas, asi conp para regular |a construcci6n naval. Adenas de |as
nedi das que se enuneran en el cuadro, nuchos paises crearon enpresas
estatal es de transporte maritino o introdujeron controles sobre |as
actividades navieras, tales conp |l a autorizaci 6n de inversion, |a concesion
de licencias de explotaci 6n de determ nadas rutas o |l a reglanentaci 6n de |a
i mportaci 6n de buques.



TD/ B/ CN. 4/ 34

pagi na 10
Cuadro_1
Resumen_de las medidas_de_ayuda estatales_al transporte_maritimo_y
a_la_construccion_naval_aplicadas_en_los_decenios_de 1960_y 1970
A. Ayudas al transporte_maritimo
Sistemas de . . Garantias . Desgravaciones N
preferencias Subvenmon_gs Subyenmones oficiales de Primas a I'a f|§cales_ por L|m|ta0|on§s
de carga de explotacion| de intereses créditos construccion mve_rsnor_l{ del cabotaje
amortizacion

lAlemania X X X X
IArgentina X X X X X
Australia X X X X
Bélgica X X X
Brasil X X X X X
Canada X X
Colombia X X X
Chile X X X X
Dinamarca X X X
Ecuador X X
Espafia X X X X
Estados
Unidos X X X X
Filipinas X X X X X
Finlandia X X X X
Francia X X
Grecia X X X X
India X X X
Indonesia X X
Irlanda X X
Israel
Italia X
Japon X X
Malasia X X X
México X X X X X
Noruega X X
Paises Bajos X X X
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Sistemas de . . Garantias . Desgravaciones .
preferencias Subvenmon_gs Subyenmones oficiales de Primas a I'a f|§cales_ por L|m|ta0|on§s
de carga de explotacion| de intereses créditos construccion mve_rsnor_l{ del cabotaje
amortizacion
Pakistan X X X X
Per X X X X X
Portugal X
Reino Unido
Rep. de Corea X X
Singapur
Sudéfrica X X
Suecia X X
Turquia X X
Uruguay X X
Venezuela X X
B. Ayudas a la_construccién_naval
Subyenciones Créditos a la Sybsidios Desg.ravaciones Importacio.ngs Otros
directas exportacion internos fiscales en franquicia
Alemania X X X X
Argentina X
Australia X
Bélgica X X X
Brasil X X
Canada X X X
Colombia
Chile X
Dinamarca X X X X
Ecuador
Espafia X X X X X
Estados Unidos X X
Filipinas X X X
Finlandia X X X
Francia X X X
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Cuadro 1 (conclusién)
Subyenciones Créditos a la Subsidios Desg.ravaciones Importacio.ngs Otros
directas exportacion internos fiscales en franquicia
Grecia X
India X
Indonesia X
Irlanda X
Israel X X
Italia X X X X X X
Japon X X X X X
Malasia
México X
Noruega X X X X
Paises Bajos X X X X X
Pakistan
Peru X
Portugal
Reino Unido X X X X X
Rep. de Corea X X X X
Singapur
Sudéfrica
Suecia X X X X
Turquia
Uruguay X
Venezuela

Fuente: "El desequilibrio entre oferta y demanda en el transporte maritimo mundial”, informe complementario
preparado por la secretaria de la UNCTAD (TD/B/C.4/312).

6. En | a nuestra de paises enunerados en el cuadro 1 sélo figura un reducido
nirmero de paises en desarrollo, pero muchos otros aplicaban tanbi én diversas
nedi das proteccionistas. En Anérica Latina, |la mayoria de |os paises tenian
sistemas de reserva de carga en virtud de |los cual es hasta el 50% de |a carga
guedaba reservado a | os porteadores de pabell 6n nacional. En otros casos

det er mi nadas cargas estaban reservadas a | os porteadores naci onal es.

En al gunos paises de la regi 6n, esta politica se |l evaba a cabo nedi ante
acuerdos bilaterales de conmercio y transporte cel ebrados con otros paises y
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tanbi én nmedi ant e acuerdos de distribucion de |la carga cel ebrados en el nmarco
de una conferencia nmaritima, en virtud de |os cual es sél o determ nados

nm enbros de | a conferencia participaban en |la distribucién. Al gunos paises
tanbi én utilizaban | as reservas de carga para fonentar su sector de la
construcci 6n naval, que ademas reci bia subsidios financieros. Conp
consecuenci a de esas nedi das, varios paises de la regi 6n, en particular

la Argentina, el Brasil, Chile y el Perud, consiguieron anpliar su narina
naci onal en grado nuy consi derabl e.

7. En la regi6n de Africa se Il evd a cabo una politica bien definida de
creciente participaci on de |os paises del Africa occidental y el Africa
central en el transporte maritino, principal nente al anparo de |la Conferencia
M ni sterial de Estados del Africa Cccidental y Central sobre Transporte
Maritimo. Al finalizar el decenio de 1970, nuchos paises de | a subregi6n
habi an creado sus conpafii as navi eras, iniciativa que pudo prosperar gracias a
un recurso generalizado a nedi das de reserva de carga que, en gran parte
tenian por objeto pronover el desarrollo de |as enpresas nacionales. Para
I[levar a la practica esas nedidas, se recurri6 a la intervenci 6n de consej 0s
de cargadores u oficinas de distribucién de |la carga vincul ados con e
Estado. Los paises de |a subregi 6n, basandose principal nente en la
Convenci 6n de | as Naci ones Uni das sobre un Codi go de Conducta de | as
Conferencias Maritimas, querian garantizar, en anbos extrenps de |as rutas,
el 80%del trafico de |inea regular a enpresas naci onal es desi gnadas a
efecto, dejando el 20%restante a | as enpresas de terceros paises.

En al gunos casos | a puesta en practica de |as nedidas suponia, en cierto
sentido, una especie de colusioén entre | os consej os de cargadores y | os

por t eadores pertenecientes a conferencias maritimas, gracias a la cual |os
consej os generaban ingresos fiscales con | os derechos que inmponian a | os
usuari os, mentras que | os porteadores disfrutaban de |a protecci 6n que
representaba para ellos tener garantizado el acceso a la carga, con virtua
excl usi 6n de | os posi bl es conpeti dores.

8. Al igual que en Anérica Latina y en Africa, tanmbi én se inplantaron

nedi das proteccionistas en al gunos paises de Asia. Cabe citar conp ejenplo
Sri Lanka donde, a lo largo de | os decenios de 1970 y 1980, el Estado se
valiéd de la Oficina Central de Fletes (OCF) para controlar | os carganentos de
exportaci 6n y garantizar asi a la enpresa naviera nacional la prioridad en e
acceso a la carga. Esa oficina no solo distribuia |la carga entre |os
porteadores, sino que tanbi én control aba | os programas de salidas, negoci aba
los fletes con las conferencias maritinmas y atendia a | os probl enas

rel aci onados con la calidad y |a adecuaci 6n de | os servicios de |inea
regular. Asimsnp, se adoptaron nedi das proteccionistas en otros paises de
Asia. Las reservas de carga se aplicaron, en diversa escala, en Ml asia,

I ndonesia, Filipinas y |la Republica de Corea. En canbio, enlalndiay la
Republica de Corea se recurri 0 méds bien a | as subvenci ones estatal es para
ayudar a |l os sectores del transporte nmaritino y de la construcci 6n naval .
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Capitulo Il
REFORVAS Y LI BERALI ZACI ON DEL TRANSPORTE NMARI TI MO
EN LOS DECENI OS DE 1980 Y 1990
A El inpulso de liberalizaci6n
9. Las mas de | as veces, |las nedidas de liberalizacién de |os servicios de

transporte maritimo han sido producto de reformas adoptadas a nive
nmacroeconom co. A este respecto, |os paises en desarrollo habian registrado
general nente, hasta |os prinmeros afios del decenio de 1970, niveles

sati sfactorios de crecimento econém co, por |o que no se habian cuestionado
las politicas vigentes. La tendencia general hacia la liberalizacion, ta
conp se manifiesta en | os decenios de 1980 y 1990, ha sido producto, en gran
parte, de | os nediocres resultados de |la actividad econdmi ca, caracterizada
por el déficit fiscal, una enornme deuda externa y una el evada tasa de
inflacién. Frente a ello, los resultados econdm cos rel ati vanente nejores de
al gunos paises en desarroll o que habian adoptado politicas econém cas
liberales, orientadas al exterior, se presentaban conp prueba de |la eficacia
de la liberalizaci é6n. Para al gunos responsables de la politica, |as refornas
econémicas, en particular la liberalizacio6n, constituian, pues, un nedio

i nportante de superar las dificultades econém cas del nonento.

10. Ciertas presiones, tanto internas conb externas, tanbi én contribuyeron a
afianzar la voluntad de reforna de la politica econénica en | os paises en
desarroll o. Esas presiones a favor del cambio vinieron de | os acreedores
extranjeros, en particular el Fondo Monetario Internacional y el Banco
Mundi al , que supeditaron sus préstanps a | a adopci 6n de una politica libera
y de reformas estructural es.

11. Oro argunento favorable a la liberalizaci6n estéa constituido por |as
nuevas ideas sobre la teoria de |a organizaci 6n industrial, en particular en
| o que respecta a |a influencia que puede ejercer en un nmercado | a posible
conpetenci a de agentes externos a ese nmercado. La teoria de |os nercados
“liberalizabl es" afirma que, cuando no hay innovilizaci ones ni obstacul os a
la entrada, |la existencia de posibles conpetidores influye en e

funci onam ento de un nmercado o el conportamiento de las enpresas y |leva a
una politica de precios o6ptima y a la elinmnaci 6n de | as practicas
anticonpetitivas. Por consiguiente, cuando | os mercados son susceptibl es de
I i beralizaci 6n, se reduce consi derabl emente | a necesidad de una

regl ament aci 6n publica. Se ha dicho que, en el caso del transporte naritino,
se ha dado a entender que | os nercados de servicios de |inea regular son en
gran parte mercados |iberalizables y, por tanto, no requi eren una fuerte
regl ament aci 6n estatal para garantizar la eficacia de | os servicios y
elimnar |las préacticas anticonpetitivas.

12. En lo que se refiere concretamente al transporte maritim de |inea

regul ar, se han achacado al proteccionisno |as distorsiones o |as
ineficiencias de la oferta de servicios. Por ejenplo, se ha sefial ado que | as
reservas de carga y otras reglanmentaciones lintaban |a oferta de servicios a
| os cargadores y que esto, a su vez, era perjudicial para |as oportuni dades
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conerci al es. Al gunas enpresas navi eras naci onal es, gracias a |la proteccion
de que gozaban, podian mantener servicios ineficientes, por |os que cobraban
fletes muy el evados y poco conpetitivos. Esa protecci é6n tanbi én hacia que

| as navi eras tuvieran pocos incentivos para adoptar nuevas tecnol ogias y
aceptar innovaciones. Estos factores el evaban | os costos de explotaci 6n y
contribuian a que las navieras arrojaran resultados financi eros nediocres y
tuvi eran que seguir contando con | os subsidios oficiales. En realidad,

al gunas enpresas navieras, a pesar de |la proteccion recibida, no eran
conpetitivas en cuanto a la calidad del servicio, lo que tanbi én contribuia a
Su escasa rentabilidad.

13. Michos paises se han dado cuenta de que sus flotas no pueden mant enerse
i ndefinidamente gracias a |la proteccion estatal. Asimsnp, en el nmarco de

| os programas de ajuste econdm co, |os acreedores extranjeros consideran |a
| i beralizacion del transporte nmaritinmo conb un nmedi o de reducir el gasto
publico, bajar los niveles de los fletes y aunmentar la eficiencia de |os
servicios, lo que a su vez puede intensificar la actividad conmercial y
estimular el creci mento econdni co.

14. Es posible que las politicas de transporte mariti no adoptadas por | os

pai ses desarrol | ados de econonia de nercado hayan desenpefiado un pape

i mportante en cuanto a fonentar la |liberalizaci 6n de ese sector en | os paises
en desarrollo. En particular, la aplicaci é6n de al gunas de | as

regl ament aci ones de la politica comin de Ia Uni 6n Europea en esta materia
parece haber alentado a al gunos paises en desarrollo a replantear su politica
en ese sector.

B. Algunos ejenplos de reformas de la politica de transporte
naritinmo en | os paises en desarrollo

15. En el cuadro 2 se dan, en forma resum da, ejenplos de reformas de | a
politica de transporte maritino introducidas o propuestas en | os paises en
desarrollo en los ultinps afios. Los datos se basan en | as respuestas a un
cuestionario que |la secretaria de |a UNCTAD envi 6 a | os paises, pidiendo

i nformaci 6n, entre otras cosas, sobre |os canbi os ya introduci dos o que se
iban a introducir en la politica de transporte maritinb con mras a una

i beralizacion del sector. Oros datos se obtuvieron de varias
publ i caci ones. A veces, algunas de |as nedi das adoptadas se han nodi fi cado
ulteriornmente, por 1o que |os ejenplos que aparecen en el cuadro deben
consi derarse conb una nera indicaci 6n de |la tendencia general de |as
politicas, mas bien que conp una descripcion precisa de politicas ya fijadas.



TD/ B/ CN. 4/ 34
pagi na 16

Cuadro 2

Al gunos ejenplos de reformas de la politica de transporte
naritinmo en | os paises en desarrollo

G upo Andino (Bolivia, Colonbia, Ecuador, Peru y Venezuel a)

Medi ante | a decision 288, de 21 de nmarzo de 1991 - "Libertad de acceso a
la carga transportada por nmar dentro de |a subregi 6n", el Gupo adoptd una
politica encam nada a reducir las restricciones al acceso a la carga
transportada por mar. En esa decisién se prevé la libertad de acceso a la
carga transportada dentro de | a subregi 6n en buques propi edad de conpafii as
navi eras de paises menbros y de terceros paises o fletados o expl ot ados por
esas conpafiias. Tanbi én se prescri be que | os Estados m enbros adapten su
normativa interna a fin de abolir: las restricciones al fletamento de buques
por armadores de | os paises menbros; |a asignacion exclusiva de rutas dentro
de | a subregion; y los sistemas de fijacion o autorizaci 6n de fletes por |os
Organos conpetentes, que serian sustituidos por |a sinple presentaci 6n de
tarifas de fletes. La decision contiene tanbi én medidas transitorias de
anbito subregional en virtud de | as cual es | os paises m enbros quedan
aut ori zados para inponer restricciones al conercio y fijar exclusiones o
reservas de carga, o adoptar cual esqui era otras mnmedi das que consi deren
necesari as acerca de | as conpafiias o buques de paises no nmi enbros que
apliquen nornmas restrictivas o discrimnatorias a | os buques propiedad de |as
navi eras de | os paises menbros o fletados o expl otados por éstas. En la
decisi 6n 314, de 4 de febrero de 1992 - "Libertad de acceso a la carga
transportada por mar para el desarrollo de la narina nmercante del G upo
Andi no", se suavizaron las restricciones a |la participaci 6n del capita
extranjero en |l a propi edad de | as conpafiias navieras a fin de permtir un
aumrento de la inversi 6n extranjera.

Brasi |

En agosto de 1990 se nodificd el Decreto N° 666 para excluir del plan de
reservas de carga | as exportaci ones de café, algodon y cacao. En enero
de 1991 el Gobierno pronul g6 | a Reglanentaci 6n N° 07/91, en |l a que se
di sponia, entre otras cosas: a) que |os buques brasilefios podrian sin
ninguna |imtaci 6n transportar carga general y cual quier carga a grane
liquida o sélida; b) que |os buques brasilefios podrian utilizarse en
cual qui er ruta el egida por |as propias conpafias navieras, sienpre que se
conuni caran a |l as autoridades |as nodificaciones o anpliaci ones de |as rutas
expl ot adas por una linea; c¢) que el plan de reserva de carga a | os
port eadores de pabel | 6n brasil efio quedaba elinmnado y que se recurriria a
acuerdos de distribucién de la carga; d) que |os arnadores brasil efios
podrian con toda libertad fletar buques extranjeros, sienpre que no hubiese
buques de matricul a brasil efia di sponibles. Sin enbargo, el viejo Decreto
N° 666 sigue vigente y es |a base de los planes de reserva de carga de
Brasil, que tienen muy anplio al cance.
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Sri_Lanka

En virtud de una instruccion oficial de dicienbre de 1989, se ha
i beralizado, con efectividad a partir del 1° de enero de 1990, la politca de
transporte maritinmo de Sri Lanka. Entre los elenentos de |la nueva politica
figuran los siguientes: a) |las conpafiias navieras tienen |libertad para
solicitar y transportar cargas de Sri Lanka destinadas a | a exportaci 6n,
sienpre que estén inscritas en la Oficina Central de Fletes (OCF); b) los
exportadores pueden sin ninguna restriccion elegir cual quier naviera
regi strada para transportar su carga; c¢) los fletes estaran determ nados por
| as fuerzas del mercado y no por controles estatales; d) queda abolida |la
exclusiva de la OCF para contratar o asignar cargas. En canmbio, la Oficina
esta encargada de reunir y difundir datos de transporte naritino a | as
enpresas del sector y esta capacitada para actuar conp nedi ador inparci al
entre los cargadores y las navieras en o que respecta a los fletes, |las
sobretasas, |os abusos, |a doble contrataci 6n de carga, etc.

I ndi a

A) 1991/92: Se reconoce al sector privado un papel mas inportante en el
transporte mariti no, nediante un sistena de aprobaci 6n automatica de |as
conpras de buques efectuadas por conpafiias de transporte maritino
privadas.

B) Se autoriza a |las enpresas navieras para explotar buques en | a nodalidad
de fletamento de casco desnudo

@) Se exine a las navieras indias de |a obligaci6n de pedir una |licencia
para explotar servicios de |inea regular en detern nadas rutas.

D) Se di spone | a aprobaci 6n automética de |la venta de buques.

E) Li bertad para dar buques en arrendam ento (antes, esta operaci 6n estaba
sujeta a |l a aprobaci 6n de | as autoridades).

F) Las personas de nacionalidad u origen indio no residentes en la Indiay
| as soci edades extranjeras que sean propiedad, en un 60% o mas, de
ci udadanos indios no residentes podran invertir hasta el 100% de
capital social en enpresas de transporte naritino de la India, con
pl enos derechos de repatriaci on

€) Se permite el abanderam ento de buques en el extranjero cono nedi o de
conseguir préstanmps externos e hipotecas.

H) Se reducen | as cargas control adas por el Estado puestas a disposicién de
| as navi eras indias con caracter preferente.
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Republica de Corea

A El i m naci 6n gradual del sistema de reserva de carga, en virtud del cua
ciertas cargas estan reservadas a | os buques abanderados en | a Republica
de Corea. En la actualidad existen dos tipos de sistemas de reserva de
carga. El prinero es el sistema de | as exenciones, que se aplica a las
cargas transportadas en buques de linea regular en las rutas maritinmas
nmas cercana y se elimnara para enero de 1995. El segundo es el sistemm
de cargas designadas al que estan sujetas |las inportaci ones de petrél eo
bruto, minerales, materias prinmas para fertilizantes, cereal es, carbodn,
nmateri as prinas para productos petroquimcos, gas |icuado, carga
refrigerada, conpras del sector publico y |as exportaci ones de cenento y
productos de acero. Este sistemn quedard elininado para el afio 2001.

B) La supresion, durante el afio 1993, de las restricciones inpuestas a | as
i nversi ones extranjeras en enpresas rel aci onadas con el transporte
maritinmo, tales conb | os servicios de transitarios.

@) La elimnaci 6n gradual de un sistena de concesi 6n de |licencias que
obliga a |l as conpafiias navieras a explotar Unicanente las rutas o |as
zonas especificadas en la |licencia.

| ndonesi a

La Orden 4/1985 suprim 6 el sistema en virtud del cual |os porteadores
extranj eros que deseaban hacer escala en un puerto de Indonesia estaban
obl i gados a nonbrar un agente indonesio y obtener una autorizaci 6n para que
act e conmp agente general. Estos poderes eran validos para un solo viaje y
eran un nmedi o de proteger a | os porteadores de pabell 6n indonesio y favorecer
| os servicios directos -en contraposici én a | os de transbordo- a uno de |os
puertos indonesi os desi gnados. La abolicion del sistema ha permtido a | os
port eadores indonesi os y extranjeros explotar librenmente cual quier ruta
i nternacional, con |la frecuencia deseada, en cual qui er puerto indonesio de su
el ecci on.
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Capitulo 111

LOS EFECTOS DE LA LI BERALI ZACI ON EN LGOS
SERVI CI CS DE TRANSPORTE MARI TI MO

A. Planteam ento netodol 6gi co

16. Toda eval uaci 6n de | os efectos de la liberalizaci 6n debe basarse en | os
razonam entos que justifican | a adopci 6n de |as propias politicas de

i beralizacion. Conp ya se ha sefial ado, el principal estinmulo de |a
liberalizacion y de las reformas ha partido del deseo de nejorar |la
productividad o | a eficiencia operacional, reducir los fletes y superar otros
factores negativos que eran producto del proteccionism y de |os controles
estatal es. Por consiguiente, entre los indicadores de | os efectos de |la
liberalizacion o de las reformas deberian figurar factores tales conmo |a
nodi ficaci 6n de los fletes y de los niveles y |la calidad de | os servicios.
Ademés, en una eval uaci 6n conpl eta debe tanbi én figurar el exanen de |os

ef ectos en otros aspectos del sector que preocupan a | os responsables de |a
politica, tales conp |la participaci 6n de | os paises en desarrollo en la
propi edad y | a explotaci 6n de | os buques, |os canbios de |la estructura de
nercado y | as consi gui entes nodi ficaci ones del papel de |as instituciones,
entre ellas, |las organi zaci ones de cargadores, asi conp la variacioén de |la

i nfluencia de | os instrunmentos regul adores existentes 3/.

17. En el presente inforne se intenta prever el resultado que tendra |la
adopci 6n de | as diversas nedidas de liberalizacion. En |a descripciéon que ya
se ha dado, esas nedidas incluyen la elimnacién o reducci 6n de | as

subvenci ones estatales, la privatizaci6n de |as enpresas de transporte
maritimo propi edad del Estado, la elimnacion o reducci 6n de |os sistemas de
reserva de carga y de concesi on de licencias a | os usuarios, el fonento
general de la conpetencia y el mayor uso de | os principios conmerciales en |as
enpresas de transporte maritino, asi cono |la oferta de oportuni dades de
inversién a |l as enpresas extranjeras. Con |os datos de que se dispone, se
analizan en el inforne | os canbi os que se espera obtener gracias a esas

nmedi das respecto de | os diversos factores antes nenci onados, por ejenplo, |os
fletes y el nivel de los servicios 4/. Sin enbargo, toda eval uaci 6n de | os
resultados de la |liberalizacion del transporte mariti nb no puede ser mas que
prelinm nar en su mayor parte, ya que las iniciativas inportantes de reforna
en este sector se han producido en los Ultinos afios y al gunas de ell as
todavia se estan |l evando a cabo. Adenas, se reconoce que | os camnbi os
observados en | os factores estudi ados no pueden atribuirse anicanente a | as
nedi das de liberalizaci é6n. Por consiguiente, en al gunos casos se analiza
tanbi én |l a posible influencia de otros factores para ponderar el efecto
general de la liberalizacio6n. Asimsno, es nenester insistir en que la
naturaleza y la nagnitud de |los efectos de la liberalizacién variaran segun
la intensidad de | as nedi das adopt adas, el entorno econdm co del pais
interesado y otros factores externos.
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B. Previsiones y ejenplos de los efectos de la liberalizaciédn

1. Repercusiones en |l a participacién de |os paises en desarrollo en el
transporte maritino

18. Es de prever que la mayoria de |las nedidas de |liberalizaci 6n nenci onadas
influirdn en la participaci 6n de | os paises en desarrollo en | a propiedad y

| a expl otaci 6n de | os buques. Con planes nenos estrictos de reserva de
carga, |os porteadores para qui enes antes se reservaban | as cargas tendran
que conpetir en el nercado. En particular, alli donde | as enpresas navieras
se crearon y pudi eron nantenerse en gran parte al anparo de |as nedidas de
reserva de carga, es nuy probable que, por Io nenos en |as prineras etapas de
la liberalizaci én, su capaci dad conpetitiva sea nuy limtada, |o que afectara
negati vanente sus operaciones y su participacion en |a propi edad de | as
flotas.

19. La supresion de |las subvenciones y otras formas de ayuda al transporte
nmaritinmo tanbi én afectara la participaci 6n de | os paises en desarrollo.

En el pasado, |as navieras de nuchos paises en desarroll o contaban con el
apoyo financiero del Estado tanto para |la conpra conp para |a explotaci én de
| os buques. Dado el nmarasnp persistente de |os nercados de fletes, la
rentabilidad seguiréa siendo baja. Es poco probable, pues, que |as navieras
generen suficientes utilidades para financiar inversiones de capital.

A falta de subsidios estatales, tendran que recurrir a otras fuentes de
financiaci 6n, tales conb | os nercados de capital, |os préstanps de bancos
conerciales internacionales y los créditos a |a exportaci 6n ofrecidos en e
extranjero. Ahora bien, |os nmercados de capital suelen estar poco
desarrol |l ados en la mayoria de | os paises en desarrollo y, salvo en el caso
de unos pocos paises en que han crecido esos nercados, suel en desenpefiar un
papel marginal en la financiaci6n de |la conpra de buques. La financiacion
of recida por |os bancos conercial es internacionales tanmbién es linitada, ya
qgue | os grandes bancos han reduci do sus préstanps en condi ci ones favorabl es
para | a adqui sicion de buques, a raiz de | as grandes pérdi das que sufrieron
con | os préstanps concedi dos en el decenio de 1980. Es mas, es |0gico que,
al conceder sus préstanps, sean selectivos y limten sus operaciones a | os
prestatari os mas solventes, entre |l os que | os arnmadores de | os paises en
desarroll o representan un ninmero bastante reducido. En general, |os bancos
conerci al es de | os paises en desarrollo no han constituido una fuente

i nportante de financiacion de la conpra de buques. El acceso a |os fondos de
i nversi 6n tanbi én esta limtado, ya que nuchos de | os paises en desarrollo
siguen teni endo una deuda exterior enornme, |o que hace bastante arriesgada | a
concesi 6n de préstanps a sus enpresas. Por dltinpb, nuchos de esos paises
regi stran una escasez cronica de divisas, que tiende a linmtar |a capacidad
de inportaci 6n de buques, aun cuando una navi era di sponga de | os fondos
necesari os en noneda | ocal

20. Las dificultades financieras no se limtan a |a adquisicién de buques.
El marasnp y |a depresi én de | os nercados de fletes tanbi én afectan

negati vanente |la cuantia de | os beneficios normal es de explotaci 6n, con |o
qgue | as conpafiias regi stran pérdi das que nmuy a nenudo tienen que enjugarse
nmedi ant e subvenci ones del Estado para asegurar |a supervivencia de |as
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conpafiias. En consecuencia, |la reduccién o elimnacion de |as subvenci ones y
otras ayudas financieras del Estado al transporte maritinp puede poner en
peligro | a supervivencia de |as conpafiias navi eras de muchos paises en
desarrol |l o.

21. La elimnacién o | a reducci 6n del nanmero de conpafiias estatales y la
atribuci 6n de un papel mas inportante a | os agentes privados en | a propi edad
de | os buques tambi én puede ser perjudicial para |la participaci 6n de |os

pai ses en desarrollo en el transporte maritino. Hasta ahora, |a mayoria de

| os paises en desarrollo que intervenian en actividades de transporte
maritinmo | o hacian por internedio de enpresas del Estado. El hecho de que |la
propi edad esté en manos del Estado, si bien no es necesarianente, en si

nm sno, inconpatible con una politica de liberalizaci 6n, hace mas probable y
mas facil una intervencion en forma de planes de reserva de carga,

subvenci ones, etc. Conp accionista, el Estado es mas propenso a utilizar |as
di versas nedidas que tiene a su al cance para proteger sus propias

i nversiones. Por consiguiente, la privatizacion de |as enpresas estatal es de
transporte maritinop o su explotaci 6n con criterios conercial es puede muy bien
consi derarse un instrunento de liberalizacidn

22. En lo que respecta a la privatizaci 6n, debe tenerse en cuenta que en
nmuchos pai ses en desarroll o suel e haber nuy pocos individuos o enpresas
privadas que di spongan del capital necesario para adquirir un nimero de
acciones que les dé el control de una enpresa de transporte naritino de
cierta magnitud. Por ello, uno de |os posibles resultados de |a
privatizaci én es el estinmulo de la inversion extranjera directa, aunque |la
capaci dad para atraer esa inversion parece bastante limtada en el poco
boyante estado actual de |os nercados de transporte maritino.

23. Por lo que hace a la falta de capital nacional para |a adquisicion de
buques, se ha indicado que | os arnmadores de | os paises en desarrollo podrian
superar esta dificultad nediante el fletanmento de tonelaje o la conpra de

pl azas de contenedores. Asimisno, existe |a posibilidad de alquilar e

equi po correspondi ente, en particul ar contenedores, renolques, caniones, etc.
En realidad, |a existencia de nercados de fletamento o arrendam ento ha
permtido a al gunos pequefios armadores entrar en el nercado y conpetir en él
efi cazmente. A pesar de ello, la propiedad de | os buques sigue siendo una
caracteristica inportante de | os servicios de linea regular, en particular en
el transporte de contenedores. Los buques y el equipo que se tienen en

propi edad se consi deran inversiones estratégicas que | os arnadores ven conp
un el emento indi spensabl e para garanti zar servicios seguros y flexibles.

La adqui si ci 6n en propi edad tanbi én se considera cono un el enento de
seguridad contra las fluctuaciones inprevistas de los fletes. Tanbi én puede
servir para dar a | os cargadores una idea de |la seriedad de un porteador
respecto de una ruta conercial. Se ha dicho que, si bien I as navieras no

ti enen necesari anente que expl otar buques en propi edad, el hecho es que
prefieran ser propietarias a fin de "di sponer de un control sobre |os costos
de conpra de plazas de transporte, contar con un cal endario seguro y...
pronover una buena inagen de marca. El control a largo plazo (esencial nente
el titulo de propiedad) es o Unico que pernmite a una naviera garantizar |la
continuidad del servicio, que es tan inportante en |la conercializacié6n de |as
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operaci ones de transporte de contenedores" 5/. Asinm snp, parece que es
limtada la oferta de tonelaje en el nmercado de fletanmento de buques
portacont enedores especi al i zados, por ejenplo, |os de transbordo por

rodadura. En la revista Containerisation International 6/ se facilitan datos
para al gunas de | as mayores enpresas de transporte por contenedores y esos
dat os nmuestran que al 1° de julio de 1992 |la parte correspondiente a |as

pl azas de contenedores tonmadas en arrendamiento era, por térm no nedio,

del 30,9% Esta proporci6n da una idea aproximada de la inportancia relativa
de | os buques expl ot ados en propiedad, si bien no hay cifras precisas sobre
cual debe ser la proporciéon nininma correspondi ente al tonel aje transportado
en buques expl ot ados en propiedad. Parece que la msnma situacién se da en |lo
que respecta a | as pequefias enpresas.

24, La informaci 6n di sponi bl e sobre unos cuantos paises en desarroll o parece
i ndi car que, innediatanmente después de |la introducci6n de |as nedi das de

li beralizacion, dismnuyé de manera nuy marcada el vol umen de carga
transportada o de carga disponible de | as navi eras naci onal es que hasta
entonces habian funcionado al anparo de la protecci 6n estatal. En e

cuadro 3 se puede apreciar la dismnucién de |la carga transportada por |a
Ceyl on Shi ppi ng Corporation de Sri Lanka entre 1989 (afio en que se

i ntroduj eron | as nmedidas de liberalizacién) y 1991. Hay indicios de que en
al gunos pai ses | as consecuenci as pueden haber sido aun mas graves. Por

ej enpl o, al gunas navi eras estatal es de Sudanerica han sufrido graves pérdidas
financieras, lo que las ha obligado a reducir sus servicios o a retirarse de
ciertas rutas conb consecuencia directa de la liberalizacion

Cuadro 3

Participaci é6n de |l a Ceyl on Shi pping Corporation en el transporte de carga

(Porcentaje del total de carga transportada)

Rut a 1989 1990 1991 (enero-mayo)
Rei no Uni do/ Irlanda 90, 6 82,3 61,7
Eur opa conti nent al 84,4 77,2 47,6
Medi t err &neo/ Adri ati co/
puertos franceses 0 0,2 0, 03
Egi pt o 64, 6 2,7 0
Est ados Uni dos 11,0 1,5 0,4
Lejano Oriente 72,0 31,0 18,6
Chi na 31,0 33,0 0
Gol fo Pérsicol/ Arabi go 11,4 20,0 5,6
Mar Roj o 47,6 25,0 0,5
Fuente: Study on sea freight", informe de consultor, inédito, Sri Lanka,

agosto de 1991.
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25. Oro indicador de la participacién es |la propiedad de la flota. Desde

| os prineros afios del decenio de 1990, han dismnuido |las flotas de nuchos
pai ses en desarroll o, especialnente en Arérica Latina y Africa, y al gunas
enpresas han tropezado con graves probl emas financi eros y operacional es, que
se han atribuido directanente a las politicas |iberal es adoptadas por |os
pai ses interesados. |Incluso se ha puesto en peligro la existencia msma de
al gunas navi eras, pero el resultado final todavia es incierto.

26. Ahora bien, es casi sienpre inposible establecer un vinculo preciso entre
la liberalizacién y las variaciones de |la propiedad de la flota. En e
cuadro 4 aparecen |as variaciones del tonelaje de |linea regular propiedad de
det er mi nados paises en desarrollo. Salvo en el caso de Filipinas, los diez
pai ses enunerados regi straron una di sm nuci 6n general del tonelaje durante el
periodo 1986-1992 y esa dism nuci 6n se nmanifestd a o largo de todo e
periodo. Asi, por ejenplo, en el caso de al gunos paises tales conmo |la
Argentina, el Brasil, Colombia y Sri Lanka, que introdujeron nedidas de

l'i beralizaci 6n en el periodo 1989-1991, |a dism nuci 6n enmpez6é nmucho antes de
gue se iniciaran | as reformas, aunque | os descensos que se produjeron

en 1990-1992 (afios posteriores a la |liberalizacion) fueron rel ativanente
mayores que en | os afios anteriores a dicha liberalizaci 6n. Tanbi én es
significativo, por ejenplo en el caso de México, que en ese periodo e
tonelaje de la flota haya variado hacia arriba y haci a abajo.

Cuadro 4

Variaciones_anuales_del tonelaje_de las flotas de linea regular_en
determinados_paises en_desarrollo, 1986-1992 (porcentaje)

Afio | Argentina | Brasil | Colombia | Céte d'lvoire | Chile |[Filipinas| India | México | Nigeria | Sri Lanka
1986 -11,0 -7,4 10,2 -13,71 36,5 10,6 -11,2 -17,2 21,9 -10,0
1987 -13,1 -0,9 5,3 -1,32 -2,0 75 -4,9 -5,1 10,9 -6,8
1988 -3,6 -8,3 -3,8 0,0 0,1 13,4 -7,6 12,2 -0,8 17,5
1989 -9,2 -15,9 -8,4 -32,9 -0,6 10,1 | -12,6 | -70,4 | -31,8 -11,5
1990 -6,0 -19,0 -2,0 0,0 2,0 -8,7 -1,2 29,0 -6,5 -34,0
1991 -17,4 -23,4 -18,3 -1,0 -10,0 10,1 -8,7 15,2 -1,6 -7,1
1992 -17,7 -19,7 -21,7 1,0 -46,5 2,1 -6,3 -31,2 3,18 -29,0

Fuente: UNCTAD, El transporte_maritimo, varios afios.

27. Las variaciones del tonelaje de las flotas nacionales no reflejan el
hecho de que en al gunos paises la liberalizaci6n, si bien ha repercutido
negati vanente en el funcionam ento de |as navieras protegi das hasta entonces,
ha pronovido al msnpo tienmpo |l a entrada de otros armadores del pais en el
nercado o facilitado | a expansi 6n de sus activi dades. Por ejenplo, la

i beralizaci 6n ha beneficiado a al gunas enpresas nuevas que han podi do
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entrar en el nercado sin las trabas que suponia | a reglanentaci é6n anterior
Esas enpresas han adoptado nedi das para reducir costos, incluida |a

cel ebraci 6n de acuerdos de cooperaci 6n con otros navieros, y han utilizado
buques portacontenedores nmodernos. Oras conpafii as navi eras, en canbio, en
particul ar las que habian creado grandes flotas al anparo de | a proteccién
han solido ser mas lentas en | a adopci 6n de nuevas tecnol ogias y han segui do
utilizando viejos buques de fines miltiples que resultan poco conpetitivos
frente a |l os portacontenedores. Ademas, estas navieras, algunas de |as
cual es son propiedad del Estado o estan control adas por él, tropiezan con
di ficultades para reestructurar sus operaci ones y adoptar otras medi das
destinadas a nejorar su funcionam ento.

28. Una de las conclusiones de | o que antecede es que no es facil establ ecer
una relacion firne entre las reformas de la politica de transporte maritino y
la participaci 6n de un pais en ese transporte. Es evidente que intervienen
otros factores. Por ejenplo, |la evolucion del nercado del transporte de

| inea regul ar puede haber obligado a unos paises en desarrollo a vender o
reponer sus buques de tipo corriente, ya anticuados, o a recurrir en mayor
grado al fletamento de tonelaje o |la conpra de plazas de contenedores.

De igual nmpbdo, puede ocurrir que los recién |l egados al nercado hayan

i ni ciado sus activi dades conprando pl azas de cont enedores en |ugar de
adquirir buques en propiedad, factor que la infornmaci 6n sobre | a propi edad de
la flota no permite descubrir. Asimsnp, algunos paises en desarrollo han
abander ado sus buques en paises de libre matricula. Adenmas, |a dism nucion
de la flota puede haber sido resultado de |a persistencia de | a recesion
econom ca en el mundo, | o que ha reducido, en general, |a disponibilidad

de carga.

29. (Oros acontecimentos ocurridos en el transporte nmaritino hacen difici
prever los efectos de la liberalizacion en |la participacion en |a propi edad
de las flotas o en | as operaci ones de transporte. En teoria, cabe pensar que
la liberalizaci én pronovera |a conpetencia y facilitara |la entrada de | as
enpresas navieras en | os nercados. Si bien se advierte que |a conpetencia se
ha intensificado en la mayoria de |l os servicios de linea regular, se ha

regi strado al propio tienpo una tendencia a |la concentraci 6n del sector 7/.
Esta tendencia significa que, a la larga, la liberalizaci én puede limtar
gravenente | a capaci dad de al gunos porteadores de paises en desarrollo, en
general | os conpetidores mas débiles, para participar en |l a propiedad de |os
buques o en | as operaci ones de transporte.

30. Por tanto, es evidente que, confornme |os paises en desarroll o vayan

| i beralizando sus servicios de transporte maritino, su participacion en el
sector sera cada vez mas incierta y dependera cada vez nas de | a capaci dad de
sus conpafii as navi eras para adoptar nedi das que | as hagan mas conpetitivas.
Estas podréan consistir en una reestructuraci 6n de | as operaci ones de
transporte y en una reducci 6n de costos. Al gunos paises han recurrido a
abander am ent o de buques en paises de libre matricula a fin de reducir |os
costos de explotaci 6on, y otros han pensado en | a posibilidad de crear
segundos registros. Oras nedidas consistiran en |la racionalizaci 6n de |os
servicios, sobre todo nediante | a cooperaci 6n con otros porteadores para
aprovechar |as economias de escala, pero el éxito de tal col aboraci6n
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dependera de | a capaci dad del porteador para encontrar asoci ados que tengan
buques compatibles y | os misnos dispositivos de conercializacion

Los continuos canbi os de alianzas entre | os porteadores de diversas rutas
denuestran que | a cooperaci 6n esta notivada por factores estratégi cos que
Ilevan a | os porteadores a ser bastante selectivos a la hora de elegir a sus
soci os. Con todo, en nuchas rutas Norte-Sur, que son |os principales
nercados de | a mayoria de | as enpresas de | os paises en desarrollo, |as

navi eras naci onal es han podi do aliarse con enpresas de paises desarrol | ados.
En al gunos casos, toda una conferencia maritinma se ha convertido en un
acuerdo de servicios conmunes o de distribuci 6n del espacio de carga, con |lo
cual las enpresas de | os paises en desarrollo han podi do tener acceso a
bugues nodernos. En al gunos de esos casos, |as enpresas de | os paises en
desarroll o so6l o aportan buques polival entes de reserva o funci onan cono

por t eador es publicos que no expl ot an buques.

2. Reper cusi ones en los fletes

31. Cabe pensar que en las rutas expl otadas por paises que recurren a
sistemas de reserva de carga y otras nedi das de regul aci 6n de |la oferta de
capaci dad de transporte se apliquen fletes relativanmente altos, ya que |la
carga se distribuye de nanera ineficiente entre | os porteadores y la oferta
de servicios se situa muy por debajo del nivel 6ptinp que habria existido en
ausenci a de controles. Al no estar expuestas a |l a conpetencia de ningln
rival, las enpresas navieras a |las que se reserva |la carga estan en
condi ci ones de inponer tarifas nmuy superiores a |os niveles conpetitivos.
Ademés, conmb ya se ha indicado, |as navieras protegi das carecen de incentivo
para adoptar nuevas tecnol ogias e introducir innovaciones, |o que el eva sus
gastos de explotacion y les obliga a aunentar sus tarifas.

32. Por consiguiente, la reduccién de los fletes es uno de | os principales
resul tados que se esperan de la liberalizacion. El efecto de esta uUltima
puede nedirse conparando |los fletes entre | os nercados de transporte naritino
prot egi dos o regul ados y | os nercados no regul ados. Por ejenplo, parece que
en la ruta Europa-Africa occidental, |os acuerdos de reserva de carga se han
utilizado en nenor medida en las rutas con destino u origen en Nigeriay
Ghana que en las de otros paises de la region. Por ello, Ia conpetencia de
pai ses ajenos a |la conferencia ha sido relativanmente mayor en | as rutas de
Ghana y Nigeria que en |os demés paises, donde |as enpresas pertenecientes a
| a conferencia han podido controlar entre el 60 y el 80% de |as cargas
correspondi entes. El resultado ha sido que los fletes en | os nmercados de

Ni geria y Ghana, nenos protegidos, son inferiores, por térmno nedio, a los
de | os nercados mas protegidos. En la figura 1 se da una representaci 6n
grafica de las tarifas TEU aplicabl es a nedi ados de 1991 a una sel ecci 6n de
product os en cuatro sectores de servicios de las |lineas regul ares

Rei no Uni do/ Africa occidental. Se conprueba que, salvo en el caso de la
carga para proyectos industriales, las tarifas del sector Ghana/ N geria
fueron efectivanmente inferiores a |las de | os denas paises, incluido e
Senegal , que esta a menor distancia del Reino Unido.
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Figura 1

Fl etes de determ nados productos en diversos sectores de las |ineas

regul ares Reino Unido-Africa occidental, a nmediados de 1991

(En libras esterlinas por TEU)
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Fuente: Datos facilitados por |as enpresas nhavieras.

33. En lugar de hacer una conparaci 6n que abarca todos | os sectores, se
pueden conmparar, para la msma ruta, los fletes antes de la liberalizaciény
después de ella. En Sri Lanka, la liberalizacién dio lugar a inportantes
reducci ones de los fletes de ciertos productos, tales conp |a ropa de vestir
y el té en algunas rutas. E hecho de que estas reducciones de los fletes
fueran bastante cuantiosas y se produjeran innedi atamente después de |a

| i beralizaci 6n parece corroborar |a opinioén de que se debian en mayor grado a
la liberalizaci én que al aunmento paul atino de |la conpetencia de las |ineas no
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pertenecientes a conferencias y a un debilitam ento de estas ultimas.
Se indica que, en el Brasil y Colonmbia, la intensificacién de |a conpetencia
que sigui6 a la liberalizacion tuvo por efecto una baja nuy inportante de |os
fletes. En la figura 2 se describen las variaciones de los fletes de
det er mi nados productos en las rutas entre Europa y el Brasil durante el
periodo 1988-1993. Tanto en las rutas hacia el Sur conp en las rutas hacia
el Norte, los fletes registraron en 1991 un descenso rmucho mayor que en afos
anteriores. Este canbio coincidi6 con la introducci6n de |as nedidas de
i beralizacion en el Brasil

34. Sin enbargo, cabe advertir que en el caso de Sri Lanka, la baja inicia
de los fletes fue seguida, al cabo de un tienpo, por el anunci o de aumentos
generales de las tarifas. Esto parece indicar que |la conpetencia que se
instaura tras la |liberalizacion puede dar lugar a guerras de tarifas en que
s6l o sobreviven las navieras mas fuertes, que se encuentran en condici ones de
el evar las tarifas una vez que han elimnado a sus conpetidoras. Tanbién
puede deberse a que | as enpresas navieras recurren a esas reducci ones
iniciales de fletes para lograr el acceso a |os nercados y, una vez que se
han instal ado en ellos, enpiezan a cel ebrar acuerdos de cooperaci 6n que
inflan | os precios.

3. Ef ectos en el nivel y la calidad de |os servicios

35. Al abrir los nercados y facilitar la conpetencia, la liberalizaci én puede
nmejorar el nivel y la calidad de los servicios. La nejora de |os servicios
supone canbi os en una serie de caracteristicas, en particular el ninmero de
porteadores que explotan una ruta, el nudmero o la frecuencia de |os viajes,

el tienpo de transito, el equipo y los buques utilizados, su edad y sus
perfil es tecnol 6gi cos.

36. Cabria esperar que la liberalizacion aunentara |a conpetencia permtiendo
| a entrada de enpresas nhavieras que antes tropezaban con restricci ones de
acceso a |l os nmercados. E resultado inevitable seria un aunento del nidnero
de porteadores y de viajes en las rutas correspondi entes. Cono ejenplo, se
indica en la figura 3 el aunmento del nanmero de viajes en las rutas de

Sri Lanka que puede atribuirse a la relajacion de |las restricciones
aplicables a la carga en 1989. Se ve en el grafico que hasta 1989 el nunero
de vi ajes de buques hacia Sri Lanka y desde Sri Lanka vari 6 rel ati vanente
poco, pero que a partir de ese afio se registra un aunento nuy acentuado.

En el diagrama tanbi én se traza la curva de |l a cantidad de tonel adas de flete
por viaje (factor carga). Desde 1989 se ha registrado un marcado descenso
del factor carga, | o cual parece indicar que el fuerte aunento de |os viajes
se debi 6 a un incremento del nivel de servicios prestados para el msnp

vol unen de carga. Si bien el aunmento observado en el nivel de |os servicios
tanbi én puede ser, en parte, el resultado de |a evol uci 6n estructural mas
anmplia del transporte maritino de linea regular, el grafico denuestra que |la
| i beralizacion, cono factor distinto, puede tener resultados espectacul ares.
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Figura 2

Vari aciones de los fletes de determ nados productos en el servicio de

| ineas requl ares Europa-Brasil, 1988-1993
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Figura 3

Ninmero de viajes de buques de linea regular y de toneladas de flete
transportadas por viaje en |os puertos de Sri Lanka, 1980-1992
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Fuente: Sri Lanka Central Freight Bureau, informe anual, varios nUneros.
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37. En una escala mas anplia, se da en el cuadro 5 el nunero de navi eras que
expl ot aban diversas rutas en el periodo 1990-1992. Las cifras nuestran que
en la mayoria de las rutas se registraron grandes vari aci ones anual es de
nirmero de enpresas, conp indica el gran nunero de entradas y salidas.

Sin enbargo, es significativo, a este respecto, que | os paises de |la region
sudaneri cana, que han adoptado nedidas de liberalizaci én en | os prineros afios
del decenio de 1990, estan entre | os que registran inportantes increnentos

gl obal es en el nunero de enpresas que explotan sus rutas. Con todo, esas

ci fras son medi as anual es que no dan una i dea exacta de todas |las entradas y
sal i das en periodos mas cortos.

4, Consecuencias para |l os cargadores y | as organi zaci ones de cargadores

38. Los cargadores son | os beneficiarios directos de |as reducci ones de
fletes y de la nejora de | os servicios, aspectos que anbos se han exam nado
anteriormente. De igual nodo, la nejora de los servicios brinda a | os
cargadores un abanico nmés anplio de | as nodalidades a | as que pueden recurrir
para satisfacer sus necesidades y les permite anpliar sus oportuni dades de
comerci o.

39. En nuchos paises se han creado consej os de cargadores y organi zaci ones
afines para |l evar a cabo toda una ganma de activi dades, en particular la
asignaci on de la carga. A este respecto, mentras que en Anérica Latina la
reserva de carga se ha hecho en gran parte nmedi ante acuerdos bilaterales y
acuerdos de conferencia para | a explotaci 6n en comin, en al gunos paises de
Africa y de Asia | os consejos de cargadores o | os centros de reserva de
espaci o de carga han constituido |los principales instrunentos de reserva de
carga. Es evidente, pues, que la liberalizacién de |os planes de reserva o
di stribuci é6n de | a carga tendré consecuenci as i nportantes para esas

enti dades.

40. En Sri Lanka la liberalizaci 6n supuso una revisién total de |las funciones
de la Oficina Central de Fletes y la reactivaci 6n de un consej o de cargadores
sin vinculos con el Estado. Conb ya se ha indicado en el cuadro 2, se ha
suprim do el derecho exclusivo de la Oficina a reservar o distribuir la carga
y se le han conferido nuevas funciones. En el Africa occidental y central la
situaci 6n no esta clara, ya que no se han introduci do nedi das concretas de

i beralizacion. Ahora bien, si |os paises de |a subregi 6n se pronuncian a
favor de la liberalizaci 6n, tendréa que definirse nuevanente |la funcion de |os
consej os de cargadores y de los centros de reserva de espaci o de carga

asoci ados con ellos. En la actualidad, |os consejos de cargadores son
princi pal nente 6rganos oficiales, que obtienen sus ingresos de |os recargos

i npuestos a | os carganentos. La liberalizaci 6n puede dar |ugar a una

elim naci 6n de esos recargos y a la privatizaci 6n de | os consejos de
cargadores y, por ende, a la supresion de las oficinas de fletes. De ser

asi, se necesitara una gran | abor de preparaci 6n para pronover e

est abl eci m ento de consejos de cargadores vi ables, de caracter privado,

organi zados y admi ni strados directanmente por |o0s propi os cargadores 8/.

Est os canbi os pueden reportar otras ventajas a | os cargadores. Es mas faci
gue unos consej os creados y control ados por |os cargadores presten servicios
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Ninmero de enpresas navi eras que expl otan di versas rutas

naritinmas, 1990-1992

Nonbre de la ruta 1990 | 1991 | 1992 | 1993
Africa Meridional - Eur opa 14 15 17 14
Africa Meridional -Lejano Oriente 15 17 19 18
Africa Meridional - Mediterraneo 10 12 12 11
Africa Meridional -Norteanérica 5 6 7 7
Africa Ccci dent al - Eur opa 45 46 38 35
Africa Cccidental -Lejano Oriente 13 13 14 12
Africa Cccidental - Mediterraneo 14 15 13 12
Africa Cccidental -Norteanérica 15 11 10 8
Africa Oriental - Europa 17 15 15 11
Africa Oriental -Lejano Oriente 7 8 8 8
Africa Oiental - Mediterraneo 17 10 15 15
Africa Oiental - Norteangrica 6 4 4 3
Africa Septentrional - Europa 20 28 23 24
Austral asi a- Asia Oiental 20 21 25 24
Aust ral asi a- Asi a Sudori ent al 17 23 27 31
Aust r al asi a- Eur opa 17 19 15 16
Aust r al asi a- Japon/ Cor ea 21 25 22 21
Austral asi a- Medi t err dneo 14 19 16 16
Austral asi a- Nort eanméri ca Costa Ccci dent al 9 9 10 11
Cari be- Eur opa 21 22 26 28
Cari be/ Centroanéri ca- Nort eaneri ca Costa 16 18 19 20

del Golfo

Cent r oan®ri ca- Eur opa 24 18 20 20
Eur opa- Cercano Oriente 33 36 40 36
Eur opa- Lej ano Oriente 37 41 38 41
Eur opa- Nort eanméri ca Costa del Golfo 14 15 16 14
Eur opa- Nort eanméri ca Costa Oiental 27 27 27 28
Eur opa- subconti nente indio 25 29 27 25
Eur opa- Sudangéri ca Costa Ccci dent al 14 19 20 17
Eur opa- Sudangrica Costa Oiental 24 34 36 34
Lejano Oriente-Cercano Oriente 11 14 16 18
Lej ano Oriente-Mar Rojo 13 13 17 20
Lejano Oriente-Norteangérica Costa del Golfo 15 8 9 8
Lejano Oriente-Norteamérica Costa Ccci dent al 26 29 28 27
Lej ano Oriente-subcontinente indio 28 14 24 25
Medi t err aneo- Nort eangrica Costa Oriental 24 16 22 21
Medi t err aneo- Sudangéri ca Costa Oiental 14 16 21 21
Qcéano | ndi co- Eur opa 10 8 9 10
Subconti nent e i ndi o- Medi t erraneo 19 16 23 20
Subcontinente i ndi o- Norteanérica 12 9 12 13
Subcontinente indio-Oriente Medio 14 21 27 23

Fuente: Containerisation Internationa

vari os nuUneros.
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gue se ampl den nejor a | as necesi dades de éstos. Tanbi én pueden reducir |la
cuantia de | os recargos que ahora les inponen | os consejos de cargadores
creados por disposicion | egal

5. Consecuenci as para el enpl eo

41. Las enpresas publicas protegidas suelen tener un personal mAs nunmeroso
del que necesitan, ya que | os Estados las utilizan para satisfacer fines
politicos y sociales, en particular para |l a creaci 6n de puestos de trabajo.

Al tener que enfrentarse con otros conpetidores, esas enpresas se ven
obl i gadas a adoptar nedidas de recorte de gastos, principal mente reduci endo
sus plantillas. Para |os paises en desarrollo que tienen grandes flotas, la
pérdi da de enpl eos, sobre todo en el caso del personal en tierra, puede

pl antear un inportante problema politico y social que nerece toda | a atencio6n
de | os gober nantes.

6. Consecuencias para la estructura del nercado

42. Por estructura del nercado se entiende una serie de factores que
caracterizan a un nercado deterni nado, por ejenplo, el grado de conpetencia
entre las navieras, |a existencia de barreras que inpiden |la entrada o |l a
fuerza relativa de | os proveedores frente a | os usuarios de servicios. En la
presente subsecci 6n se analizan | as consecuencias de la |iberalizacion, que
pueden traducirse en un aunento de |la concentraci 6n de | os servicios de |inea
regular y en la creaci 6n de condiciones favorables a |l a fornaci 6n de un poder
de nercado entre | os porteadores. Tal evol uci 6n puede producirse a dos

ni vel es, a saber, al nivel de |os porteadores considerados i ndependi entenente
y en las situaci ones en que vari os porteadores cooperan entre si. Es cierto
que el aunento de |la concentracion y del poder de nmercado es el resultado de
canbi os mas anplios en la estructura y | os nercados del sector, pero la
liberalizacion, al anpliar |la conpetencia, debe considerarse un incentivo

i mportante del proceso.

a) Aunento de la concentraci 6n de |l as enpresas navi eras

43. La concentraci 6n de los servicios de linea regular en la actividad de un
narero reduci do de enpresas se produce cuando éstas deci den aprovechar |as
economi as de escala y de alcance. Se ha indicado que anbos tipos de
economi as son caracteristicas inportantes del transporte maritino de |inea
regul ar. Hay econonias de escal a cuando | os costos unitarios de expl otaci 6n
de un servicio de linea regular dism nuyen a nedida que crece |la escala de |la
actividad, en particular el volunen de trafico de la naviera. Adenmas, se ha
observado que esas econonias son nayores cuando | a escala de | a operaci én
abarca enl aces nultinodal es. Asi, pues, |las enpresas que operan en grandes
redes de rutas comnercial es que conprenden vari os enl aces internodal es tienen
al parecer, costos unitarios mas bajos que |as que se dedi can a operaci ones
de nmenor escala y no proporcionan enl aces internodal es.

44. Hay econonias de al cance cuando un porteador ofrece un servicio
di f erenci ado, con mas opci ones, mas destinos y viajes mas frecuentes.
Para | os cargadores, es mas ventajoso recurrir a un porteador de esas
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caracteristicas que obtener |os nisnobs servicios de distintos porteadores o
de porteadores entre cuyas activi dades no hay coordi naci 6n. Las ventajas
consi sten en el ahorro de gastos de infornmaci 6n y blUsqueda y otros gastos
adm ni strativos que inevitabl enente aunentan cuando un cargador tiene que
tratar con varios porteadores.

45. Para conseguir econonias de escala y de al cance, el porteador
gener al nent e debe hacer grandes inversiones en |a conpra de buques

por t acont enedores nodernos y en un anplio sistema de logistica. Adenmas, |la
expl ot aci 6n de grandes redes entrafia una utilizaci 6n generalizada de

i nstal aciones en tierra tales conmp termnales portuarias, nuelles, servicios
de transporte por cam ones, ferrocarriles, etc. Esos servicios suelen
requerir cuantiosas inversiones y, por consiguiente, se prestan sobre |a base
de conprom sos contractual es y, en al gunos casos, gracias a fusiones u
oper aci ones de integracion vertical y otras alianzas estratégicas entre |os
porteadores y | os proveedores de |os servicios. Las grandes enpresas de
transporte suelen estar en nmejor situaci 6n para contratar esos servicios en
condi ci ones mas favorabl es que | os pequefios porteadores y estan tambi én en
nej or situaci on para invertir en esos servicios.

46. En general, pues, parece que hay barreras financieras inplicitas a la
entrada en el nercado del transporte maritino de |linea regular, incluso
cuando el sector no esta reglanentado. Si bien cual qui er porteador puede
tener acceso a un servicio de linea regular, |os fondos necesarios para
conprar buques portacontenedores nodernos y financiar |as operaciones, asi
conp | a probable existencia de restricciones al acceso a |as instal aci ones en
tierra, hacen que | as grandes enpresas tendran general nente nmas
probabi | i dades de ser competitivas que |as pequefias. Al gunos anali stas
sostienen que es posible que |os servicios de transporte maritino

i beralizados experinenten | os misnos canbios de |a estructura del mercado
gque | os servicios de transporte aéreo tras |a desregul aci 6n y que en ese
sector se tienda hacia una mayor concentraci 6n. Asim snpo, si bien al gunos
observadores parecen creer que |la nmera existencia de una conpetencia
potencial seria suficiente para evitar las practicas anticonpetitivas de |os
grandes porteadores oceéani cos, otros ponen de relieve |os factores que
obstaculizan la entrada en el sector del transporte naritino de |inea

regul ar, con lo cual la posible conpetencia deja de ser inportante.

47. La infornaci 6n disponi bl e parece indicar que, en conjunto, |a propi edad
de la flota mundi al de buques portacontenedores estd cada vez mas concentrada
en unas pocas enpresas navieras. En la revista Containerisation
International 9/ se sefiala que |a proporci on de plazas de contenedor

control adas por las 20 navieras nmas inportantes del mundo aunenté del 38, 8%
en 1990 al 41,9%en 1992 y al 43,7%en 1993. En 1987 la parte
correspondiente a |l os porteadores mas inportantes era inferior al 35%

En esa publicaci 6n se prevé que | a tendenci a probabl enente se acentuara, ya
gue | os grandes porteadores absorben el nmayor nunero de nuevas reservas de

pl azas de cont enedor
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48. Las cifras que anteceden se refieren a | os porteadores que explotan |as
nmayor es expl ot aci ones en | os principales servicios Este-Qeste y al rededor del
mundo. Sin enbargo, varias de esas navi eras tanbi én explotan rutas
Norte-Sur, rutas de enlace y servicios intrarregi onales (tales cono | os de
puertos internedi os), donde suelen controlar [0os servicios bien directanente
0 bien por nedio de filiales. Asi, pues, si bienla tendencia a la
concentraci 6n puede ser mas acentuada en | os servicios Este-Ceste y al rededor
del mundo, esa concentraci 6n tiene efectos secundarios en otras rutas, a
nmedi da que | os grandes porteadores racionalizan sus servicios de puerto
internedio y sus servicios de enlace o a nedida que el transporte de carga
Norte-Sur se va integrando en las principales rutas Este-Ceste nediante
oper aci ones de transbordo.

b) Aunent os de | os acuerdos de cooperaci 6n

49. Adermas de inpulsar a los distintos porteadores a anpliar el alcance de
sus operaciones, |la conpetencia tanbi én | os ha estinulado a cooperar a fin de
raci onal i zar conjuntamente |os servicios para contrarrestar el aunento de |os
costos y la dismnucion de las tarifas. En nuchas de | as operaciones de

[ inea regul ar intervienen ahora nodal i dades de cooperaci 6n tales conp el

fl etamento de espaci o de carga, |os acuerdos de servicios conjuntos, e

fl etamento conjunto de buques, el intercanbio de equipo, etc. Estas fornas
de cooperaci 6n permiten a | os porteadores reducir costos, conpartir |os
riesgos y nejorar |os servicios, |o que puede resultar inposible si |os
porteadores actuUan cada uno por su cuenta.

50. Si bien el crecimento de las distintas navieras y |a cooperacion entre
el | as pueden ser condi ci ones necesarias para aprovechar | as econonias de
escala y de alcance y nejorar |a eficiencia, anbas cosas pueden tener efectos
negativos en |l a estructura del nercado. La capaci dad que adqui eren unas
pocas navieras o0 unos grupos de enpresas para control ar grandes sectores de

| os servicios de |inea regul ar puede conferirles un poder en el mercado,
permti éndol es distorsionar |los precios y recurrir a practicas

anti conpetitivas.

7. La necesidad de una regul aci 6n de |l a conpetencia; consecuenci as

respecto del Cddigo de Conducta de |as Naci ones Unidas para |as
Conferencias Maritinms

51. En la seccioOn anterior se han analizado el crecimento de la
concentraci 6n y la aparicion de activi dades cooperativas en | os servicios de
linea regular, y se ha descrito coéono la liberalizaci6n puede inpul sar anbos
aspectos. Los acuerdos de cooperaci 6n se han desarrol |l ado paral el anente a
las tradicionales conferencias maritimas. Estas Gltinmas, solian ser objeto
de una regl ament aci 6n naci onal encami nada a inpedir que utilizaran practicas
anticonpetitivas. A nivel internacional, el Cbddigo de Conducta de |as

Naci ones Uni das para | as Conferencias Mariti mas se redact6 tanbi én para
prescribir normas destinadas a reducir al ninino | os efectos negativos de
sistena de las conferencias naritinas.
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52. En canbio, si bien al gunos paises han pronul gado normas desti nadas a
prevenir las practicas anticonpetitivas a que pueden dar |ugar por otras
formas de acuerdo entre porteadores, cono |os consorcios y | os acuerdos de
estabilizacion de un trafico, aun esta por aclarar |a posicion del Codigo de
Conducta de | as Naciones Unidas para |las Conferencias Maritimas en | o que
respecta a esos acuerdos. En la prinmera Conferencia de Revision del Codigo
de Conducta, celebrada en 1991, se reconoci eron | as consecuenci as que para e
Cbdi go podian tener |as nuevas estructuras del transporte maritino de |inea
regul ar, aunque no hubo consenso en cuanto a la politica que debia adoptarse.
En |l a situaci 6n actual, es posible que el Cbédigo tal vez no se aplique a
acuerdos entre porteadores que en muchos aspectos tienen | os misnos ef ectos
anticonpetitivos que |las conferencias maritimas tradicionales. Con todo, la
firme intenci én de ciertos paises o grupos de paises, conp | os Estados Uni dos
y la Uni én Europea, de preparar o actualizar |eyes aplicables a |os
consorcios y | os acuerdos de estabilizaci 6n dermuestra claranente | a necesi dad
de adoptar nedidas a nivel internacional tanbi én. Asi, pues, al tienpo que
se alienta a |l os paises en desarrollo a liberalizar su | egislacion, es peciso
fonentar |a promul gaci 6n de una regl ament aci 6n adecuada en nmateria de
conpetencia a fin de garantizar que ésta Ultinma y |as ventajas que se
originan de la liberalizaci 6n no queden erosi onadas por |os acuerdos entre
port eadores que pueden dar lugar al ejercicio de un poder de nercado. A este
respecto, es indispensable hacer un esfuerzo para actualizar el Codigo de
Conducta. Ello no so6lo reducira al minino los conflictos jurisdiccionales
que inel udi bl enente surgirdn si cada pais o grupo de paises sigue
desarrol | ando sus propias | eyes de conpetencia, sino que tanbi én constituira
una opci 6n mas practica frente a | os posibles intentos de concertar una nueva
serie de reglas de conpetencia en el transporte maritino.
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Capitulo IV

OTROS ASPECTOS DE LA LI BERALI ZACI ON

53. En los capitulos anteriores se ha insistido en | os posibles efectos de |la
i beralizacion. Ahora bien, es inportante asim snpb exam nar | os

pl ant eam entos que han de utilizarse para fornular y Ilevar a la practica
programas de |iberalizaci 6n concretos. En este capitulo se describen al gunos
aspect os que | os responsabl es de | as deci siones deberan tener en cuenta.

No entra en el anbito del presente inforne analizar detall adanente el

necani sno concreto de la liberalizacion y, por tanto, |as cuestiones se

pl ant ean brevenente, sobre todo conp enuneraci 6n de |os temas que podra
abordar en su labor futura la Comisidn. El objetivo consiste no ya en
proceder a un andlisis exhaustivo de cual quiera de |os temas, sino

principal nente en indicar el tipo de cuestiones que | a Com sion habréa de
tratar en su | abor de pronoci én de la liberalizacidn

A Alcance y ritno de la liberalizacién

54. Al fornmular un programa de liberalizaci é6n se plantean varias cuestiones
concretas, a saber: ¢en qué nedida debe reducirse la reserva de carga?;
cdeben suprimrse todas | as subvenci ones o deben conservarse al gunas?; ¢deben
privatizarse total nente | as enpresas navi eras de propi edad estatal o debe e
Est ado conservar al guna participaci én en ellas y, en caso afirmativo, en qué
proporci 6n?; ¢;qué participaci 6n del capital extranjero debe permtirse en |as
navi eras naci onal es?; ¢debe la privatizaci 6n centrarse en la gestion o
aplicarse asimsnm a |a propi edad? Ademas, deben adoptarse deci si ones en
aspectos aun mas detallados. Por ejenplo, si han de privatizarse |as

navi eras, ¢a qui én deben venderse |as enpresas?; ¢cual debe ser |a npdalidad
o conbi naci 6n de nodal i dades de venta, es decir, subasta, licitacion publica,
venta privada de acciones, oferta publica de acci ones, adquisicién de una
partici paci 6n mayoritaria, cotizacio6n en bolsa, participaci 6n en una enpresa
m xta? ¢Deben hacerse |as ventas a unos pocos conpradores o a una anplia
gama de conpradores? En al gunos casos, |a decision puede |l egar a ser adn
mas conplicada, ya que al gunos paises que desean privatizar sus enpresas han
descubi erto que | as condiciones inperantes en el nercado de fletes no inducen
al capital privado a invertir en esas enpresas, a pesar de |os esfuerzos de
Estado por racionalizarlas y reestructurarlas a fin de hacerlas nas
atractivas para | os conpradores. Puede ocurrir, por consiguiente, que e
Estado tenga que elegir entre liquidar |as navieras o venderlas a precios
irrisorios o incluso seguir subvenci onandol as en espera de que nejoren |os
nmer cados.

55. Si bien el presente inforne se refiere a una liberalizaci6n gradual, es
evi dente que en un determ nado prograna habra que incluir objetivos y

cal endari os concretos para |a introducci 6n de |as diversas nedi das.

Es importante que la liberalizacién se realice a un ritno equilibrado.

Un prograna de |iberalizacion, si se Ileva a cabo con excesiva rapi dez, puede
causar perturbaciones y ser contraproducente, y Ilegar a desarticular |as
enpresas. Por ejenplo, la elimnacion repentina de | as subvenci ones a
transporte maritinmo puede provocar |la ruina de enpresas de transporte
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maritim que, con el tienpo, podrian haber sido viables y alcanzado un estado
de autonomia financiera si |as subvenci ones se hubi esen suprim do

gradual nente. Por el contrario, cuando | a ejecuci 6n de un programa se

prol onga demasi ado, puede ocurrir que no se considere serio y que pierda |la
confianza del sector privado o de | os donantes externos. Tanbi én puede
arglirse que una réapida |liberalizacion evita que se fornmen grupos de

i ntereses afectados negativanmente por |as nedidas y, por consiguiente,
opuestos a ell as.

B. Fundanento juridico de la liberalizacidn

56. La puesta en practica de la liberalizaci 6n puede requerir la reforma de
al gunas | eyes o | a pronul gaci 6n de otras nuevas. Por ejenplo, |as nedidas
pr ot ecci oni stas vi gentes pueden haber sido establ eci das por |eyes,
decretros-leyes o decretos, etc. Todos estos textos habran de derogarse o
nodi fi carse para que la liberalizaci én tenga un fundanento juridico.

Asi misnmpo, en un pais de escasa tradicion de |libre enpresa, habra que

i mpl antar un ordenam ento juridico que proteja |la propiedad privada y |os
derechos de propiedad. Conmp ya se ha dicho, sera preciso definir las reglas
de | a conpetencia para conpl enentar el proceso de liberalizaci6n

C. Liberalizacién unilateral o liberalizacién
bilateral o multilatera

57. Al gunos de los ejenplos de reforma de la politica de transporte maritino
gue aparecen en el cuadro 2 son iniciativas unilateral es tomdas por |os
distintos paises interesados. El éxito de la liberalizacion unilateral sera
escaso si el nivel de conpetencia se halla |imtado porque |os paises
contrarios a la |liberalizacion siguen protegi endo a sus enpresas de
transporte maritinbo. A la larga, |as enpresas del pais que liberaliza pueden
verse en la inposibilidad de seguir conpitiendo y, por ende, la iniciativa
fracasa. Sin enbargo, la liberalizacién unilateral, cuando tiene éxito,
puede servir de ensefianza para otros paises y estinmularlos a seguir e

ej enpl o.

58. La liberalizaci 6n tanbi én puede fonmentarse nedi ante acuerdos bil ateral es.
Ahora bien, con estos acuerdos no se hace sino abrir |os mercados de
servicios de transporte maritino a |l as enpresas de | as partes en el acuerdo,
y el resultado no pasa de ser un reparto del nercado que suele excluir la
conpetencia de terceros paises. Ora opci6n consiste en proceder a la

i beralizacion en el marco de acuerdos conerci al es regi onal es o uni ones
aduaner as/ econém cas. Ejenplo de este nétodo es la iniciativa del Gupo
Andino citada en el cuadro 2. Por dltino, la |liberalizacion puede Ilevarse a
cabo en el marco de un acuerdo nultilateral. A este respecto, el Cddigo de
Conducta de | as Naciones Unidas para |las Conferencias Maritinmas, si bien se
centra principalnente en la definicidn de las reglas de |a conpetenci a,

conti ene al gunas di sposici ones encam nadas a |iberalizar |os servicios de
transporte maritino, aunque otras tienen caracter proteccionista. En camnbio,
el Acuerdo Ceneral sobre el Conercio de Servicios (AGCS), celebrado en |a
Ronda Uruguay de Negoci aci ones Conerciales Miltil ateral es, establece un narco
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de anplia base para liberalizar el conercio de servicios, incluido el
transporte maritino. No pudieron concluirse, sin enbargo, |as negociaci ones
sobre el transporte maritino 10/.

59. En principio, los diversos nodel os para fornular y aplicar |a

| i beralizaci 6n son viables y pueden coexistir unos con otros. Con todo, |os
pai ses tendran que evaluar y sopesar |os inconvenientes y |las ventajas de
cada pl ant eam ent o.

D. La secuencia de las nedidas de liberalizacién

60. Un prograna de liberalizaci 6n puede abarcar nuy diversas nedi das, conp ya
se ha indicado. Puede ser necesario introducir |las distintas nedidas en una
secuenci a determ nada, en parte para que el necani snb adm nistrativo del pais
no se vea abrumado por |a introducci 6n simnultanea de un gran numero de
canbi os. La determ naci 6n de esa secuenci a puede tanbi én contribuir a

m nimzar |1 os posibles conflictos entre |os efectos de |las distintas nedidas.
Por ejenplo, se ha dicho que, en una situacio6n ideal, la privatizacio6n de |os
nonopol i os del Estado debe ir precedida por una fase en que esos nonopolios
tengan que hacer frente a |la conpetencia de otras enpresas. Si son
privatizados antes de que se introduzca un régi men de conpetencia, puede
ocurrir que ello sélo sirva para convertirlos en nonopolios privados, puesto
que | os conpradores de las enpresas, a fin de evitar pérdi das, podrian
oponerse a | as nedi das encami nadas a fonentar |a conpetencia. Una naviera
con derechos de reserva de carga puede ser atractiva para | os conpradores,
pero si se introduce un régimen de conpetencia elimnando esos derechos,
puede ocurrir que |a conpafiia no encuentre conprador. Cabria, pues, pronover
en una fase inicial el establecinento de servicios de transporte maritino
conpetitivos antes de que se privaticen |l as navieras publicas. Qra solucién
puede consistir en que |as navieras se reestructuren antes de ser
privatizadas. Puede, por ejenplo, elimnarse el control directo del Estado
sobre | as enpresas, que entonces se reorgani zan en soci edades, con consej 0s
de adm ni straci 6n i ndependi entes, y admi ni stradas con criterio conerci al

Esas soci edades, una vez que han adquirido | a experiencia de una gestion
conerci al, pueden ser privatizadas.

E. Disposiciones transitorias

61. Con la liberalizaci 6n, unas enpresas que antes gozaban de proteccion
tienen que entrar en el juego de |a conpetencia. Normal nente habréan
incurrido en "innovilizaciones", que |las colocan en una posicion desfavorable
en un entorno liberalizado. Por ejenplo, puede ocurrir que |as enpresas
navi eras hayan hecho inversiones y contraido otros conprom sos financieros
basados en un nmercado protegido. La liberalizacién, que las priva de |la
garantia de un acceso a |l a carga, |es puede causar directanente pérdidas
financi eras. Puede arglirse que en esos casos debe pernitirse que |as
enpresas se |iberen de |os conprom sos financi eros contrai dos cuando gozaban
de proteccion. De igual nodo, es posible que | os cargadores hayan cel ebrado
acuerdos contractuales a largo plazo con | os porteadores durante el periodo
de proteccionisnb. Esos conprom sos tanbi én pueden consi derarse conp
"inmovilizaci ones", por lo nmenos a corto plazo. Con la liberalizacion, se
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crean otras opciones de servicio, que ofrecen a | os cargadores una mayor
seleccion y fletes mas conpetitivos, pero, a causa de |los contratos a |largo
pl azo 11/, |os cargadores pueden verse |imtados en su busqueda de otras
opci ones de servi ci 0s.

62. Se ha sostenido que | os porteadores u otras instituciones que han

acurrul ado "innovilizaciones" en un periodo previo a la liberalizaci 6n deben
ser objeto de una protecci 6n tenporal o recibir una i ndemi zaci 6n durante |la
transici 6n para que puedan adaptarse a |l as nuevas condiciones y para
conferirles "conparabilidad" con sus conpetidores que no han teni do esos
costos. Sin enbargo, este planteam ento quizas suscite cierta oposicidn por
constituir un estinul o para buscar nuevos sistemas de restriccién de |la
conpetencia y tambi én porque puede incitar a | os usuarios de servicios de
transporte a seguir recurriendo a | os proveedores protegi dos en vez de buscar
otras opciones de servicios con | os conpetidores. Dicho en pocas pal abr as,
puede limtar el desarrollo general de |la conpetencia durante el periodo de
transici 6n.

F. La funcién del Estado en el fonento de la liberalizacién

63. Si bien la liberalizaci dn supone un relajanmiento de la intervencién y |os
controles estatales, es cierto, por otra parte, que el Estado debe desenpefiar
un papel em nente en | a adopci 6n de nedi das de apoyo para garantizar su
éxito. Ya se han nmencionado el establecimento de un marco juridicoy la

det erm naci 6n de reglas aplicables a |la conpetencia. Es nenester que e
Estado i npl ante otras nedi das, en particular que prevea incentivos para
atraer la inversion extranjera, establezca un régimen fiscal que sal vaguarde
I a conpetitividad de | as navi eras naci onal es, proporcione una infraestructura
adecuada, es decir instal aciones porturarias, formacion de tripulantes y de
personal en tierra, etc. El Estado puede tanbi én establecer o reforzar la
administracion naritima para que |as enpresas cunplan | as regl anent aci ones de
seguridad y anbientales, asi conb otras |leyes nmaritimas. En al gunos casos se
han creado 6rganos especial es para supervisar |la aplicacion de | os progranas
de liberalizaci 6n en di versos sectores.
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Capitulo V

Dl FI CULTADES CON QUE TROPI EZAN LAS EMPRESAS DE LGOS PAI SES EN DESARRCLLO
EN LA PRESTACI ON DE SERVI Cl OS COVPETI Tl VOS DE TRANSPORTE MARI TI MO

64. En el cuadro 6, que da la participaci 6n porcentual de |os paises en
desarroll o, excluidos los principales paises de libre matricula, en la

propi edad de la flota nercante mundi al, puede encontrarse una indicacion
aproxi mada del nivel de participaci6n de |os paises en desarrollo en |la
prestaci 6n de esos servicios. Si se deduce el tonelaje inscrito en |os

regi stros de reciente creaci6on 12/, la participaci 6n es aiun nenor. Conp ya
se ha nenci onado, el abanderam ento puede no reflejar exactanmente el nivel de
partici paci 6n, porque |las enpresas tanbi én recurren al fletanento de espacio
de carga. Con todo, las cifras del cuadro 6 constituyen un indicador atil

Cuadro 6

Participaci én de | 0s paises en desarrollo en | a propiedad

de la flota nercante mundial, por tipo de buque,
en afios sel ecci onados a/

Parti ci paci 6n porcentual en |la propiedad

Afio Buques de Port a-

Tot al Pet r ol er os G anel eros carga

cont enedor es

genera
1970 6, 3 4,5 5,1 12,6 0,1
1975 6,1 3,7 4,4 13,6 1,2
1980 10,0 7,7 9,2 17,6 7,6
1985 17,1 12,9 19,4 24,0 12,1
1990 21,1 16, 3 25,6 26,2 16,0
1991 21,1 16,0 25,2 26,9 17,9
1992 21,6 17,1 25,7 26, 6 18,1

Fuente: UNCTAD, El transporte maritinmo, varios nuUmeros.

al Todos | os paises en desarrollo, excluidos |os principal es paises de
libre matricula (Bahamas, Bernuda, Chipre, Liberia y Panana).
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65. El bajo nivel de participacién y de conpetitividad de | as enpresas

navi eras de | os paises en desarrollo se debe a varias dificultades. En |os
capitul os anteriores ya se ha mencionado el problema de la falta de
financiaci 6n para |la compra de buques y |l a tendencia hacia una mayor
concentraci 6n en el sector de las lineas regulares, o cual es mas bien
desfavorabl e para | as pequefias enpresas, es decir |la mayoria de |as navieras
de | os paises en desarrollo. A continuaci6n se describen brevenmente varios
otros factores que son fuente de dificultades.

A. Persistencia del proteccionisnm

66. Varios paises en desarrollo han iniciado un prograna de |iberalizacion,
pero el proteccionism subsiste tanto en |os paises en desarrollo conb en | os
desarrol l ados. Michos Estados siguen otorgando subvenci ones y otras ayudas
financieras al transporte maritino y dando preferencia en el transporte de
carga a | os enpresarios nacionales, tanto en | os servicios de |inea regul ar
comp en el tréafico granelero. La inportancia cuantitativa exacta de estas
formas de protecci 6n no se conoce, pero su existencia significa que |las

navi eras de | os paises en desarrollo que no otorgan tal es protecciones se
enfrentan con | a conpetencia desleal de |as enpresas que siguen gozando de

pr ot ecci 6n.

B. Utilizacion de |os pabellones de conveni encia

67. El recurso a | os pabellones de conveniencia pernmite a | as enpresas tener
acceso a una fuerza de trabajo mas barata que en su pais. Por ejenplo,
Drewy indica en su informe que, en el decenio de 1980, |as navieras de

Rei no Uni do, al abanderar buques en paises de libre matricula, consiguieron
ahorros de nas del 40%en |a dotaci 6n de | os buques elim nando | os costos de
| os fondos de pensi én, |los costos de | a seguridad social y otras ventajas
sociales y tanbi én elimnando |os | argos periodos de servicio y reduciendo e
derecho a vacaci ones, todo | o cual hizo que, en conjunto, se necesitara nmenos
personal de a bordo 13/. Este fenonmeno, asi conp la creciente inportancia
del capital en el transporte maritino de Iinea regular, ha |limtado aln nmés
la conpetitividad de | os paises en desarrollo. El recurso a | os pabell ones
de conveniencia perjudica |la conpetencia al poner en situaci 6n desvent aj osa,
en cuanto a costos, a |las enpresas de paises en desarrollo que tienen un
réginen de matricula normal. La inportancia de este hecho queda denostrada
por el réapido crecimento de las flotas de libre nmatricula y de |os registros
internacionales en los Ultinobs afios. En la figura 4 se conparan | as tasas
anual es de crecimento de las flotas de | os paises en desarrollo que han
facilitado los tramtes de matricula de |l os buques y las de | os paises en
desarrollo que no tienen tales registros. Se observa en las flotas de

primer grupo de paises un aumento acentuado del tonelaje matriculado a partir
de 1989 y, aunque en 1992 el ritnp de creci mento di sm nuyd, éste seguia

si endo de al rededor del 15% Con esta tasa se conpara |la de | os paises en
desarroll o que no practican el réginen de libre matricula, cuyo tonelaje ha
per maneci do mas o nenos al msno nivel. La inportancia de las flotas con
pabel | 6n de conveni enci a queda evi denci ada aun més por la creciente tendencia
de | os paises en desarroll o a abanderar sus buques en paises de libre
mat ri cul a.
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C. Canbios estructurales en el transporte
naritino de | inea regqgular

68. La mayoria de | as enpresas de paises en desarrollo que prestan servicios
de Iinea regul ar fueron establ ecidas y se expandi eron al anparo de |as
conferencias maritimas. Estas |es garantizaban fletes estables y la
oportuni dad de col aborar con otras navieras en | a determnaci 6n de

cal endario de viajes y en la distribucién de la carga y de ciertos costos
adm nistrativos. La pertenencia a una conferencia ofrecia, pues, a las
navi eras cierta "protecci6n" que | es ayudaba a nejorar su capaci dad para
prestar servicios. La relativa decadencia de |las conferencia maritinmas y e
descenso del trafico abarcado por ellas ha significado cierta pérdida de |la
"protecci 6n" de que gozaban | as navieras al ser mienbros de una conferencia
y, por ende, de su capaci dad conpetitiva. En nuchos casos la afiliacién a
una conferencia nmaritima ha quedado sustituida o conpl ementada por otras
formas de cooperaci on. Los porteadores de | os paises en desarroll o pueden
participar en esos otros dispositivos de cooperaci 6n, pero no es seguro que
éstos |l es ofrezcan la msma "protecci 6n" que solian tener en |as

conf erenci as.

D. Vincul aciones econdmicas y acceso al capita

69. Las navieras de nmuchos paises en desarrollo suel en ser exclusivanente
enpresas de transporte. Dadas |la naturaleza ciclica de | os nmercados de
transporte maritino y la consiguiente baja rentabilidad, esas enpresas se ven
expuestas constantenente a dificultades financieras. Por el contrario,
muchas navi eras de | os paises desarrollados suelen ser filiales o sucursales
de grandes empresas diversificadas. Las conpafiias matrices pueden, por

consi guiente, anortiguar las dificultades financieras de |as activi dades de
transporte con las utilidades de otras ramas de actividad. Esto les permite
anpliar y nmejorar |los servicios de transporte mariti m en nucho mayor grado
gue | as navi eras de paises en desarrollo, que sélo pueden contar con | os

i ngresos de las actividades de transporte naritino.

E. Disparidad tecnol 6gica

70. En el sector de los servicios de Iinea regular, la eficiencia operaciona
y la conpetitividad estan influidas en grado significativo por el nivel de
actual i zaci 6n tecnol 6gica de |la enpresa, nedido por la utilizaci 6n de buques
portacont enedores nodernos, |a capaci dad de prestar servicios de puerta a
puerta en grandes redes, el sumnistro de sistemas de intercanbio el ectrénico
de datos (I ED) para conmunicar con los clientes y el enpleo de técnicas

nej oradas de conercializaci én e intendencia. A su vez, esos factores son
funci 6n de | a dotaci 6n de capital de una enpresa y de sus conoci ni entos
especi al i zados en | ogistica, conmercializacién, etc. En la mayoria de |os
casos, |las navieras de |os paises en desarrollo tienen nenor acceso a estos
avances tecnol 6gi cos que |las de | os paises desarrollados. Michas flotas de

| os paises en desarrollo todavia cuentan con un anplio sector de buques de
carga fraccionada o de cargueros polivalentes que utilizan en operaciones

nm xtas de transporte de carga fracci onada y de contendores, relativanente

i neficientes y poco conpetitivas. A pesar de |as oportuni dades de
cooperaci 6n entre | as navieras, no es probabl e que esta disparidad
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tecnol 6gica se elimne con la constituci 6n de enpresas nmixtas o |la

cel ebraci 6n de acuerdos de consorcio. En particular, a nedida que |os paises
en desarrollo liberalizan sus servicios de transporte nmaritino, abriendo asi
su mercado, tiende a disnminuir el incentivo de | os cargadores extranjeros
para cooperar con |l as navieras de | os paises en desarrollo. Estas ultinmas
pueden recurrir, entre otras cosas, a la soluci 6n de formar enpresas m xtas
regi onal es o de hacerse con un sector del nercado en que pueden tener una
posi ci 6n dom nant e.

F. Capacidad excedente de las flotas

71. El transporte naritino de |inea regular sufre de un exceso cronico de
capaci dad que obedece a varios factores. Ese exceso de capaci dad afecta a
todas | as enpresas, pero con frecuencia es explotado por |os grandes
porteadores, que estan en condi ci ones de mantener un excedente de tonel aje
para defender su conpetitividad. Poniendo en servicio su excedente de
tonel aj e, pueden aunentar la frecuencia del servicio y anpliar su

partici paci 6n en el mercado a expensas de sus conpetidores. Las navieras de
nmuchos paises en desarroll o disponen de flotas pequefias y, por consiguiente,
no estan en condi ci ones de mantener un excedente estratégico. Antes bien,

si endo | os conpetidores mas débiles, con frecuencia son victims del problema
del exceso de capaci dad.

G  Acuerdos de conercializacién y expedicién en el transporte
nmaritino a granel

72. La participacion de |los paises en desarrollo en el transporte de carga a
granel ha sido mas limtada que en el trafico de linea regular. Se ha dado a
entender que las trabas a la entrada en el sector del transporte de carga
seca y de carga liquida a granel han nenoscabado |a conpetitividad y |a
partici paci 6n de | os paises en desarrollo, pero no hay consenso en |la
materia. A este respecto, |la UNCTAD ha |l evado a cabo dos investigaci ones
para delimtar |os problemas con que se enfrentan | os paises en desarrollo a
conpetir en el transporte maritino internacional de carga seca y de

hi drocarburos |iquidos 14/. Esos dos estudi os, efectuados por sendos grupos
de expertos, no presentan concl usiones definitivas, pero en ellos se hicieron
una anplia gama de reconendaci ones desti nadas a crear condi ci ones propicias
al nejoram ento de | a capacidad de |as enpresas de | os paises en desarrollo
para participar en el transporte nmaritino de carga a granel

73. Michos de | os factores que se describen anteriornente ya han sido

estudi ados por la secretaria de la UNCTAD 15/. Ahora bien, desde |a época en
gue se efectuaron esos estudios y |la actualidad han canbi ado rmucho | as
tecnologias y | os nétodos que se utilizan en |os sistemas de transporte.

Esas novedades tienen que haber ejercido una influencia en la nodificaci én de
| os factores que crean dificultades para | as enpresas de | os paises en
desarrollo. Si bien en el presente capitulo se ha hecho un esbozo general de
| os probl emas, sobre | a base de | as fuentes publicadas de | as que podia

di sponer la secretaria, es evidente que se necesitara un analisis nas

prof undo de determ nados temas por parte de la propia Comsioén para |legar a
concl usi ones y reconendaci ones mas sustanci osas.
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Not as

1/ Al gunos paises, conp Chile, han conocido | argos periodos de
liberalizacion. Sin enbargo, debe sefal arse que, por su situaci én
geogréafica, ha solido disfrutar de cierta proteccion contra |l a conpetencia,
sobre todo de | as enpresas de puertos internmedios, y tanbién que, a lo largo
de | os afios, sus nhavi eras han segui do partici pando en | os pl anes de
di stribuci én de | a carga adm ni strados por sus soci os conercial es de
la region.

2/ La liberalizaci 6n puede suponer un canbio de | a regl anentaci én, pero
no necesarianente |la supresion total de las normas o la elimnacién de |as
regl as aplicables a |la conpetencia.

3/ En teoria, deberian evaluarse |as nodificaciones de otros factores
gue caracterizan el funcionaniento de |os servicios protegi dos conmp, por
ejenplo, la lentitud del progreso tecnol 6gico y de la introduccion de
i nnovaciones y la nmala admnistraci 6n. Sin enbargo, este aspecto queda
limtado por la falta de datos.

4/ En | as publicaciones de transporte mariti nbo aparecen de vez en
cuando descri pciones aisladas de |l os efectos de la liberalizaci én en rutas
sel ecci onadas, pero esas descripciones no |Ilegan a constituir una resefa
conpleta y coherente.

5/ Drewy, Strategy and profitability in gl obal container shipping,
novi enbre de 1991, pag. 33.

6/ Containerisation International, agosto de 1992, pag. 44, cuadro 5.

7/ La evol uci 6n del transporte maritinp de |inea regular hacia una
mayor concentraci 6n se exam na en |la secci 6n 6.

8/ En este contexto |la secretaria de | a UNCTAD ha ayudado a | os
consej os de cargadores a refornular sus funciones y proceder a su
reestructuraci 6n. El objetivo perseguido consistia en dotar a | os consejos
de poder suficiente para defender eficaznmente |os intereses de |os usuarios
nmedi ant e negoci aci ones con | os porteadores y | os proveedores de servicios
auxiliares, |a conunicaci 6n de infornaciones rel aci onadas con el transporte y
la asistencia directa a | os cargadores en relaci én con el transporte de
det er mi nadas expedi ci ones. Este pl anteani ento supone una nodificacién de |a
natural eza de | os consejos que de ser organi zaci ones politicas pasan a ser
or gani snos profesionales. Ese proceso se ha iniciado en varios paises de
Africa. Sin enbargo, dada |la conpl ejidad del problemn, se necesita mas
tienpo y trabajo para |l egar a resultados tangibles.

9/ Containerisation International, novienbre de 1993, pags. 32 a 39.

10/ A final de la Ronda Uruguay, en dicienbre de 1993, se decidi 6
est abl ecer un Grupo de Negoci aci 6n sobre Servicios de Transporte Maritino
(G\NSTM, encargado de entabl ar nuevas negoci aci ones, con caracter voluntari o,
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en el sector de los servicios de transporte naritino, en el nmarco del AGCS
El Grupo debe concluir sus negociaciones y presentar un informe definitivo a
nmas tardar en junio de 1996.

11/ Los contratos a largo plazo se dan nmas en el trafico granelero que
en | os servicios de |linea regular

12/ Estos conprenden, entre otros, Antigua y Barbuda, Honduras,
Hong Kong, las Islas Cainmén, Malta, Mauricio, San Vicente y |as G anadinas,
Si ngapur, Sri Lanka y Vanuatu. Filipinas no es un pais de libre nmatricula en
el sentido tradicional, pero explota un plan de fletanmento de casco desnudo,
| o que suel e tener por consecuencia directa una expansi 6n notable de la flota
de un pais. Con arreglo a ese plan, las navieras extranjeras son registradas
en Filipinas por internedi o de conpaifias establ eci das en el pais.

13/ Drewy, Ship costs - Their structures and significance, agosto
de 1990, pag. 57.

14/ Véase UNCTAD, "Inforne del G upo de Expertos sobre | os problemas con
gue se enfrentan | os paises en desarrollo en el transporte de carga a grane
sobre su segundo periodo de sesiones", celebrado en el Palacio de |as
Naci ones, G nebra, del 30 de novienbre al 4 de dicienbre de 1981
(TD/ B/ C. 4/ 234-TD/ B/ C. 4/ AC. 2/ 5), y UNCTAD, "Informe del G upo de Expertos en
el transporte maritimo internacional de hidrocarburos |iquidos a granel sobre
su segundo periodo de sesiones", celebrado en el Palacio de | as Naciones,

G nebra, del 30 de enero al 3 de febrero de 1984 (TD/ B/ C. 4/ 263-
TD/ B/ C. 4/ AC. 3/ 5).

15/ Ademas de | as investigaci ones sobre el transporte oceanico de carga
a granel, se han Ilevado a cabo estudi os detallados de |la financiacion de |la
conpra de buques, el desequilibrio entre oferta y denanda en el transporte
maritinmo mundial y las flotas de libre matricula.



