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. IN%RODUCCION

Una de las cuestiones que interfie—
ren en el desarvollo econdmivo genural de la
Zona czomprendida por la ASOCLACTOY LATINOAME-
RICAWA DE L7326 00M3RCIO. (ALALC), es el trang
porte comd azdio fundanental para ejercer la
distrivacidn de los produstos gue se comer- -
cian intrazonalments.

La mayor parte de las veces se hace
caso omiso de este problanma, ya que los esta-
dios d=1 mecanismno seguido por lg ALALC, con-
ciben éste como una constante que se dinamiza
a través del desarrollo iel coaeccio de la —-
Zona; peru cabe hacer nostar también que mu- -
chos son los que se han przocupadd por ests -~
problena y por las solaciones que puedan exis
tirv pary lograr ana mejor red de dissribucidn
dentro de la Zona y de esta con el exterior,

Adends de ina ozd de disbribacidn -
es anecesario, no solanenbs su exighencia sino
st planificanidn coajunta, con sl fin de lle-
var a cabo un prograaz de libarvacida e fle~-—
tes denbrd le la Zona y estianlar el comercio

c0:10 medlo de desarrollo del proceso intagra-
cionisba.

Por todo 1o anterivr, se hace inpe
rioso que esb: problema 20 ge margine o gde -

se le asiga~ an trato un tanto bSrivial, sino



que, por 21 contrario es .ecesario gque exista
un interés permanentz ya gque esto implica un
requisito, aunque no una garantia, para =1 de
sarrolly econdumico generil denterd de la Zona.



CAPITULO I

- GKNERALIDADES SOBRE 1.4 ECONOMIA

DEL TRANSPORTE,



FUNSION B

'PRANSPORPTE.

1els HOMICA DE LOS DIVERSO3 WEDIOS DE

Inicialwente el pregents trahvajo preaentia un

marco dentrs del cual eg necesario plantear una clasi-~

ficacidn de los diversos aedios de transporte, y el pa
pel que de2gempefian s2u el conk2xto 2condnicd del trang-

porte, comd medio fundamsntyl sspecifico e inevitable

para la obtencidn de tasa

43

!
desarrollo en cada cago, asi
A) TRANSPORIES SIJ

A.1. Transporte

A2, Traanaporte

s altas de crecimiento o
tenendg:
VIA ARTIFPTCIAGL CONTINUA
maritimo

adreo

-

TRAFTS?ORTES LINTALRS PESADOS

B.,1l. Ferrocarriles
B.2. Wavegucida interior
TRAN3POSTES EX RED DINSA

C.,1, Carreteras de tierrs

C.2. Carreieras asfaltadas
JJ3J Autopi?)ﬁﬁﬁ'

A.1, Como todos 1os transuoctes, el meritimo genera di
versos gasvos ascesarios o laevitablas comd S0n:

A.1.1 E1 costo del fizte propiamenie dicho
A.1.2 Immovilizaeidn del zapital-merczancias

4.1.3 Gastoa 12 inmovilizucidn del navio



A,1.4 Gastos de seguros

4.1.5 Amortizacidn, mantenimiznto y ex~
plotacidn de puertosmaritimos

A.l.6 Gastos de Almacenaje
A.1.7 Gastos de entretenimiento
A.1.8 Gastos adqninistrativos de trdnsito

Bl fiete.,- EX navio pusde ser fletado o aljui
lad> por las compafilas navieras, por 1o cuaal reciden un
pago. El establecimisnto de la tarifa a pagar, esva dg
terminada por las leyes de oferta y demanda, por otre -
1ado =3 necesario la existencia de puertos, ya gue el -
navio dshe tocar cuando menos dos (expeditor y destina-
tarin), y las dands de las veces una serie de ellos, en
esta medida los puertos influyen sobre el flete, sobre
todo de la limitacidn de la dimensidn de los navios.

También en el flete intervienen, la carga de
regreso, es decir al seguir una ruta determinada, debe -
tenarse seguridad de que habrd carga para el viaje de re
greso.,

Inmovilizacidu del capital-merczancias.- ILa —-
lentitud de este transpocte, es uno de los factores que
intervizanen en la muerte temporal del zapital iavertido
en las maccancias a transportar.

Gastos d2 iamovilizacidén del navio.- ILa trami
7 tacidn administrativa, las operaciones de cargadores y -
estibadores, hacen quas 2l navio esfé inmdvil por determi

nado tilempo, lo cual i1fluye ea 21 zosto de transportu--



zidba.

Gastos 42 sagurds,~ Tanto el toanapd riudor 29

mo el asuario del transpocte daben cousiderar el viesgo

g2 consisne el necho en si e transportar, pow 190

1% Llu e -

utilizan 21 servicisn, con 21 fin de cubrir 2303 olesgus;
20m0 los ant2riores hezhos éste coutituye un iicremento

en los gastos de transnocte,
Amortizacidn, mantenimiangs ; explotacida de -
puertos,— Por astz concepbo, los gasios gu2 2onastitayen

el nosty dz muelles e iastzlaciones anexzs, e3 prcporcio

nal al trafico; =zsi, un ouerto situ=dd 2n un mar expues-~

to, necesita dijuss dz proisccidn, cuyd ¢0s533 =23 elevado,

en ¢anbilo ofros nd nazaesitan 2bre &2 proteccidn consra

el mar; alguuos 0Lros pusrios, <0umd 21 de dMarseila a0

ne

cesitzn dragzdos de acceso, sia0 solanant

de los 72303,

Ld2mds de los antercioras, la amdriizanidn 4z =
los gastos 42 instalseiones portvinriss, ineidsn directa-
meate s0vre Log gastns de trzaszozie,

Gasgtos 42 zlnunenaje.- P
un muelle, es necasario asegursria alnalan
nas. de puerto Llzmadss "lzrrestreez", qu=2 zsien en contag
t0 con 2l 2omereis y las vias intsraas,

23008 de entretenimientu,- En la nzedida jue

las operacionegs d2 almucenaje sea aficiante, serd redueg'



dos estos gustas, tal hecho reduce los gastvs de trans-
porte.

Gastos de trdnsito.- E1 cumplimizaio d2 lazs -

funcionas adninistrabivas, el transporte a log almacenes
de la eiudad, la clasificacidén de las mercancias, conati
tuyen 1o que se llama gustos de trdnsito.
4.2. Transportes aéreos.- La diferencia fundam=ntal, en
tre los pusrios zéreos y puertos maritimnos, estriba en -~
qu2 casi sie:pre es necesario crear un asropuerio, cuan-
do mends wodasio en un radio pequeiio y en tdcno a un cen
tro de actividad escondmica, en %ants que los puectos ma-
ritimos no pueden ser instalados mds que en las costas y
zonas favorables.,

Por otra parte, las dinensiones de las aeropra-
ves y el tonelaje transportado por el aparato, soa mds -
pequenos que cuando ge trata de wun navio; vor tanto el -

costd d2 transporte es mds elevado, aunque ma> rdpiio en

0

las operaciones de mantenimisnto, alnacenajs y continaa-—
cidn del transpovte.

Los factores que influyen en el zosto de este
transporte soa: Ta infraesbtructura, o sea, la instala--
cidn de los aeropuertds, el costo de los aparatos, el su
perior grado técnico d21 personal, y todo ello frentes a

una carga 4ébil.



R
B.l, Ferrocarriles.- Elvferrocavfllles quizé 21 tipo ds
trangporte, en el aual la diferencis sntre paises indus-
triales y pafses subdesarrollados es mds nanificsto. En
el primer tipo de pafses, la via ferrea vepresenta una -
red que permits llagar a la mayor pzrife de puntas gua l=
rodsan, con 21 fin d= integrar al comerrcin, lz totalidad
de las zoaas =2condmicas. Por otra purte del saguado gru
vo de paflses, ven la via ferrea comno una linea de pene—-
tracidn, o evacuacidn militar.
B,2, Navegacida inserior.- Este tipo de trazasportzzidn
estd condicionado por las coadiclones aatursiass, como —-
las de relieve gue rigen 21 establecimisnto de las vies,
puesto gae se tratz ds utilizar viss neturalzs, se han -
de crear vias artificiales, que solamaite serdn concebi-
blas =n regiones 2zs8i planas., Por otro lado 2std condi-
cionado por condiziomes del orden téonico, es decir este
tipo de transporte es lsnto, gue no ha podido seneficiar
s2 de progreso téenico dz locomicida en 2l mismo grado -
qae los transportes competidores,

C.,1. Carreteras de tierra.- 82 trats de carceteras utili

zables por vehiculos de cuzatro o méds toaslad:

W
)
o
()

Y

carga,
¥y 1o bastante anchas para a2 los vehiculos se orucen —-

sin detenerse, utilizables ademgs an tods la tempocads -

o

del a%o y capaces de llegar a todos los pusblos, a fin - .

de integrarss al comarcio in‘eruo; su costo de instala--



cida y mantenimiesaso es muy bajo.

.2 Carrveteras asfaltadas.— Una vez qu2 una 2arretera -
de tierra 1llzgue a tenar un trédfico con un elevado nivel
de ferzcumazia, habrd ds revestirse o asfultarse, previa
conaidsracidn de los sigulsnkes factores téeaicos y ecoe-
némizos. Bl trazado d2 la carretera; mds no transformar
la que ya esbtf hecha, en ésbte caso habrd dsrroche de mi-
les de nillon2s d2 pesoas; materiales para la construc— -
cibn 42 la carsratera; asl pies, 3¢ estd en posinidu de -
prede barminn -, tanto el trdfic> como la presidn conse- -
cuents de la cargu y el biempe ds daracidn, ademds del -
costo de manbzaimiento y coaservacidu,

Est2 tino de carreteras constituye un medin pa
ra la integracida de zonas deulbro dz un paifs y de paises
dentro de un conhiaente,

C.3 Autopistas.- Uuanio el trdfico se hace muy importan
te vgr, que sobrepasa un millar ds vehiculozs por dfa, la
carretera habitual se hace insuficients por su solidez o
esirechez, asi pues se llega a la nocidn ds autopista; -
la autopista que participa de2l ferrocarril desde el pun-
to de vista econdmico, en el sentido de que los intercam
bios se hazen unicamente en determinados puatos y tan— -
bidn en =21 qus la infraestructura -mny onscosa—-, esitd a

cargo de los tbranaportistas; reporta beneficios econdmi-

coa, co1d log gasins comsreinles por concepto ds trang--



Vb.ordos.
l.2. UZILIZACTIOY OPTIMA

En 21 inciso anterior se na inteniado caracte-
rizar a cada u10 de los m21ids d= transpoete. Ahora, --
abordamos la seleccidn dzl modo dz transpirte dptimo.

Generalmente se plantaa lo siguieniz: 4Cudl se
rd el trunsporte que asegura la comunizacida comarcial -
en condicionas dptinas, teniendo en cuzite determinzdas
nipdtesis?. La solucidn se hard ea los resultados d2 ~-
conjantd de eshozos analisicos referidos 4 1z hWisjuedas -
para la comunicacidn comarcial.

De manera general, el brcblzma zonsiste en par
tir de ua ciertos admecrd ds soluciomnes posiblas, confron-
tarlas en fancidn de daterminar criterios que serian 1lla

ados criterios dz2 déptimo, y dz esta confrontacidn se —-

desprenderd la mejor solucida, daade 21 puntd 4z vista -

w

ds los criterios retenidos; asi pues, estw investigacidn

se compone 42 cuatrc fases:
la. Definicidn de los criteridss dz Spbtimog
2a, Determinacidn d=1 nivel Az trifico;

“

3a. A&ndlisis de. las caracteristizas de cada
solucidn;

4a. TZonfroatanidn de las solucinnes posibles,
2n Tuncidn de los criterios rebenidons;

la. La definicidn de los criterios dz Sptimo,.- -
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Es evidants que la mejor solucidn serfs la gque asegurase
el mdximo 42 servicios, cou los menor2s costos, pero es
nacesario distinguir entre los cargos del que explota el
transpocrte y las asumidas por el usuario con ocasidn de
ese transpocte. De tal manera es posible que uzaa linea
de traasporte pueda 0 no facilitar, por ejemplo, la ins-
talacidn de centros de poblacidn o de produccidu que pue
da Jugar un pavel de multiplicador en el desarrollo eco-
ndémico.,

Asi se tiene que, para el transportista, y so-
bre todo para 21 transportista oprivado, los costos y los
sarvicios a esperar de una linea dz transporbes son medi
dos, dz un lado por las cargas y de otro por los ingre--
$03, que para é1 son ocasionales por la explotacidn des -
esta linea, Esas cargas y es0s ingresos no coincidirdn
con los costos sosziales, y las venbajas socialss, tal co
mo son apreciadas por la colectividad.

Lo anserior puede ser superado facilments, de-
bido a3 gue geuneralments el poder piblico, para poder mo-
dificar la estructura de las cargas y 1los iagresos, emi-
te subsidios a log sxplovantas del transporte. Desde es
te pun®o le vist gevia posible relacionar la rentabili-
dad del explotante con la rentabilidad social.

Por ello 2s por lo gque los estudios dz rentabi‘

lidad se basan en dos factores, costo de transporte y vo
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lumen transportado, sin preocuparss de las tarifas o de

los ingresos, factor guz es considerado comd maleatle,

2a, Determinacidy d=1 nivel d2 teodfizo,- En

A
este planteamiznto de previsidn a largo plazo s2 pueden

producir dos situncionss, es decir la conunicacidn pro-

[¢9]

piamente dicha por el transydcite mismo y la ~owmunica- -
cidn para fines d2 desarrollo econdmico.

La somunicacida que se 2fectua pox necesida—-
des especificas 32 apoya srimordiazlmant2 por la
dad de absorcidn en los mercados exteriores.

“Por otro lzdo el ritmo general de deszrrollo,
hace deficients el transporte por gae puzde suponarse,
gue el trdfico de toneladas por kildmetro, evoluzione -
en forma proporcional al incremanto de la produccidn 2 -
del ingreso. Por otra parte, un crecimiento regular - -
traerd coasigo tamvidn un incremento ea la dennnia de —-
transporte, pero la oferta dz transporie esta ligada al
desarrollo de la cajpacidaed aue opsra 2n forma disconti--
nua, en fuacidn ds las inversiones gque habrén e inferve
nir; éste hecho repercute directazmente esn el costo de -
los transportes, debido a gue existe un dssequilibrio =n
tre la oferta y la demanda de transpories, siendo mds re
ducida la primefa que la s2guadsz.

3a. Andlisis de las caracteristicas de cada so |

lucida. Con el fin de determinar la utilizazidn dptima
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del transporte, relacionada con itinerario y las mercan-
cfas a transportar, es necesaris tomar en consideracidn
diferentes factores, como las cualidades del servicio, -
e3 decir regularidad, velocidad, segucidad, etc., ade- -
mis d2 105 cosbog, inecluyendo los factores de fletes, in
versioanes por mantenimisnto, conssrvacidn, amortizacidn
¥y eguipo,

4a, Confrontacidn de las solucionas posibles.
Una vez teniendo los estudios monogrdficos correspondien
tes a los meding de transporte a utilizar, es necesario
realizar uaa conparacidn senbre las solaciones existentes
con el fin de utilizar optimamente los medios de transpor
te, y a3l obtener benefizins tanto para 8l explotante co-
mo para el usadrio y el Aesarrollo scondnico general,
1.3. EI TRANSPORTE MARITIMO EF EI COMERZIO THTIRVACIONAL

Es evidante que para la gran mayoria des los paf
seg, Sino es gue para todos, el obtener mayor:ss ingresos
de divisas o reducir los gastos 20 egenciales, constitui-
rd un elamen’d clave para lograr tasas razozables d2 cre-
cimien®d o desarrcllo econdmico en cada czaso, tambidn es
comprensible que, en el afdn de aumeqtar los ingresos y
ahorros de divisas, se haya venido prestando creciente -~
atencidn a invisiblas de la balanza de pagos, sowvre todo

los fletes maritimos.
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Después de todo, l=2s arogucionss aandizlass, —-—
por concapto de flstes maritinos sumaba aproximudamants
unos 15,000 millones de ddlares en 1953; estimaoidn he—-
cha con base a los primeros embargues maritinos de cafga
seca por 810 millones de toasladas gque pueden descompo—-—
nerse por vproductd principal, con sus tarifss tipices de
flete maritimo, Ellos zo0a: mineral de hierro, 1o4 millo
nes de toneladas a 5 ddlares la toaelada; carvda, o7 mi-
llones de toneladzs 2 3 ddlzres la toaelada; bauxitz y -
alidminz, 25 nillones de tousladzs & 5 ddlsres ls toasla-
da; fosfatos, 30 millones de toneladas métrizas a £ ddla
res la tonelada; lo gue de un totzl de 2,100 millones de
ddlares por concevnto 4z flstes maritimos,

Serfa un flete razonzble para los restaniss 449 millonss
de toneladzs de carga seca, unos 20 ddlares por touelada,
es decir un total de 9,000 millones ds ddlzres,

E1l mismo afio, 1050 milloaes d=2 tonzladas de pe
trdélieo pusden haber teniio un flets medin de 4 ddlares -
1a tonslada, es decir, un totzl de 4,200 willonss de dd-
lzres. Asi, desdz un punto de wistz, los zagos totzles
00r conceptd de Tlates maritimos llegaria en 196% & unos
15,390 millones ds ddlares, 1o gque probablzasnie sa2a an

cdlculo conssrvadoc y avroximsdo, porzue no tomaria to--

talmente en cuenta los gzstos portusriss = gransl,
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“Por otro lado podemos cdlcular para el mismd -
afio, 1los gastos por coacepto de flates marftimos eroga--
dos por las economfas del mundo, hacisndo otra estima——-
cidn sobre la hase del valor total del comzceio muniial,
que fue 3= 214,000 millones de ddlares, restdndols el va
lor del commocio que probablemente usdé apenas el trans--
porte maritimo: ELl comarcio deniro de Europa Occidental,
58,000 millones de ddlares; el zomarcio entre Estados U-
nidos de América y el Canadd, 14,000 millones de ddlares;
el comarsin enbre los palses d2 Europa Oriensal y la U.
R.3.S., 14,000 millones de ddlares, y el comarcio entre
Europa Oriental y Europa Occidsntal, 9,000 milloaes de -
délares (vease cuadro No. 1), con lo que se reduce el 10
tal de 119,000 millomnes de délares. Si se supons que --
los pagos por coacepto de fletes marisinos sonm como pro-
medio 12% mds o menos, del valor é;% del total de las =X
portacinsnes mundiales, el total de estos pagos ascende--
ria a unos 14,300 millones de ddlares; y SEGUNDO.- al va
lor total ds las exportacioanes 42 petrdleo (CARGA LIQUI-
DA) que fue de 19,000 millones de délares, los fletas ma
ritimos, sin duda en 1368 constituirdn el renglda mds im
portante de2l comarcio mundial, después d2l petrdleo, Igua
lar las posihilidades de obiener mayor ingreso de di&i—-
sas d=2l transporte maritian serfa tan absurdo como no =-

perforar el pozo después de haber descubierto 2l petrd--

. leo,

(1) EXPORDACIOUES VALORADAS A SU COS%0 EN PJERTO DE EM—’
' BARQUE Y A BORDO DEL BUQUE,



EXPORTACIONES MUNDIALES POR ORIGEN Y DESTINO 1968
( Valores fob en millones de délares )
(Cuadro No. 1)

Europa

Europa Resto Total

Occiden Norte- Japbn  Sub- América Oriental = Asia del mun-

De tal américa total Latina y URSS Mundo dial @
Europa occidental b 58070 9240 1060 68370 3220 4370 © 5940 8510 90830
Norteamérica 12030 13870 3200 29100 4395 365 4779 3175 41800
Japén 1440 3325 .- 4765 500 230 3555 1390 1044c¢
Subtotal 71540 26435 4260 102235 8115 4965 14274 13075 143070
América Latina © 3940 4090 590 8620 1210 700 230 955 11700
Europa oriental y URSS 4540°¢ 252 415 5207 810 13740 }755 709 22820
Asia 6535 2546 3170 12251 271 1170 4561 1518 19930
Resto del mundo 8660 2429 1398 12487 187 541 1214 1813 16580.
Total mundial © 95200 35740 9850 140790 10600 21110 22050 18070 214110

FUENTE: Naciones Unidas, Yearbook of International Trade Statistics 1968 cuadro B.

a Se han reproducido los totales que figuran en la fuente, aunque no corresponden exactamente a lasa sumas
En parte las diferencias se deben a exportaciones cuyo destino
no puede determinarse, como ocurre en el caso del aprovisionamiento de barces, que figuran en las ex--

de las respectivas columnas y renglones.

portaciones totales pero no en el desglose del cuadro,
informaciones de los palses importadores.

Incluye Yugoslavia,

Estados Unidos y Canad4.

[ 30 < N o B = o

Excluye Barbados, Guyana, Jamaica y Trinidad-Tabago.

Ademds, algunas de las estimaciones se basan en

Excluye transacciones entre la Repiiblica Federal de Alemania y Alemania oriental.



CAPITULO II

SIGNIFICADO ¥ ALCANCES DI LA

H ALALC n



2.1 ORIGENES DE, TRATADO DE MOWTEVIDEO

En virtud dz2 gque algunos palses con =sconomias
fuertes y desarrolladas se han estado agrupando en blo-
ques econdmicos, zon el fin principal de conseguir con-
diciones mis ventajosas en el comercio, los pafses la—-
tincamericanos han estado haciendo =sfuerzos por propi-
clar la integracidn de sug econoafas, con el afdn de op
tener los beneficios que trae consigo la ampliacidn de
sus fronseras comarciales s, a fin de contrarrestar los -
efectos negativos aparejados con las relaciones coler--
cilales =xistentes con los paises desarrollados; ya que
la importancia que repraszenta el conercic exterior para
los pafscs atrasados, se ha ido incremenfando debido a
que s0n muy hecesarias, tanto las exportacziones como ~-
las importaciones, para acelerar el desarrcllo de sus -
economnias; las pcrimneras son importantes ya que son de -
imperiosa necesidad por las divisas gque pueden aportar
a la scondmia de un pafs, siendo éstas cada vez mds im-
portunies 2n la medida en gue tengan mds valor agregado,
es descir mientras méds menufacturado sea el producto que
se expartbta mayor es la cantidad en divisas que un pals -
- obtisnea.

La funcidn dz las importaciones en el desarro-

1llo d= un pals, adquiere importancia en cuanto éstas - -
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s2an 32 bienes de capital, y necesarias para la vrodic-
cidn de otros bisnes, tratande de eliminar a los mismos,
los llamados articulos dz lujd ¢ suntuarios,

El deterioro de las relacionas de intercambio de los - -
paises latinoamaricanos coa 10s palsas zltzmente indus—-
trializados, ha conducido a los primecdos a unirse en blo
gues econdmicos para mejorar esas relacionas deintarcam-
bio, ya que, unidos puedan repressntar una fuerza econd-
mica y politica mayor, para podes itograr coandiziones mds
satislactorias en sus relacicnes comerciales y financie-
ras.

Lg unidn de estos pafses 6 de cualesgaizra qus
sean, tienen un procaso g2e segun BELA SATASSA ea su li-
bro "La Teoria de la Integracidn Econdmica" surge como -
un primecr paso de todn el proceso con la "ZOHA DE LIBRE
COMERCTIO", que es un acuzrdo firmaio por dos o mds paf~-
S8 soberancs, coa el fin de eliminar las restricciones
arancelarias y de otro tipo en el com:rcio entre esos —-
mismos palsas, de tal suerte que se consiiera el primer
paso en firme para llegar a formas de integracidn mdg ~-
avanzadas.

El segundo de los pasos a dar para coaseguir
la integracidn econdmica es la UNLON ADUANZERA, gie se —-
conceptia como: EIL comzgrcio 2ntre dos 0 w48 pafses para .

eliminar totalmente las restricciones gque existieran en
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el comercio, impidiendo al mismo tiempo un arancel comin
frense al rs3td del mundo, distribuyendo los ingresos —-
gue se obtengan por ese arancal, segun la fdérmula acorda
da por los pafses conkratantes,

Como una forma de intszgracidu mds avanzada se
encaensra la que corresponde al MERCADD COMUN, que es el
comar:id entre dos ¢ mds pafses, que comprenden ademds -
de lo que concierne a la UNION ADJANERA, la libre circu-
lacidn de log factores 42 la produccidn, susceptibles de
trasladarse, ¢ sea, la libre circulacidn de las personas,
capitalas y secvicios dentro del drea de los pafises fir-
mantes. Ademds la unificacidn de las polfticas naciona-
les tendienkes a obstaculizar dichos conocimientos.

Por dltimo, al haber logrado la integracidn de
diferentes economias al grado de haber coastitufdo un —-—
MERCADO COMIN, se estd en posicidn de obtener la forma-——
cidn de una INTEGRACION ECONOMICA TOTAL, que presupone -
ademds de lo que zorresponds al Mercado Comdn, la unifi-
cacidn de las politicas moanetarias, fiscales, sociales y
antiz{clicas; lo gue siguifica que los paises miembros -
actuardn comd wia sola unidad econdmica. Todos estos pa
5038 hacia la integracidn, presuponen =1 establscimiento
de una autoridad supra-nacional, gue resuelva los proble
mas gue se presentan =n cada etapa de la integracidn, —-

asf como log medios técnico-econdmicos, para resolverlos,



2.2 CONTENIDO DEL TRATADD

El Tratado de Moahtavideo se firmd en febrero de
1960 por: Argen‘ina, Brasil, Chile, México, Paraguay, Pe
rd y Uruguay, Los goviernos firmantes depositaron sus --
respectivos instrumentos de ratificacidn el 2 uw> mavo de
1961, y el Tratado, de acue<lo con el articulo 57, entrd
an vigor 30 dflas después, Mds tarde Colomhis y Ecuador -
depositaron los instrumsntos de adhesidn 21 30 de septiem
bre y 3 de novismbre de 1351 respectivamante.

El Tratado establecid la Asociazidan Latinoameri-
cana de Libre Comercio (ALALC) con sede en Monitevideo., -
Los gohiernos firmantes, expresaron su deterninacidn de -
"perseverar en sus esfuerzos tendisntes al establecimien~
to, en forma gradnal y progresiva, de un Mercado Condn La
tinoamericano" y el de "aunar esfuerzos en favoyr d- una -
progresiva complementacida e integracida 42 sus economias;
basadas en una efectiva reciprocidad de beneficios",

Para versegnirs estos 2bjetivos, el Tratado esti
pula 21 establecimient> de una zona de lisre com2rcio, cu
yos mienmbros se proponen eliminar para lo esenciazal de su
comercio reciproco, los gravdmenes y las resbrlccilonas de
todo orden; sin'embargo no se proponen formalmsniz unifi-
car sua aranc2les frente al muado exterior comd 10 hacen

los miembros de unae uaidn adumns o4,



20
Ia eliminuidn dz las barreras arancelarias internasz1§e~
berd lograrse gradualmente durante un perfodo de 12 afios,
est> es, para 1973. Coa ests fin, se realizan ne2gociacio-
n2s anualas para reducir Los derechos aduansros, impueg--—
tos por zada pals a las importanciones procedanfies del --
resto del gruapo. Esas reduccionas deben equivaler anual--
meats a no menos del 8% de 1z media ponderada de los gra-
vamenes aplicables a terceros paises; también se negocian
reduccionas correspondientes a las restricciones no aran-
celarias. Cada pais reune sus concesionas en una Lista Na
cional qu= debe publicarse para el primeco de noviambre -
de cada afio y entrar eu vigor a partir d21 primero de ene
ro aiguients. Las concesionen publicadas en las Listas Na
cionales, podrdn retirarse por medio d= negociaciones en-—
tre los pafses mismbros, pero mediante el obtorgamiento de
una comp=riaicidén adecuada; y también puedan suspenderse -
de conformidad con lo dispuesto en diversas cldusulas de
salvaguardia.

A fin de dar mayor cardcter ds=finitivo a las --
concesiones otorgadas, el Tratado estipula el estableci--
miento dz2 una lista Comdn; esta se compone de todoa agus—-
llos productos sobre los cuales los mismbros de la ALAIC,

0 gesa durante el tercero,

(1) E1 articulo 2 del Traiado establece que la Zoua de Li
bre Comercio se parfeccionard en un pzriodo no infe--—
rior a doce afios, a consar desds la fecha de su entra
da en vigor, esto es el lo.de junio de 1961. Bl protd
colo ds Caracas modifizatorio del Tratado de MontsviZ

de%, amplia dicho perifodo hasta el 31 de diciembre de
1930.
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s2xto, novano y décimo segundo afio a partir de la fecha de
vigencia del Tratado d= Moantevid=20. Las negociaciones ha-
brén de completarse para el 30 d2 noviembre de cada afio --
respectivo. Los articulos gua se iicluyan en la Lista Co--
min para fines del primer trienio dsben constituir el 25%
del comercins antre los paises partinipaantes durante ese pe
riodo, y esta proporcidn deberia subir a 50% para fines —-
del segundo trienio y al 75% para fines del tercero, Al fi
nalizar el perfodo de transicidén dz doze afos, la Lista Co
min de artfculos libres de restricciones deberd estar cons
tituida por lo esencial de ese comercio entre los miembros
de 12 ATLATLC.

"Ig inclusida de productos er la Lista Comin es
definitiva y las concesiones otorgadas sobre tales produc-
tos son irrevocables", con z2xc2pcidan de los casos previs—-
tos en las cldusulas dz salvaguardia.

El Tratado d= Montevideo estipuls la aplicacida
inmediatz del tratamienid incondizionzl de la nac idén mds -
favorecidsa a los bisnes de cada parte contratante en el te
rritoric de otros. Ademds, los productos de cada pais miem
bro deberdn recibir tratamiento nacisnal ea los territorios
de otros paises participantas coa respe2nto a impuestos, ta-
sas y otros gravamenes interxnos, y desbercdn disfratar de 1li-
bertvada de trdnsito a través de los territoriss de losg es—'

tados miembros respectivos, sin embargo s2 hacen excepcio-
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nes a la aplicacida del tratamiento de la nacidn mds favo-
recida en beneficin de paises de menor dasarcedllo econdmi-~
co relativo, y con respectd a ventajas especiasles otorga--
das por cualquier parte contratante.

El Tratado especifica que la negociacidn de las
Ligtas Nacionalezs y Comdn diberé hacerse "sobre la base de
reciprocidad de concesioné;". Esta reciprocidad habrd de -
definirse en términos de:
" Ja expectativa d= corrientes crecientes
de comercio entre cada Parte Contratan-
te y el conjunto de las demds, con res-
pecto a los productos gues figuren en el
programa de livsracidn y a los quz se -
incorporen posteriormeﬁig ",
Para los casos en gue no se logre la reciprocidad,
el Tratado prevee lo siguiente:
Si como conveniencia de las concesiones ~—-
otorgadas se prodijes=n desventajas acentua
das de 1log productos incorporades al progra
ma de liberacidn, entre una Parte Contratan
te y el conjunto de las demds, la correccidn
de dichas desventajas serd objeto de examen
por las Partes Contratantes afectadas, con
el fin de tomar medidas adecuadas de cardc-
s g TRATADO DE MONTEVIDEO, ART. 10

1
2 TRATADD DE MONTZVIDEO, ART. 13

I
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ter no restrictivo, para impulsar

el intercambio comer%ial a los mds

altos niveles posible;R

2.3 OB3JETIVOS DE LA ALALC

Una de las cuestidones méds importanses que impli-
Ca la interpretacidn del Tratado de Montevideo se refiere
al grads en gues el Tratade tiene la finalidad de conducir
a la liberacida, no solo d2l comercio existante, sino tam-
bién del comercio de todos los productos, hayan sido inter
cambiados o no en el pasado, por los paises miembros. El
articulo 14 expone anchos objetivos; declara jue las par-
tes contratantes no solo procuran incorporar en las Listas
Nacionales =21 mayor ndmero de lisbas posibiss, gae ya sean
Objeto de comercio enitre las Partes Contratantes, sinc tam
bién agregar a esas listas un numero crecienke ds produc--
tos que ain no formsn parte del comercio reciproco. La im
portancia de este articulo debe hacerss a la luz de las --
normas que rigen la reduccidn de gravdmenes gaz deberd te-
nar lugar cada aflo comd resultado de las negociaciones en-
tre las Partes Con‘ratantes.

El método para calaulzr la reduccidn d=l 8% de -
media ponderada de los gravdmenes se estipula en el Proto-
colo No, 1 d=1 Tratado. Segdn este protocolo los productos
que habrén de tomarse en zuenta para calsular la reduccidn

en la tasa porcentual arancelaria anual incluya: ILos pro-

(1) TRATADO DE MOWTEVIDEO, ART. 11
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ductos originarios del territorio de las demds Partes Con-
tratantes, importados de la zona en el trienio anteriory -
log menos productos guae szan incluidos en la respectiva --
Lista Nacional, como resultado de negociaciones.

En otras palaYras, los productos gue habridn de -
incluivrse en el cdlculo soan los gque ya son objsto de tran—
saccidn comercial entre los palses latinoamericanos, junto
cou cualesquiera otros gue pudieran afiadirse a la Lista Na
cional, como resultado de negociaciones.

Como quiera que la inclusida de productos no imvortados de
paises latinoamericanos en el pasado, gqueda integramente a
discrecidn de cada pais miembro, parece ser que los requi-
sitos minimos del Tratado pueden satisfacerse simplamente
con la liberalizacidn del comercio existente, ningin pais
se veria obligado a reducir los derechos de importacidn de
productos determinados, siempre y cuando éstos fueran tan
altos gue excluyeran todas importaciones de esos prodactos
desde fuentes latinoamsricanas.

Si fuera a interpretarse el Tratado en forma tan
restrictiva como la enunciada, su importancia se reducirfa
mucho. Si fuera agi, egs dificil considerar que este ins—-
trumento pudiera conduzir al establecimiento de zona de li
bre com=arcio,

En realidad, no es el comercio tradicional de pro

‘ductos primarios el que probablemsnte producird las mayo—-—
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*Ji

res ventajas a los paises latinoamericanos al reducir &s—
tos entre si sus resiricciones arancelarias.

2.4 LA IMPORTANCIA DE L4 AGRICULTURA Y LA GAVADERIA EY
LA ATAIC

Durants las negociacionss gue precidieron a la
aprobacidén del Tratado d= Moatevideo, s2 apuntd que en --
Anérica Latina la agricultura deberia experimentar cam- -
bios profundos, incluida la reforma agraria y la aplicg—-
cidn de técnicas modernas, antes de que pudiera enfrentar
se a las presiones de la competencia regional; se recond-
cidé que no podia esperarse gue las fuerzas del mercado --
operaran de manera beneficiosa en un medio esencialmente
hogt{l a la empresa, como 1o es por lo general el ssctor
de la agricultura de subsistencia.

Por lo tanto, el Tratado de Montevideo estipula
un tratamiento especial para la agricultura. Loz paises
participantes procurardn coordinar sus politizas de desa-
rrollo agricola y de intercambio de prodiztos agropecua—-—
riog y tratardn de ampliar su comercio mutuo en productos
del camy»o, Esto deberd realizarsz "sin desarticular las
producciones habituales de2 cada Parte Contrataég;".

Por tanto, por este perfiodo de transicidn los -
paises participantes pueden limitar sus importaciones de
prodactos agricolas, el volumen nscesario para cabrir el
déficit entre la produccidn inserna y el consumo, y con -

este fin pueden adoptarse medidas encaminadas a nivelar -

(1) TRATADO DE MONTEVIDEO, ART. 27
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los precios de los productos nacionales y los importados.
Cuando los palses tengan un déficit ds produccidn interna,
deberdn dar prioridad "en condiciones norma’.e3 de competen
cia a productos originarics de los territorios de las - -
otras Partes Contratanties, tomando sieapre en consider%— -
¢idn las corrisntes tradicionales del comercio intrazon;%"

Cuando =1 GATT estaba examinando el Tratado de -
Monsevideo, se preguntd a los miembros de la ALALC si da--
rian prioridad a las importaciones de productos agricolas
procedentes de otros miembros de la ALALC aun cuando los -
precios de los articulos fueran mds bajos en terceros pai-
ses, la respuesta fue un "NO" incondicional., Asi pues se
considerd gue el otorgamiento de prioridad a las importa--
. cioneg desde fuentes de la ALALC dependia de que pudizran
hacer frente a la competencia de precios de terceros pai--
gesg.

Si bien, tan franca declaracidn fue vista con —=
buenos 0jos por los terceros paises, diriase que no dema—-
siado lejos la CEE (COMUNIDAD ECONOMICA EUROPEA) no se pro
pone conseguir los productos agricolas gque forman parte --
del comesrcio intrarregional, tengan precios competitivos -
con los precios de los mercados mundiales, y es muy dif{--
cil ver las ragones por las cual=s deba espsrarse que Amé-
rica Latina se ajuste a norans mds estrictas que las de la

CEZ, ¥l estimulo al comevcio intrarregional de productos

(1) TRATADO DE MONTEVIDEO, ART. 29
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agropecuarios, podrd dessempafiar una funcidn vital en - -
cuanto a promover la modarnizacida y la economin agrico-
la de la regidn. Cowmd guiera que América Latian ofrsce
amplias perspectivas para tode tipo de cultivo, sea zona
tenplada o tropical, es praidble que el argumenio en favor
de la especizlizacidn y el intercamdio en la agricultura,
resulte incluso mds obvio que en la industria. ¥No seria
deseable poner limitaciones a esta especizlizacidn, debi-
do a 1la capacidad competitiva de productos procedentes de
terceros paises. Es cierto que lograr esta capacidad com
petitiva frente a los productos de otras fuentes debz ser
una meta a largo plazo, pero el logro de tal objetivo de-
pende en parte de la creacidn de acuerdoss regionales para
la produczcidn de los paises latinozmericanos.

Por otro lado, uno de los preceptos mds impor——
tantes del Tratado de Montsvideo, es el qu2 aatoriza la -
nagociacidn de acuerdos orisntados a prouwdver el deszrro-
1llo industrial, sobre la base de una zoordinacidn regional.

Es muy vosible gae el éxito genaral del progra—
ma de integracidn, dependa de la eficeciz de uaa planifi-
cacidn industrial coajunta pare la regidén., El Predabulo
del Tratado de Montevideo, declara qu2 los palses partici
pantzs se hallan "anizsdos del propdsito de sunar esfuer—
zos en favor de una progresiva complemensacidn de in‘tegra
cidn de sus economias basadas en una efectiva reciproci--

dad de beneficios".
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Para alcanzar esta finalidad, el Tratado estipu-
la gque los gobisrnos participantes coordinsn sus politicas
de desarrollo industrial, y fomentar la negociacién de - -~
acucsrdos entre los representantes de sectores industriales
determinados, El Tratado no especifica el alcance o contg
nido de estos asnerdos, y es obvio gie haya lugar para que
varien considerablemente log procedimientos utilizados en
cada caso. En algunas industrias pueden cubrirse las eta-
pas preliminares del proceso manufacturero en un drea y —-
las dltimas en otra, allfi donde dos o mds paises, tengan -
plantas de produccidén de una misma industria; 1los acuerdos
regionales pueden adoptar la formsn de convenios de especiaz
lizacidn e intercambio entre paises., Estos convenios que
perimiten gue la indastria se complemente sobre una base re
gicnal, deben asumir la forma de protocolos anexos al Tra-
tado de Montevideo, y entrar en vigor después de que las -
Partes Coantratantes hayan determinado gue son compatibles
con los términos del Tratado.
2.5 LOS PAISES DE MENOR DEJARROLLO ECONOMICO REMATIVO
Las medidas especialas enunciadas en el capitulo
VIII del Tratado de Montevideo, donde se concede tratamien
to especial a los paises relativamente menos desarrollados
se extisnden en el Protocolo No. 5 a Bolivia, Paraguay y -
Ecuador cuzndo éste formalizara su ingreso a la asociacidn.
Dz azuerdo con las medidas favorables enumeradas

cen el articulo 32 del Tratado; un pais de menor desarrollo
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econdnico relativo an la ALALC puede recibir concasionzs -
preferenciales de otros paises mismbros, con objzto de es-
tgmular la iniciacidén o expansidén de determinadas activida
des productivas.

En otras palabras, se crea un sistema de prefe—-—
rencias dentro de obtro sistema ds preferencias, y los pai-
ses de menor desarrollo econdmico relativo se benefician -
de una prefereancia doble, mieniras gque los miembros ordina
rios solo obtienen las preferencias normales estipuladas -
en el Tratado. Los paises de menor desarrollo econdmico -
relativo pueden reducir sus gravémenes de importacidén y --
otras restricciones comarciales con menor rapidez de la --
exigida a las otras partes del Tratadd; ademds se advierte
gae un pals de este tipo apligus madidas no discriminato--
rias y adecuadas para proteger la produccibén interna de --
articulos inclufdos en el programa de liberalizzcidn que -
sea de importancia esencial para su desarrollo econdmico,
giempre y cuando ello "no signifique una rediaccidn de un -
consumo habitual,

El Tratado establace adzmds que los paises de la

 ALALC deberdn realizar gesbiones colectivas con el fin de

apoyar y promover, tanio dentro como fuers de la zona, me-
didas de caréctér financiero y técnico, a favor de los pai
ges mismbros de menor desarrcllo econdmico relativo, con‘é
miras a ampliar las actividades productivas existentes, --

las que tengan por objeto la industrializacién de sus mate
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rias primas.
2.6 CLAUSULAS DE SALVAGUARDIA

En primer lugar estd el principio de reciprocidad
que establece lo siguiente: "si un pais participante sufrie
ra desventajas acentuuadas y persistentes", en virtud de con
cesiones otorgadas a otros miembros de la ALALC, puede soli
citar gque las otras Partes Contratantes consideren la adop-—
cidén de medidas adecuadas de cardcter no restricitvo '"para
impulsar el intercambio comercial a los mds altos niveles -
posibles", tambidn puede solicitarse una accidén similar si
se presenca este tipo de desventajas por otras razones gque
no sean el otorgamiento de concesiones conforme al Tratado.

En estos casos se hace hincapié€ en el cardcter —-
no restrictivo de las medidas proyectadas pars restaurar un
equilibrio apropiado de ventajas entre los miembros de la -
ALALC, sin embargo, si estas medidas resultan insuficientes
para evitar efectos aduaneros sobre la produccidn o sobre -
la balanza de pagos de un pals miembro, la parte afectada -
puede recibir autorizacidn de otros miembros para imponer -
transitoriamente restricciones no descriminatorias a las —-
importaciones de mercancias de las Listas Nacionalss 0 in--
cluso de la Lista Comun.

Sin embargo, estas restricciones no deben reducir

el nivel de consuno habitual en el pafls importador.
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2.7 INSTIIUCIONZS

La Asociacidén Latinoam:rizana de Libre Comercio
goza de personnlidad Juridica, con capacidad d2 eoatratar,
adquirir bienes y disponer de ellos, d2iundar en juicio y
conservar foandos en cualquier moneda y hacer las transferen
cias necesarias.

El drgano mdximo de la ALATC es la zonferencia de
Partes Contratanbes. Corresponde a la Conferznzin: velar por
gue se cumplan las disposiciones periodicas por éste estipu-
ladas; aprobar el presupuesto del Comité Ejecutivo Permanen-
te,

"El Comiss Ejecutivn Permansnte, es &l drgano de -
la ALALC encargado de velar por la splinacidn de las dispo-
siciones dz21 Tratado d= Monbevidso. ' Dizho Comité tiene 4i-
versas atribuciones de cardcter ejecutive, incluyendo la con
vocacidn dz la conferencia, la nrzpzacacidn d2 programas ds=
trabajo, proyestds d= presuplesto y estudios ds divarsos $i
pos, la elaboracidén de un informe an.-). sobre los resulta—-—
dos de la aplicacidn del Tratado, que prssentard la Confe—-
rencia; someterd también a ésta las recomania:ioans jque cog
sidere apropiadas para la aplizacidn eficaz dz2l Tratado, —-
Agimismo 21 comité represehta a la ALALC en sus negociacio-
nes con terceros paisss y con organisnos y entidades inter—
nacionales, ési como en conirato y otros instrumentos dz de

recho publico y privado.
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El comité Ejecutivo Permanente, tiene una Secre-
taria dirigida por un Secretario Ejecutivo, al cual elige
la Conferencia para el desempefio de su carge por un perio-
do de 3 aflos, renovable por igual plazo, El Secretario --
Ejecutivo asiste a las reuniones plenarias del Comité sin
derecho a voto, y también actda comdo Secretario General de
la Coaferencia, E1l Secretario Ejecutivo y el personal de -
1a Secretarfa, son funcionariosg internacionales, y no debg
rédn solicitar ni recibir instrucciones de ningun gobierno
ni de otras entidades nacionalss o internacionales.

El Tratado de Montevideo permanece abierto a la
adhesidén de cualquier Estado Latinoamericano, que serd par
te del mismo por el solo hecho de depositar el instrumento
pertinente. Para tales Estados adheridos el Tratado entra
rd en vigor treinta dias despuds de haberse depositado el
respectivo instrumento de adiesidn, y en el siguiente pe—-
riodo de reuaiones de la Conferencia después de la fecha -~
del depdsito, el nuevo Estado miembro podrd establecer ne-
gociaciones para cumplir con los requisitos del Tratado soO
bre reducciones 42 barreras comerciales, segin el Tratado,
para guae los huevos miembros se beneficien de las concesig
nes ya otorgadas por los demds como resultado de negocia--
2iones previas, tendrdn que reduclr a su vez sus barreras
comercialas en 8% por cada afio transcurrido desde la entra

ia en vigor del Tratado.
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La parte contratante que desee desligarse, debe-
réd informar de su propdsito a las otras Partes Contratantes
en una de las segiones ordinarias de la conferencia, y pre-
sentar formalmente su instrumento de renuncia en la sesidn
ordinaria siguiente. Los derechos y obligaciones del go~ -
bierno denunciante con respecto a las reducciones de gravd-
menes y otras restricciones, recibidas u otorgadas de confor
midad con el programa de liberalizzcidn, seguirdn en vigor
durante cinco afios a partir de la fecha en que se formalice
la denuncia, a no ser que la Conferencia de las Partes Con-

tratantes acceda g abreviar dicho plazo.



CAPITULO III
- AVANCES Y PROYECCIOWES DZ LA "ALALCY
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3.1 GENZRALIDADES

Generalnente en los pafses ds América Latina se -
sefiala, que por el hecho de haber iniciado muy tarde la - -
transformacidn de sus foruas prodactivas, se ven en la nece
sidad de hacer cambios en su politica entes de haber coaple
tado 1los avances que alcanzaron en forma escalonada los paf
ges mds adelantados. Es por ello qus en América Latina se
presenta la dobls necesidad, por un lado de perfeccionar la
integracidén interna dz los mercados y d2 los aparatos pro--
ductivos de cada pails, y de camnbiar al mismo tiempd szug re-
lacionss econdmicas con el exterior.

El progreso socioecondmico en a2sta parte del Con-
tinense Americano se ha concentrado en anos cuantns <eni o 0s
urbanos y regiones al mismo tienmpo que se han quedado reza-—
gadas amplias zonas y nerginados de los beneficios corres—-
pondientes numerosos contingentes de poblacida.

Una de las tareas mds urgenies 23 tratar de evi<-
tar la fragmentacidn interna de estos paises, perfeccioaar
el eslabonamisnto de las =zctividadzs econdmicas y utilizar
nds rantonalmente los recursss naturales, humanos y finan--
cieros de que se dispone.

Este hecho ha venido a ser considerado la eseﬁ— -
‘cia de las estrétegias de desarrollo, adamfs de secr los in-
tereses de niclzos emprasariélen; Bz axplica asi, que la —-
adopcidn generziizadz de politicas de proteccidn y sustisu-

cidn de importaciones haya venido douinands en el d2sarro--
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1lo lasinoamericans, una vez que fues reto 21 multilatera-—-
Y
lismo del coumercio internacional de la década de los trein
ta.,

Sin enmbargo, debido a la evelucidn de la secnolo
gia las relaciones iantzrnacionalas y el mismo estilo de de
sarrollo de zada pais ha traido como conasacuencia mends —-
sambios, uno de los cuales ¢l de 2nsanchar el dubito econd
mico ya s2a a traves de formar unidades multinacionales o
bien el de encoatrar en el 2onmercio extaciopr, salida a los
desequilibrios de ﬁagos y a la estrechez de las demandas —
interaas. Por tuntbe wnn le Las soluciones puestas en préc
ticas o0 sea la sastilinzidn de imporiacioaes ha empzzado a
perier efectividad como elemenio dindmico de desarroilo --
gecondnizo en los pafises latinocanmericanos. Es asi como ge
han 2stablacido log dos limites en donle han de actuar los
zafusrzos del desarrollo en Andrica Labina: Por un lado -
la integracidén a nivel nacional y por el otro la apertura
hacia el exferior 2 iatagracidn regional,

Estas dos circunstbancias se han venido sefialando
non hastante insisfancia, dero 1o que no se ha logrado es
determinar 1los reguisitos de congruencia que necesibarian
llenarse para pdder avanzar simultaneamente en wuchos fren
tes, :
Generzlmeate, salvo alganas situaciones espzcia-
les, 1los pafses d¢ América Latina han adoptado un estilo -

de politicas econdnmizas, se han csaracterizado par un predg
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winio de los enfoques de desarrollo hacia'denhrc, nientras
gque sze na destuiiado la prow:idn de ventas manufacturzreas
en los merczados amuadiales, 22 1la 2liminacidn de efizien- -
cias productivas, 2n el fortalecimlentn de Los nerscados in
teraos y en la espezializacidn relacionada con la dotacidn
de los recuavans de cada pals,

Ademds de 1o anterior, los sist2mes 12 plansa- -

cidn son difiziles y obsolatos, que se aplican a cortdo pla

20 y se 3up2rponen aivs a otros, haciznddo caso omiso de --

las estratagias qus llevan a efectn la integracidn regio--
nal y las. exportaciones,

El modelo de sustitucidn de impdctaciones, al ha
berse iniciado 2a el desplazamiento 12 compras fordneas de
bienes de conswid, trae comd cousezusnaia una coacentra~ -
¢idn de la actividad productiva -primordialmsnt:s industrial-
en o3 ndcleos urbanos y en las veglnies més grandes, no —-
existiendo ma correspoadsacia con el avance del 20mev:io a
nivsl regionsl denbes dz2 un pafs; dentro de uaa zoua de pals;
dentrc de una zona de pafses dssvinenldndose ciertas cegio--
nes, creandose asi an aisimaieaio que ha alentudo Ta agrupa-
cidn de artinules iadusitriaies y estricturas de onalos, y --
con con 2sto a2 erzado obstdeulos adn mds marcados para la -
oreacidn de coandiciones, de liwre compeizncia en Latinoamé—-
rica.

Puzde afirnarse entonces que aachns de los inbare-—
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ses de los enprsisarios nacionales qus tasan 3 estdbilidad
en el sistaea monondlico interuo, resultarian lesiounados -
en un régimsn d2 coupztencia a nivel interuacional, sieado
éaltae mds esteicto; de ahi las reglus establecldas con ven—
denc in protaccionista que se conbraponen con la integra- -
2idn y en otros términos con la modificacidn de las rela--—
ciones ecoadnicas intarnacionalns.

La solucidn al problama no es poner la integra~-
cidn a nivel regional mientruas en 1o interno no se logren
esfrategias efectivas de desarrollo; esta 23 la politica -
del protsccionismo; termind su funcidn histdrica para nive
lar los desegquilibrios de pagos, esto se demuesbra con el
estrangulamiento sxter.io que puede plant2arse como una li-
mitacidn de las nds serias paca la expansidn econdmica de
los paismes de la regidn.

Las fallas mds notorias que se encuentran en los
plantsamientos de integracidn nacional son por un lado la
falhta de Lnvestigacidn desagregada, s decir que mientras
se destacan en btérminos generalas las ventajas de mediano
J largo plazo de unificacidn de mercados, poco aclaran los
“beneficios y cost0s gus cada pals tendrfia que recibir o cu
brir en cada caso. Por otro lado existen ~n los paises lg
tinocamericanos, estructiras qus en un momento critico ha--
cen gque Se¢ cambien con urgencia las estrategias de desarrg‘
llo; y por Ultimo los acuerdos a nivel regional, requieren

de negociacinae3s coau un largo proceso; a los inconvenien—-



39
tes anseriores, se pueds afiadir las diferencias en 1o jue
respecta al grado de desarrollo d= los palses, =23t 25 —-
mientras los de menor desarrollo reguieren coa urgencia -
la cooperacidn econdmica, los paises mis avanzados en - -
cuanto a mayor potencial productivo jy mnyorss merialdos sx
perimentan mayor necesidad.

En tales circunstancias y sobre todo mientras -
se carezca de regimenes preferencialeé opzrativos que fa-
vorezecan a las economfas de mendor desarrollo, ésto se mag
tiene a la espectativa y procuarando cuando 23%0 sea posi-

1z formar agrupacionas subregionales para mejorar su po-
sicidn econdmiza y de negdeiacidn frente a los otros esta
dos latinoamericanos,

Estos bloguss subragionales tienen la veanhaja -
de aglutinar pafises de coadicliones ids homogéneas, da da-
tenninar el fuiard y las modalidades qu2 les son mds apre
piadas psara hacer avanzar sus vinealos dz2 asvciazida y de
poder establecer mecanismos de coordinacidn, 10 canl se—-
ria mds arduo crear en un dmbito mgs amplio,

Debe sefialarse en da2fianitiva qus los bloguas sa
bregionales es un canino wiazble, tal vez 21 unico para que
progrese a un ritmo razonabls el proceso integracionista.
El panorama se ha complizado mds al estarse mostrando los
goblernoa renuenses a cadar atributos o a contrasr obliga

cionea mancomunaias, que por fuerza implican ciertas res-

S
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trizcionas a las soberanias nacionales.

Si1 embargo, no debe llamar mucho la atencidn -
que 21 proceso de integracidn solo haya servido como me--~
d:o dz complementacidn para algunos mercados internos, y
10 como un mecanismo pura que exista una economia verdadg
ramente regional dentrs de los plazos apropiados. 8in du -

da la ALALC ha facilitado

0

iertos avances en el comercio
intrarregional, pscc todo ha sido en menor grado, si gse -
compara con los objetivos que oficialmentes se le nan atri
buido al movimiento integracionista en Latino América.

La coustitucidn del Mercado Com¥n Latiqoamerica

no, dependerd de gue se puedan transformar las estrate-

gias ds dssarrvllo nacional y estimularse organicamante

con los planteamiesntos de integracidn, con 21 propdsito

de gue se refuercen reciprocamente en vez de competir y
debilitarse unas a otras. Se requiere por tanio incorpo-
rar a las politicas de cada pals, consideraciones de aper
tura al exterior, para que equilibren los enfoques protec
cioniztas y adoptar las concentraciones y mevanismos inte
gracionistas a las exigencias reales de desarrollo de ca-
da uno de los egstados gue intervienen en ella.
La idea de integracidn como via para facilitar

el mejoramiento socioecondmico no ha logrado salir ds cir’
culos may estrechos, tanto gubernamentales como académi--

cos, ni ha creado todavia grupos de presidn con ua peso -
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gignificativo.

A1 nacer un andlisis de las fuersas gua apoyan y
de las que se resisitan al moviwmleato lategracionissa, se -
hace notar gqu2 las primeras tieneun una fuersa desfavorable,
algunas agrapacionag imperiales gque 3010 coacuscdan margi-
nalmente con 2a instrumeatacidn de= las piliticas orienta--~
das al perfeccionanmiento iamediato de los cireulos inmedia
tos zntre 1os pafses Tatinoanerinanos,

Por 06ro lado los granides sechores Obrerss consi
deran el movimisato hacia lza integracidn c0md un Jroblema
de tipo secundario, ya qu2 no 20n2iben log beneficlos de -
egta integracidn coan coasecuencia del desconocimiento de
los aoucepfOS integracionistas planteados.

Lasg conuniiades universiinrias aunque no presea-
tan un frente unidon, contrario a 1los planteamieatns de in-
t2gracidn, si los consileran primocdialmenta los grupos e3
tudiantiles comd un medin mds para acentiar la depeadancia
externa que trae consigo un desarrollo deasfavorabls para -~
log grandes ndcleos dz poblacida.

Al encontrarse dividida la opiaidn publica y - -
mieatras no aze fortalegzca la prz3ida de grupos organizados,
favorables a la integracida, 0 sea mnilsatras 20 se propague
vlo que puede llémarse "Ideologia Integracioanisia" continng
rédn predominanio infereses estrechos a los que habrdn da -

subordinarse 1os acuerdos intergubernamentales de unifica-



42
¢idn ecoadnica,

Son requisitos fundamentales, emprender una per-
sistents labor de orientacidn de la opinidn »dbliza y plan
tear 1os movinientos de integracidn, no como una alternati
va al camnbin intarmo, sino como complementd del mismo y co
mo un ingredientz gue permibtird alternar los puntos absolu
tos de desarrollo,

Una vez establecidos en forma general los requi-
sitos en que se desenvuelve el proceso lalinoamericano de
integracidu, convendrd puntualizar las grandes diferencia-
les de desarrollo en los paises de la regidn.

3,2 LOS INSTRIMENTOS DE LA INTEGRACION LATINOAMERICANA

Del andlisis anterior se desprende gque no existe
congruencia enbtre las aspiraciones de los pafses o grupos
dz paflses y la simplicidad de concepciones y avances de —-
los aczuerdos tomados para la integracidn latinoamsricana,
también 28 evidenbe gue no hay congruencia entre los obje-
tivos planteados y los instrumantos de politica que se han
usado para alcanzar aquellos,

Desde su indieilo y hagta la fecha la ALALC ha man
teaido inalterableg ans funciosnes iniciales, a pesar de los
esfuerzos yue se han hecho por ampliar el Tratado de Monte-
video, para hacerlo mds dindmico, De hecho contitaye sélo
un mecanismo de liberacidn de intercambio, inguficients pa

ra conueiliar los intereses y luego eacausarlos con severi~



43

dad a la foraxcidn del Mercado Comin Latinoamervicano,

Los drganos rector2s 42 la ALALC esitan fornados
por la Confz=rencia qus2 se encarga de diselar e inatriusn-
tar la politica de 1a Asociarnidn y =21 Jomité Ejecubtivd —-
Permanentz (CEP) con la atribucidn de elaborar estadios -
¥y presentar recomsndaciones a la priasra; =2stos 403 drgu-
nos estan formados por reprssentantes de los paises mien-~
bros,

Ia férmula usada tisne el incoavanisnts de limi
tar la autononia y atribuciones de la Secrevaria ds la 4sy
ciacidn en 1o que cespecin o valar pov 1ds inbersses gene-
rales de la conunidad, y a vropiciar el zumplimiento de -~
los ovjetivas de la integracidn regionszl, Varias naa sido
las propuestas ds reorganizaciones, tendieates a fortale--—
cer la ALALC y a dotarla de mayor iniciativa.

En los %trabajos preparatorios de la Reunidn de -
Presidentas d2 1967, se recomendd la creacidn de un Conse—
jo de alto nivel politico, qus ademds ds ocuparse con las
obligaciones contraidas se proadviera por mends compromi--
sog que pudieran =xigir el parfeccionanieqbo gradusl d=l -
proceso integracionista,
| Agsimismo la pronuesta incluia el establzcimiants
Je una junta que habria de tener amplias facultades para -
eatidiar y proponer iniriativas y cuyos miewmbros no depen-—
~dieran de niagin gobierrno ni organismo naciounal o interna-

“cional, Pero a pesar d2 esa necesidad, parecen haber prs-
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valecido 1a posicidu de cardetzr nacionalista, ya gque es—-
tas propuestas solo disron origen al Consejo de Ministros
de Relzaciones Exteriores.

Por otro Lado, el nudcleo cenbral 3e las activi--
dadas d2 13 ADALCD es la politica comercial que tlende al -
perfeccionanisnto da la %ona Latinoamericana de Libre Co—-
marzio. Cuenfa para ello como iastrumentd principal los -
sisbemas 1e desgravacidn 1sgociada, cuya aplicacidn viene
presentando crecientes dificultadess,

En afios recientves se ha adoptado comc medida con
ciliadora los "acuerdos de complamentacidn® gque son poco -
propinios para el afianzamiento del proceso integracionis-
ta; ejemplo de ello es el acuerdo en donde se establace una
excepcidn a 1la nacién mds favorecida, mediantz la cual no
se hacen ext2nsivas a 1os paises miembros ds la ALALC, las
ventajas otorgadas en los acuerdos, exceptudndose los pai-~
ses dz menor desarrollo relativd, tambidn se incluyen cldu
sulas d2 denuncia m=2diante las cuales se reservan el dere-
cho de retirar las concesionss cuando lo estimen convenien
te; en esta forma no se otorgan privilegios unilaterales y
ademds evitan los riesgos inherentes a la competsncia de -
otros pafses, al mismo tiempo nsutralizan la posipsilidad -
de que los acuerdos sirvan de aliciente a la inversida en
actividades de desarrollo regional integrada, por la incer
tidumbre gue existe sobre su perfodo real de vigencia,

"Es por tanlkv, que no existen perspectivas alenta
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doras de gque el proceso de desgravacidn adquiera un nuevo
vigor en el futuro inmediato,

Menos persistentes han sido los esfuerzos por -
eliminar las resiricciones no érancelarias 0 sea la implan
tacién del arancel exterso comin. Por otro lado la coordi
nacién 4= politizas, la planificacidn conjanta ds activida
des industriales, la coordinacida de actividades agricolas
y el tratamiento preferencial a los paises dz menor dssa--
rrollo relativo, han tenido un progreso casi nulo, debido
a que no han vasado mis 2lld de la eladoracidn d= informes
téenicos parciales y por la falta dz interds dz los paises
mgs avanzados,

ELl objetivo ds otorgar un tratamiento favorable
a los paises dz menor desarrcllo relativo, se ha visto ca-
si totalments frustrado por la inoperatividzd de las pre-—-
fercacias pactadas y por la falta de solidaridad de quie--
nes resnlban mds Tavorscidos por la indsgracidn. Serdla --
couprensible qus t0dos los obstdoulos sefialados tavieran -
lugar en un perfodo ianicial, perc no asf{ el hecho d2 que -
no se aplicaran medidas correctivas, adznds de la resisten
cia dz los pafses mds avanzados a oitorgar preferencia a —-
los de menor desarrollo relativo. A lo anbtzriormaenke ex--
puesto debe agregarse que no se han podido iniciar realmen
 te esfuerzos tendizntes a la forwacidn de un Mercado Comin

Latinoamericano.
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Es por tanto aconsejable comparar a un nivel bas-
tante desagregado, las ventajas fque las Partes Contratantes
esperan del espuem: integracionista, con las posibilidades
de obtznerlas y con los sacrificios reales gque puedan supo-
ner. Aungue las condiciones obtenidas fueran pesimistas, -
se ganaria mucho yz gue se tendria el esclarecimiento de la
verdadera naturaleza de los problemas planteados, ademds se
tendrdia la posibi”idadl de investigar nuevas orientaciones -
para la cooperacidén econdmica regional. -

Si se llegara a aduitir que el camino elegido por
la ALALC no conducird a la formacidén de un Mercado Comin —-
Latinoamsricano, en vez de seguir acumulando frustracidn, -
esto podria reconocerse ablertamente y convertir el Tratado
de Montevideo comdo un mecanismo d2 negociacidn de preferen-
cias, por ejemplo,

Sin embargo, por muy apropiadas y completas que -
sean las propuestas técnicas, serdn inaplicables mientras -
no se cuente con un apoyo gubernamnental, dispuesto a empren
der reformas profundas, a rsducir los nacionalismos a sus -
proporciones justas, a crear sistemas conjuntos de planifi-
cacidn y a ceder gradualmente étributos de las soberanias -
nacionalas, primero en las cuestiones econdmicas y luego en
‘lag esferas de la decisidn politica en la medida en que ses
imprescindible.

3.3 LA POSICION DE LOS PALSES MAS DESARROLLADOS EN LA "ALALC"

No se pueds ocultar que los pafises latinoamerica-
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nos con mayor potsncial interno (Argeutina, Brasil y Méxi-
co), se cacuantren en la mejor situacidn de aprovechar las
oportunidades ds desarrcsllo gue se darivan d21 pevfecciona
miento del Mercado Comin Latinoamericano; asi lo indizan -
la diversificacidn de produccidén, la disponibilidad d2 re-
cursos y la capacidad técnica, financiera y empresarial de
esos paises, Por eso a primera vista resulta paradéjico -
que estos palses no hayun iaiciado decididaments un impul-
s0 a la integracidn regional como an mecanismo para abrir-
se mds oportanidades de progreso dentrs d= un marzo dz ma-
yor independencia econdmica freats a los centros mundiales,
Pero en este aspecto 1os mecanismos existentes estdn mejor
adaptados para resolver problemas dz mowmesnto y satisfacer
a los grupos organizados d2 presidn, para atender los inte
reses dz largo plazo d= dssarrollo.

Una de las primeras explicaciones podria sar el
divorcio gue existe entre las estrategias nacionales de ds
sarrollo y los requisitos gue plantearian esguemas mds am-
biciosos dz cooperacidn econdmiza regional. Comdo ya se in
died las medidas proteccionistus en vigor, desdz2 el momen-
to que garaatizan}el monopolio del mercado y las altas uti
lidades crean resistencias a cualguisr medida que pueda im
plicar la sesidﬁ de privilegios a camhlo 32 un régima1 mds
abierto 4=z comp=tzneia zonal,

En segundo lugar, la posicidn privilegiada d= eg

tos paises ha pernitido enmendar su zomercin rezipruco y -
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aprovechar detertinados instrunsutos del Tratado de Monte-
vid=z0, comd los acuerdos de complementacién industrial, —-
si1 que se tengan que contraer a cambio de ello compromi--
sos de tipo permanente., Se trauta de cconomfas que dispo--

.nen de mdrgenes comparativanents amplios para seguir cre--
ciendo sobre la base de la integracidn interma y del poten
cial de recursos de que disponen. Tropiezan por supuesto
con desequilibrios externos afds O menos severds, pero no -
ge ven frenadas sus actividaies por una aguda estrechez de
mercados. Es dezcir son paises en.que la integracidn como
via de desarrollo tiene un cardcter menos imperativo, ya -
gue pneden beneficilarse de las ventajas dsl intercambio, -
sin necesidad de firmar conveniso multilaterales o de rea-
lizar sacrificios ea favor de otras economias latinoamari-
canas,

A 1o anterior cabria agregar la resistencia na—-
taral a alentar el establecimiento de industrias en terri-
torios distintos al propio y comprometerse a importar pro-
dustos sin garantia alguna de calidad ai d= precio.

Por 1lo escrito anseriormente se puede concluir -
que por un lado no es posible esperar alteraciones inmedis
tas dz2 1a posicidn =n que estdn situadas las econonias mds
avanzadas y por el okhro si llegars a producirse, elle de<- -
pendaria del ritmo evolujtivo de cambio de las estrutegias

nacionales de desarrollo y de 1a inkang’dad de los desequi
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librios de pagds jue estimulsn a la apertﬁra ads amplia ex
terna; pers adn en ese caso, el fortalecimiento deliverado
ds la integracidn regional apenas seria una opeidn antes -
varias alternativas posibles,

3.4 TIL0S PAISES DE #uHOR DESARLEDY RILATIVO

Pergpetbtirg distinta presentan Los palses de me-
nor desarrollo relativo, cuya posicibén ant=2 el movimiento
integracionista se muaven entre dos extrenos. Por un lado
tisznen la necesidad d2 ampliar gus froanteras econduiras y
de dar impulso a un proceso de ingtiticionz2a3 que 32 ve res
tringido por las dimensioaes de los mercados nacionalasg. -
Por otro 1lado tienen quz evitar 1los riesgos de una asocia-
¢ién scondmica desventaiosa o de varse subordiinados a los
mienbros d2 mayor desarrollo d= la ALALC.

Este hecho explica la fornazidn de agrupaciones
subregionales cono EL MSRCADO COMUW SENTRIAMERICANO Y LA -
ASOCIACION DE LIBRE CTOMIRIIO DEL CARI3E gue aglasina paf--
ses con no mucha diferencia en el grado de= desarrollo.

El hecho de qu2 s02 m2nos acusadis suag difersn--
clias econdmicas y m=zyorss las presilones sos lozcondmizas —-
que originan nn desarrollo mds Linitado y dependizaba de -
los ner:ados internzcionales, obligan a ésse tivo de paf--
ges a celebrar convenins de intagracidn miés ambiciosos gue
1o que ha‘sida 7iabla pars el conjunso de Am#rica Lasinag
debildo & la farilidad de fusidén yuaz a24isbe, En estos ag—-

S0 tambida agistzn dificaihaldes jae se dzrivan po0C un La-

BIBLIGTECA CENTRAL
U N &M
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do del otovzanisnto de prefereacias y por otrd 1la fulta de
gurantias en la distribucidn equitativa de 1los benefinios
d2 la integzracidn y la disbeibucidn tanmbidn de las inver—-
siones regioanales.

Las experiencias de desarrollo de los paises de
msnor desarrollo relativo dentro da ia ALALC y la crisis =
recienie del Mercado Comdn Centrozu:ricano, han aumentado
la preocupacidén de los gobierans roa wmigpecto de la dis- -
tribucidn de las ventajas reciprocas que se puedea tener -
d2 la intagrgcidn. En el primero de los casos han tenido
veneficlos muy escasos, derivados de la conversidn de pre~
ferencias; en el seguudo caso estos paises han tenido dese
quil ibrios comerciales intrarregionales y la diferencia de
capacidad con que los estados miembros nan podido agrove—-
char las oportvanidades de progreso szn la zoaa de libre co-
mercio., Resulta utdpico pues, referirse a la convergenuia.
de d:ishos movimientos integraciotistas {(ALALC-MCCA) mien--
tras no se soluziona2mn operativameat:2 log problsmas apunta-—
dos con =l apoyo en dacisiones politicas mancomunadgs, que
contrairra2sten los intereses que se oponeun d'namizar el pro
ceso de fusidn ecoadmica, tanto en los paises de menor co-
mo dz mayor desarrollo relabivo,

Adends el ritmo svolutivo 4el ssquemna de la —~ -
ALALY es en exceso pausado y cacaze de iustramentos opera-

tivos parsa la coocdinacidn de politicas; es por eso gue —-
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los padses de nercado insuficieatz no estan dispuesios a -
gsometer al desarrollo futaro de sus actividades a la nego-
ciacidn y compehzncia de las economias que les llevan uns
delanterca coasiderable; esto explica en parte el estable-
cimieato 121 grupo subregional Andind gque en el documento
de constisuzidn, adsméds d2 las dlaposiciones que crea la
zonn de librs comsrzio y el arancel exteraoc comin, afladen
politicas comd Dlaneacidn conjunta del proceso de industrig
lizacidn, acuerdss d2 programa>idn por ramas, organizacién

de politicas y Tinancizras de pryectos de interds comdn.



CAPL"TTULO IV
IMPORTANCIA DEL TIATSPIRLE £N EL DESARROLLO
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4.1 SITUCASTON ACTIAL DEL 'TRATSPONTE

Ta imporbaiteia tedrica del trangporbe en el de-
sarvollo 42 “a atdanafa zoaal de la ADALC, estéd fundada -
en el 1echo de quz la gravita: idn scondmica concrata del
tpangport2 on 1los zogtus realeag y tobqles de los produc--
tos de exporbacidn es muy imporiante,

Bl porzeabx /o del flete en el intercambio zs —-
tan importante, que por Lté€rmino medio alcanza al 12.5% del
valor CI¥ (valor de las importaciones mds el costo de fle-
t2 internacional aomo el de los seguros) de la mercaderia,
y al 15% del valor FOB (valor del las exportacinies a su -
c0sto en ¢l oHuerto de embarque y a bordo del bugue). Su
incidencia, »ues, no eg nuda desgpreciable en el cdlculo de
log valorey e debeemiazo Ja zompetitividad de an prodne-
to en el mecnady inharnuwciomal,

Dada 1la importancia que representa este valor —-
ccondmico, 28 menestber coasidervar cuales son las realida—-
des de sip> ezoadmizo, de donde piaede parbicse para normar
¢l criterio gue se tenga al respacto.

Bn el sector traarsportes, como por otea parts en
casi todos los deuwds sectores écondmiuos, Iberoamérica ha

sido foruwida on funclidn de una estrucsura econdmica nun-—

dial, prescentada ésta en forma ssquewdtica, como una 208~ -

tractu e yue tiene cowo bases la divisidn del mundo en - -
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grandes 22n%-23 industriales y grandes zonas periféricas,
suyo papel es serviv 2 liehns cenbtros industriales como -
fuenbes abastazedoras de materias primas y de mercados pa
ra sus mzaufacturas. Bn consecuencia, 1os traasporsizs en
uaa inmsnan nayoria manejados por empresas y caplialsa in
ternaciniales vinealalos g estos 2245008, 23btdn organiza-
dos de forma tal gae Ligan Pandaiznbalmente los puerbos -
ibersamericanos dond2 se noazaentran los productos bdsieos,
con 193 ceatros vonaunidoras indastrizles,

Tosg transsortes organizados d2 28ta manera, la
mayor parﬁe estdn en manos de grandass compafiias internacio
nales, extranjeras al 4rea, de capistales Buropeos y Esta--
dounidenazes.,

Por otra parte es nacesario hacer notar gue &l -
comercio extecior latinoamerisand sz hace casi =a 100% por
via mariiing, vero lo jue mds inporta destacar, es que sa
coamera iy o intercambio iatrazonal 52 efeztus tambhidn 0y -
via maritina an w1 95%, solo un 4% se efectda por via flu-
vial (princzijnalnente por la cuenca el Rio Plata) y un 1%
por via “2rrestre.

En virtud dz que el transpucts waritino es 6l —-
que concentra mzyor importancia en cuanto al papal gue - -
desewpada sn el.dasarrollo comercial de 1la gona d=2 librs -
comercion, se ha dacidido plantwar an situanida en forma —-

mds amplia, p=va 1o cusl, se le ha agignado 21 sigulents -
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4ineiso, tratdndose en dste, 1o soreasgonliaqk: a los obros
ned ios de toansporsa,

Bl TRAWSPOR?IE FLUVIAL.- Prdeticaasnbe esbe tipo
de transporie Interesa de nanera vital sélo a2 un pais miea
bro de la ALALC, o seu, Puragauy; oara los demds paises es
an problema intecnd e wzyor 0 me10r imporbaacia. Por - -
otro lado la iafortunada polisica en el Uruguay de trians--
porte jue 32 sigaid, matsd casi totalmente 21 cabotaje flu-
vial. Esa politica hizo que las vias terrestoes, ferroca-
rriles y carrzberas compitiaran entes sf, =2n vaz de comple
mentarge y ambas comditieran coa las flavialea.

En cuanto al problema del transporsz fluvial, los
paises miembeos daben inglinarss Qor aywysre 21 prinzipio -
de la linsrs navagacidn de los rfos; 21 absoluto derscho de

=193

los pdises meditarrdneos a $ener la lidre salida al mae; -
la facilifanida nds amplia posible del d3sarralls del trang
porte fluvial an comdinaridn con el meritimo; la navbirios-
2idn en los mecanrisawos financisros gque facititsg el 2quipi~
miento y desncrolio de la axvegac idn flavianl, y las asyores
facilidades en makerisa de zonas franeas 1snted del 21adrd
de la ALATLC.

3L TRANSPORDE TZEMRESTRE.- Eat: tino de medio Je
transporte, funcinaa co40 21 melin accesorid o ecoaplaasn bi-
rio a las vius anrcftines y adrsas; aungae con alganns defi-

ciencias comparativamenta con 103 planes de dasarrollo de -



56
1a ALALC, 2s decir, se hace neceszrio una %otal coordina--
cidn eatrs los medios le comanicacidn de los pafses nisin~-
bros, de btal suecte que an ugancio puede adquicir un servi
cio de osbz tipd> en las mismza condicioneg, hHajo las mig—
mzs tarifas, en cualquiera de los paises alembros,

4.2 BEL TRANSPORTE MARITUVO EW DA RE5TON LATINOAMERICANA.

En el presenie ineiso habremos de estaliar la ma
rina mercante latinoamericana como partz de la flota mun--—
dial, =2n virtud de que con ello podremds ds ana forma cla-
ra coasiderar aual es su situacidn actual; es necesario ha
cer mencidn y preveair qae, debido a que las fuentes infor
mativas de la aateria 20 estdn actualizadas en lo gus se -
refiere a infocuacidn al respecto, es decir, 1o que hay al
respaeto estd actunalizndo a 1968 y 1969.

Por olro> lado cuando las flohxs m2ccantes se cla
sifizan seguin el tipo de varco, hay divergencia en lo refe
rente al criterio =mpl-2alo, vgr; en los cargueros de grane
les, muchos inclayen barzos de una sola 2ubierta destina—-
dos al transports de cuarga saca de nds de 1000 toneladas -
de ragistro bruto; otros consideran los de 5000 toneladas
de registro brato; etz., ademds, los barcos destinados al
tranapo s combinado de pstrdleo y minerales, no siempre se
inclnyen en 1a aisna ecategoria,

Teniendo ea cueata estas liwltaciones, es posi~-

ble estudiar la evolucidn de la azriua mercante latinoame-



ricana en los dltimos afios,

EL 2uadro No. 1 pregenta la flota mercant= del -
mundo de 10 toneladas y wis 32 rzgigtsn weatd a meliados
de los afios 1955, 1964 y 1938, disteibufda por srapog de -
paises. 4sfi tenemos gue aientras la flota maniial aumentd
en 122% en 1955 y 1968, la latinoamerizana solo aaasntd —-
44%, de tal suerte gque la partizibpacidn de Anérica Latina
bajo =n ese pericdo de 4,1% a 2.7% del total aundial.

En el cuadrs Wo. 2 gaparsce la flota nerahate de
ultranze asiiva, al Lo, de julio de 1963, dividida en bu--
gques-tanque, carguecds de granelas y otros; las flotas de
los seils paises gue ozuapun 103 nri1erds lugarss, inzsluido
Panamd, y los de los paises iatinoanerizanos ge indican par
separado. PEn 1968 los barcos ciatarna rapresentaban el 38%
de la flota mandial y 36.5% de la flota latinoaasricana —--
(excluysndo =2 Panamd), en tanto jus 1los carguecos ds grane

s (bar:os de una sola cubiecta de A000 y mds toneladas —
de registro brato), represcnbtarsn el 17.5% de la flota man
dial, pero soio 4% de la flotu labtinvansrizana. Pese a la
importancia de los zcarguarss de granwioes en el somarcio 2%
terior de América ILatinz, solo Argeanbina, Brasil y Chile -
tenfan en 1968 barcos inzlaidos ea estu categovia e inolu~
30 en estos pzises los barcos de trans,orbe a granel rczprz
sentaban solo 4, 7 y 13% de sus tonslajes respeciivos.  Asi

misno el cuadro pons de aunifissto el rzdusids s=a2fio de la



CUdDRY N, 1
DISTRIBuCION DEt. TOHELAJE MURDIAL POR 3ANDERX DE REGISTRO a

(3ae204 49 100 y wds tonaladas da registeo bruto, sl lo, da jullol

Tonsla je Proporclén dal tonalaje muadlal
{milloavs da ton:ladas da {poraanta §as)
reglitro bruto)

1955 1954 1958 1935 1964 1968
TOTAL MuNDiAL 82,7 137,98 1840 100,72 100.0 10040
PALSES DESARROLLADOY DZ ELONTM A
0 MEICADD o 65,5 93,5 123,5 7.1 715 671
LIBERIA, PANAuA = 8.3 18,8 30.9 10,1 13,6 15,9
PALSES SUCIAISTAS DI EUROPA ORLEN
TAL Y DT 4514 3.5 9.4 16,0 4,2 648 8,7
1OTA. PAISES EN DESASRLLO 3e4 1.1 13,6 645 81 744
4FRICA 0.2 045 0.8 0,3 0,4 04
AS1 A . 1.8 640 749 2,2 4.4 4.3
ASRICA LATINA ¥ EL CARIBE d v 3.4 4.5 14 41 3.3 2.7

FUENTES  UNSTAD, Raview of Macltine Trans,orte, 1958, Publloasidn da las Hiziones Unidas, No. de venlas E,69.11.0.16, tomadu ds Lloyd's Reglster of Shippiaga

8 Exzluye 13 fiote da reserva d3 los Estades Unldos con alrodador da 14.4 alllones da tuneladss d2 ragistro bruto al lo, ds julio da 1955, 11,7 .ai:uunus‘ d3 -
tonaladas da reglstro beuto al lo. da julio de 1964 y 6,9 mlllonus da tonuladas ds ragisiro bevto al lo. da julio ds 1958, Tampoad Ipcluya ol tonslajs da
105 barcos da Estadus Unides y el Canadd gque hacen ol sarvicio da los Grandas Lajos,

b Incluys Yugoslavia y Turgula,

o So indican por so.aradu, porgw: la nagor partu da los barces estd Sajo al contrul da intervses sxtranjurvs, La cifra do O millonvs de tonuladas d2 rugl_a_‘
try bruto cerraspundi mte a Honduras en 1955 3e Inzluys tanbida en ase aily, peru no an 1964 o 1968 por cuanto ol tonelaju e anora nucho manor,

d. Inaliye, adanfs de las 24 ropbollcas latinsataricanus, varias 1slas dol Caribs y otros terrlturlos no Indepundientes que no furman parte de Axdrios Latlna,




CUADRO N, 2
DlSTlﬁ&)CmN OEL TONZLAJE MJUNDIAL POR BANDERA DE REGISTRO Y POR TiPO DE AARCO AL lo, DE JULIODE 1968 .
(Miles da Yoneladas de reglistro bruto}

TONELAJE BUQJES CaRGUERDS GUTROS
TOTAL & TANYIE a DE GRANZLES BARTOSa
LIBERIA %5 720 14 663 7 119 3 938
RLIRG uNI DY 21 2 3 372 2919 10 530
NORJEEA 19 668 9 332 5 956 372
JAPON 19 537 6 75 4 585 g 246
yRSS 12 052 29% 116 9 10
ESTADUY uNIDUS: flota maritima activa estimada 10 919 4 21 651 6 957
PANAMA 5 037 2667 575 25%
AMIRICA LATINSS  ARGLNTINA 1197 AT 53 665
8RASIL 124 415 90 789
CULDM3A = ECUADR 252 48 - A
CUSTA RICA g -— - 8
CuBA 237 . [ - 251
00 CRILE %9 54 : 35 1
GJATEMALA 4 - - 4
GIYANA 10 1 - 9
Hal Tl 3 -- - 3
HONDURAS 8 O] - 65
JAMAL CA . 13 - - 13
MEXT CO %04 23 - 111
NI CARAGUA : ; 15 - - 15
PARAGUAY : 22 3 - 19
PERY : ’ 233 90 - 193
REPUBLICA DOMINICANA 11 - 10
TRINIDAD ¥ TABAGU - 2 — 15
URCGUAY 131 42 - 83
VENEZUELA 151 22 - 122
SuBTOTAL PARA QUERICA LATINA 453 168, 178 21
RESTU DEL. *“WNDO 64 385 17 552 10 322 36 45
TOTac 183 457 59 38 32 222 u2 7

FUUNIE:  UNSTAD, Ravisw of ¥aritime Tranoporl, 19638,

a

Jare.s de 100 toneladas de regisiro broto,
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flota latinmanerizana en tfominos sahsolutos. EL tonelaje
de 4.6 millonzsg de btouneladaz de reglatro bruto que ge indj
ca. para 20 paisszs Latinoamericanos es infevior al tonelaje
vegistrado solamenta en Panamd y casi igual al tonelaje de
carguerss de graneles del Japén. Gran parte del tonelaje
total de América Latina se cncuentra concentrado en pocos
palses; el tonelaje de Argentina, Brasii, WMéxico y Venezue
la representa 71% del total de América Latina (excluido Pa
namd) y 84% del tonelaje de los barcos cisterna. En io —-
que se refiere a barcos distintos de los buques-tangque o -
de los carguerdos de graneles, Argentinag Brasil representan
53% del total de 1la regidn.

En el ouadro_3 ge presenta la evolucidn de la --
flota mndial cargueros de graneles de 1961 a 1963, conjun
tamente con el tama%o medio de los barcos de transporie a
granel que se estaban constrayendo ese afio, El tonelaje -
de los barcos de transports de minerales y otros de trans-
porte de carga seca a 51% durante ese perifodo, el tonelaje
de barcos de transnorte de minerales srecid en 816%, con -
lo cual 21 aumento :ombinado de todos los barcos e trané—
ports a granel fue de 433%.

En el cuadrn 4 pregenta la flota mundial de car-
guerds de graneles en 1969, con una clasifizacidn adicio—-
r‘nal de 1os barcos en que se comvina el transporte de nine—

rales y patrdleos, carga a granel y pztrdleo, carga a gra-—



) CUADRD MM, 2
THELAJZ YUNDEA. DE CARGUERUS DE GRANELES, 8 1951 - 68

o CROS

z:q;:& CARGUEROSS Z:::: z‘:i"cff TAVANO KEDID DE LO% BARCOS SNCARGADWS

Sith c MO PURCENTA-

(vliLonss DE OE OTROS JE DE TS CARGYRGS OTRS CARGUZ- TCOLS LGS SAR-

Dt TiN, DE MINERALES GRANELES TOTAL 105 BARCUS ~ DE MINERA RIS GulROS

;’:‘;K B3~ HILLONES DE TLHELADAS OE PURTE BRUTC. 1:: Li:‘;:’;% LE>

’ P TUNELASAS DE PORTE BRUTO

1951 9.7 4.93 370 8.7 8.8 21 402
1952 102,49 5,81 5475 11,57 1.2 25 70
1553 109.3 6,50 3,51 15,01 13,7 23 4%
1964 13,7 7.4 12,04 19.52 17.2 32 400
1965 118,4 7493 14,10 22,03 18,6 51 539 31 M 33 29
193 12547 3,02 18,53 27,55 21,7 53 500 37 800 39 900
1967 138,4 10,43 24,36 340 25,1 60 620 37 W0 39 70
1968 149,5 12,33 33,97 #6435 31,0 7% 500 35 60D 38 70

FUENTES  Tonolaje do porte bruto de los barcos para el transporte de carga seca y tamado msdio do los barcos encorgados e 1951 = 64; Nacicnus Unidss, Roview
of Maritlme Transport, 1938, pps 7 y 16, tonado dul [nstitute of Shipplag Econumies, Breaen, Tonalaje do los cargusrvs: 0 C O E, Maritles Trassport,
1952, p8y. 22; 1934, plg, 22 y 1967 pp, 4 y 47, tosads de Fearnloy aad Eger's Chartering Co. Ltde

a © E1 tenelaje do los borcos para ol transpaete de oargs seca so indice a madiados del afo, El tonelaje de los cargusros d3 granvles se indlea al lo. de
eneru de cada ado, :
b 3orcos de una Ouhicrta para el transpurle du vargs seca de 10 000 y mds tonzladas do porto bruto,
[ Barcos de 300 tonsladas y mds de registro bruto, exolulda o flots ge rusorve de 1o Estadet Untdos y les flotas de los Estados Unidos y Canadd on ser~

vigio en los Grandes Lagos.




CUADRO NM4
FLOTA MUNDIAL OF. CARGUEROS DE GRANELES, 1969

TONELAJE TOTAL DE BARGOS DE
GARGA SECA (MILLONES DE TOw
NELADAS DE PORTE BRYTO) a 162,8

CARGUEROS DE GRANELES: b
CARGUEROS PARA TRANSPOR

TE COMBINADD 10.2
CARGUEROS DE MINERALES i 7.7
OTROS CARGUEROS DE GRA-

NELES 39,7

TOTAL DE LOS GARGUERDS DE
GRANELES 57.6

TAMARD MEDSO DE LOS CARG, DE GRANELES
{Toneladas de porte

bruto)} e

FLOTA BARCOS

ACTUAL PED{DOS
CARGUEROS PARA TRANSPORTE
COMBINADOS 58 300 107 300
CARGUERDS DE MINLRALES 28 300 0 400
OTROS CARGUEROS DE GRANE
LES 2 800 32 700
TODOS LO> CARGUERDS DE -~
GRANELES . 29 0 44 N0

FUENTE: Tonelaje total de 1os barcos de carga seca: institute of Shippings Eco-
nomics, Bremen, Shipplng Statistics, No. 9 (septliembre 1969), pdgs. 12
y 22; carguoros de gransles OCDE, Maritimo Transport, 1968, pdgs. 43 y
54, tomado do Fearnley and Eger's Charterin Cos Lids

a lo. de agosto de 1969, Barcos de 300 y mds toancladas de registro bru-
to, excluida la flota de reserva de lus Estados Unidos y las flotas del
Canadd y los Estados Unidos en servicio en los Grandes Layos.

b - Cargueros de una cubierta de 10 00D y mds toncladas dz porte bruto a -
comienzos de 1969, '

[ los da enero de 1969,
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nel, petrdles y minerales, que estd adquirieando creciente
popularidad. En 1369 el tonelaje de cargueros de graneles
representaba 35% del total de la flota mundial para el - -
transporss mundial de carga seca. Ademds, la tendencia al
us0 dg barcos mis grandes se advierte claramente en los —-
cuadros 3 y 4, especialmente en el Lransporte de minevrales
y el transporte -:adinado, El comerzio mundial se trans--—
porta crecientemente en barcos especializados de capacidad
cada vez mayov, y para Jque Anérica Latina pueda compstir -
con éxito con los paises que tradicionalmenta se ocupan ~-—
del transporte maritimo, deve mantenerse al tanto de las -
inmovaciones t2cnoldgicas.,

En el cuadro No. 5 figuran lés flotas mercantes
de 14 repidblicas latinoamericanas al lo. de saero de 1964
y al 1lo. de znero de 1969. La flota de cada pais se des—
compone en buyues-tanque y gaseros, y otros barcos. Ade—-—
méds, las flotas se clasifican segin los servicios que pre-
geantan generalmente 1los barcos; servicios de ultramar, ca-
botaje y servicios en rios internos. EL examen de este —-—
cuadro peraite formular varias observaciones:

a) El crecimiznto de las flotas totales de estos
paises resulthg decevncsionante, puea solo fue de 10% en el -

quinguenio, en tanto gue el ndmero ds barcos (de 1000 o —-

nds toneladas de registro bruto) disminuyd de 703 en 1964

a 674 en 1969, Aungue ¢l tonelaje de los buques-tanque y
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de los gaseros aumeatd a un ritmo levementa2 menor gue el de
los demds barzos, 7.5% en lugar de 11%, el tonelaje de los
primerss continudé representando alrededor de 40% del tonela
je total da la flota mercante latinodamericana.

b) Cuando sa clasifican las flotas mercantkes por
tipo2s de servicios ofrecidos, las variaciones en el tounela
je entre 1964 y 1969 son muchisimo mayores, como puede - -

apreciarse en 1lns siguientes porcentajes:

Flota de Flota de Flota
_ Ultramar Cabotaje Fluvial
Petroleros y
gaseros -190.6 ~17.6 ~29.7
O0tros barcos 32.8 17.7 "13.6
Total 22.0 1.5 ~5.8

El tonelaje dedicado a los servicios de ultramar
aumentd con un ritmo superior al dohls del tonelaje total,
en tanto nqus el dedicado al cabotaje y al transporte flu--
vial se mantuavd constante psra todos los efectos durante -
el p2rfodo. EL transporte de carga seca en el comercio de
cabotaje ha estado someiido constantemente a la presidén —-
del mejoraniento de los medios de transportes latermos en -
los pafse2s latinoamericanos, y debido a los costos que gra
van en puerto a la carga generﬁl, ese bransporte se torna-
rd sin duda cada vez wde especializado, como puede apre— -
ciarse por el crecimiento de la flota de tanques para el -
cabotaje, El trangporte fluvial continda muy desatendido
en América Latina y pese al aparente crecimiento de la flg 

ta fluvial no petrolera, la magor parte de esa flota que -



[2)
1

supara las 1000 ton=ladas de registro brato se compone de
trasbordadores y barcos de pasajeros.

2) Hay un gran macgen de variacidn entrz los 14
paises en 10 que se refiers a la importancia relativa de
las flotas de alta mar, de cabotaje y fluviales. iez pai
geg no fHieazn flota fluvial, en tanbo que la flota comple-
ta de Paraguuy se compone de barcos fluviales (si bien el
Paraguay tenia al lo. de enesd de 1969 dos cargueros y - -
otro que se usaba también como bugue-escuela, cada uno con
un tonelajs inferior a 1000 toneladas de registrs bruto, -
destinados al servicio de ultramar). Aungque parezca SOT--
prendentes, en 1969 =21 Brasil solo tenia seis cargueros, --
que en total sumsdvan 3,174 toneladas de registro bruto, de
dicados al transporte fluvial, aungue indudablemenie habrd
muchos barcos de menos de 1000 toneladas de rzgistro bruto
dedicados a =ste servicion,

EL tonelaje medio dedicado al ssrvicio de ultra-
mar de 1os 14 palses indicados eu 21 cuadro 5 era 47% del
tonelaje total, cifra gue coincide estrechaments con las -
correspoandieantes a Brasil y Chile., Entrz log paises que -
tienen flotas relativaments mds grandes, los porcentajes -
dedicados al rcomerzio de ultramar eran 1os sigaiszalas: 96%
de la flota de Uruguay, 90% de la de Cubz y 75.5% de las -
flotas combinadas coloabiana y ecuatoriana (que se pragen-
tan en conjunto debido a la importanaia ds la Flota Mercan

te Grancolombiana que partenece conjuntameata a anhos pai-
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ses). En el otro extr:ne, z0lo 15% del tonelije de Méxi--

co, se destinabha al servicio de ultranar, y solo 21% del -
de Venezuela. ©DLa Argentina preseunta an caso egpr2ial, por
cuanto 15% de su tonelaje se destina al transpovrts fluvial.
Si solo se considara el tonelaje Aestinado al trdfico de -~
uwltramar y al cabotaie, la distridbucidn del tonelaje de la
Argentina coincide estrechamentz con 1la dzl Bragil y Chile,

d) Asimismo, se observan grandes variaciones de
un pafs a otro, en 1o que se refiere a la imporbancia de -
los bugquas-tangae y de log gaseros 2n las flotas naciona--
les. Asi, en tanto jue en 1969 Tres r2piblicas centroame-
ricanas no %enian bugues-tanque, 82% de la flota de México
y 79% de 1la de Venezuela estaban forumzdoa por ese tipo de
barcos.

e) Como se ha indicado, la flota total de los 14
paisss aumentd en 10% entre 1964 y 1969. Sin embargo, en-—
tre los paises se observan grandes diferencias. 5i se exa
minan los paisss mds grandes se observa que =21 tonslaje to
tal de la Argentina cisminuyd en 13% en el quinguenio y —-
que su tonelaje dedicado al servicio de ultramsr se redujo
en 26%, reduccidn gue afectd tuntd a la flotu de bagues- -
tanque comd a 1la de carguerss d= carga seca. Tamhién dis-
minuyd el toneléje de Chile eﬁ 8%, en *anta que su %onela-
je destinado al servicivo exterior se redajo en 5%. Sia en

bargo, la incorporacidn de harcos mda rdipldos y mds esp=—-
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AMERICA LATINA:  FLCTA VERCANTE

Flota da Ultraszar . Flote Ceotera Flots Fluvial P N
oraentaje
8«:«:::::?4“ Clece Eugas Bu;p;:::::"’ OLron tuguee Buquot-tangua Gtres boguot Totel flote Ychlyb;?:::::mrw Totel etres buquas  Bugbaietan
Unlged  TRE  Uricsd W inldsd IR8  Unldad | TRB  Uniced IR  Lnldad  TRE  tnided W Unlded W8 Ualcd  tRB TN MR
Argunting 1964 10 140 102 i3 393 690 35 30 WO %6 174 524 - 91 348 4] 0% 216 1197 68 n 551 942 145 €45 430 4Gel
1369 3 35 33la 46 87 983 a1 126 014 45 11 7 24 62 518 37 90 s Pt 1 043 90C 55 423 925 18 619 975 el
Erasll 1964 9 195 926 % 10 812 LY 222 551b 146 51b 384 1 120 5 6924 L6 111297 Y ae w9 186 €93 12 Sva?
1952 4 A1 44 w0 S O 2 W06 e A5 749 1 1250 & 6 928 26 12297 % 432 689G 166 TR 087 We2
Crile 1964 e 17 127 138 7 % 646d 3 % 699 -— - 52 0 033 7 % 846 A5 @1 997 04
Cetowti 1969 - 15 120 445 6 77 0170 ad 61 T - - 4z 259 191 6 707 3% 182 174 27
’ -
Ecua(ol“ 1964 - 24 102 %7 4 16 671 ? 12 643 - - 35 133 0el 4 16 671 31 116 210 128
1969 - 2 180 562 7 46 852 5 9 M0 — - 41 23 115 7 48 853 3 190 62 D44
Cute 1964 - % 115 306 2 4509 4 6 796 —— - 32 1% 5% 2 45m 0 1221% 3.6
§ 19¢9 - 35 218 849 2 457 1z D 6641 -~ - — 49 244 092 2 451 47 29 813 18
Repdttico
Dealolears 1964 1 2335 4 10 628 - - -— - 5 13 053 1 235 4 10 £5% 18,3
1989 - 4 9 50 - - - - 4 9 50 - 4 9 S0 -
Cuatonal s - 2 3639 . - .. - - 2 363 .- 2 368 -
- 2 369 - - -— -— 2 36 - 2 36 -
¥éicu - 33 45 426 i8 143 2% - - Ll ] 194 72 L:] 149 95  $8 45 4% 7647
1807 — 12 44 185 a B0 54 3 7?85 -— Lad % 270 2 230 754 15 52 0C6 Bles
tlcaras.y 1964 - 4 9 M3 - - — L 4 9 M3 - 1 9 M -
1563 - 6 15 221 - - - - 6 15 221 - 6 15 221 -
Parageny 1958 ~ - - v 2 2267 10 11 069 12 13 %5 2 286 10 11 06% 1%
1969 - =-—~h -~ L ? 206 12 13 47 14 1503 2 296 12 18 417 1446
Perd 1964 e 13 % 00 [ 31 4% un 35 668 - - 3 143 64¢ [ 31 4% 24 112 165 A48
1969 - 17 107 695 8 66 30 2 12 87 - g -2 186 891 8 66 30 2 10 M 35,8
Lrugusy 1964 3 3917 9 43 190 1 1032 2 4 789 1 21 - 16 96 314 5 42 35 3] 53 979 40
1969 4 £8 31& 11 53 094 1 1032 - 1 FaY.d 1 1622 18 126 1% 6 71474 12 54 6 5606
Yeaciuvls 1964 - 10 38 L34 14 01 %7 10 19 269 - - 34 PR Y] 14 W D 77 %03 721
1969 1 22 56) 1n 42 352 12 22 AN 1 24 04 - - k) 310 49 13 244 031 2 66 396 b
TOTi, 1964 a 377 663 A4 1473 102470 %4 866 023 % 97 019

58 95019 W3 3605173 1 1439 &8 58 210578 a6
) 1969 17 W63 M 151957 12 1206 65 21 713 903 b-] 68 191 L] 112668 674 3918688 1M 1612138 %04 2 34 549 Qa?-
FUENTES MM, 1969,
Hotst Incluye s8lo butuos do autepropuluién de 1 000 tuncladas de regietes bruto y més, a) 1% de enerc de ceda afo.
8 lacluye un gasery G 5 102 toneledas de regietro brutoy b lncluys 6 gaserot con un tolal os 17 586 toawladas de registro brutce & Inoluye 5 gaserce cor un total de 15 515 toneladas do registro brito,d 1n
e{ac,z_ gaserut coo un total de 4 366 tonslades de registec brutce o Incluye un gavero de 2 664 toneladss do registrc brutos f Inaluys 6 bugues pesquerciefaatorta con un totel de 9 098 Luneladas de registro bry
‘9

noluye un gasore do 7 992 Yonsladas de registeo brutce H AL 1% de encre do 1969, Parsguay tenls 2 cargueres y un carguerosbugue escusla, todob de awnos de 1 000 tcneladew de reglstre breto, que estem
ban dodicedss 8 trdfiaog de uli\raasrs
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cializados compensé en parte la baja en el tonelaje.

Tanto en el Brasil como en Venezuela anmentd el
tonelaje total en porcentajes similares al promedio regio
nal (11% y 10%, respectivamentes). En Brasil hubo impor--
tantes cambios en la composicidn de la flota nacional, --
puesto gque los barcos dedicados al servicio de transporte .
exterior d» carga seca aunentaron en 114.5%, Tanbién fue
ron muy elevadas las tasas de crecimiento del tonelaje 1o
tal de Cuba y de Colombia-Beuador. EL Tonelaje total de
Cuba crecid en 93% en el quinguenio, 1o gue hizo subir la
flota cubana del cctavo Ingar al sexto dentro de América
Latina, y su flota destinada al servicio de ultramar al -
tercer lugar, aunque no tiene barcos-tanque para el comer
cio internacional,

La flota combinada de Colombia y Ecuador aumen-
t6 en 30%, y gran parte de est: crecimiento es atribuible
al de la Flota Mercante Grancolombiana.

En el cuadro 6 figuran la descomposicidn del to
nelaje, total de los barcos de cada pais de 1000 y mds to
neladas de registrn brubo por tipo de barco del lo. de ~--
enero de 1965 al lo, de enerdo de 1969, y como podrd apre—
ciarse, en este perfodo se produjeron varios cambios im--
portantaa.

La Argentina, en concordancia con la tendencia
mundial, ha reducido radicalmente el tonelaje destinado -

‘al transporte de pasajeros, y como México retird del ser-
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vielo internacional =1 barco jque destinuba a ese objeto en
1964, 1la flotu Latinoamericana paca el servicio extarior -
de pasajeros constaba en 1969 solamente de los 5 barcos re
gistrados en la Argentina. Una tendancia siailar a reti--
rar 1los barcos antiecondmicos y obsolztos se pusde obsepr--
var en la reduccidn de los cargueros volandsros (ﬁramps) -
de 8 en 1968 a uno en 1969.

El tonelaje total de los barcos de carga conven-
cionales con una velocidad inferior a 18 nudos aumeatd ca-
8i al misio ritmo gue la flota total de ultrama, de modo
que estos barcos continuaron representando alrzdedor de —-
60% del total. No obstante, los barcos mds especializados
registraron un crecimiento mucho mds rdpidn, pues si Hien
en 1964 habia dos barcos de cargs de nis de 13 nudos, el -
crecimiento de la flota de Chile y ds Colombia-Ecuudor hi-
z0 subir el total a 13 en 1969. En =1 misao perfodo el nd
mer> de barcos frigorificos aumentd de dos a nueve, en btun
to que los cargueros d2 graneles aumentaron de seis a ca—
torce. Sin embargo, incluso con estos tres (ipos ds bar--
cos espe2ializados abarcaban sold 321 104 toneladas de re-
gistro bruto (21% d=l tonelaje total de carga sszca), cifra
muykinferinr a las necesgidades de zomesrzio exierior de la
regidn. Adends, los cargusros de granelas tenian en prome
dio menos de 11,000 toneladas de registro brito, cifra in-

ferior al promedis mundial,
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Las grandes variaciones gque se han observado 2=n-
tre 1los palses latinoamericanos en relacidn con la impor—--
tancia vrelativa de los buques-tanque, la composicidn de las
flotas de cabotaje y de servicio exterior, y la tasa de --
crecimiento del tonelaje entre 1964 y 1969 no solo reflejan
las difersncias en cuanto a la geografia y el comercio ex-
terior de cada regidn, sino también diferencias tan o mds
importantes en las actitudes con respecto al aporte que la
marina mercants nacional podria hacer al desarrollo econd-
mico del pals, actitudes que se reflejan en las medidas de
politica adoptadas para apoyar -0 no apoyar- a los distin-
tos sectores del transporte maritimo.

La actitnd de los gobiernos y las medidas de po-
litica son fundamsntales por la importancia de las lineas
maritimas de propiedad estatal en la regidn. Al lo. de --
enero de 1969, las 33 empresas de propiedad estatal po- -
scfan 380 barcos de 1000 y mds toneladas de registro bruto
lo que corresponde a 58.5% del tonelaje total de los 14 -
pafsss que figuran en el cuadrs 5. Por otra parte, lag -—-
124 lineas de propiesdad privada (incluida la Flota Mercan-
te Grancolombiana, de la cual eé accionista el Gobierno de
Ecuador) posela 294 barcos QUe en total representaban 16 -
millones de toneladas de begistro bruto, o sea, 41.5% del
total. En la misma fecha las seis compafifas navieras mds

grandes de América Latina eran de propiedad estatal y la -
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AVERICA LAT(hA:  FLOTA MIRCANTE CE ULTRAMARS

Barcus de Corguarcs do carguerut de Carguerer velan Frigue!ficos Gactaderes Cranoleron Buyuesstangue y Total Total
Fasajeruse mis de 18 nudos mones de 1B nudos derot (traspo) gastron )
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Flota Mercant= Grancolombiana ocupaba eliséptimo.lugar,
como. puede observarse a continuacidn,

1. Flota Nacional dz Petroleiros {FROFAPE), Bra-
gil: 40 barcos con 420,142 toneladas de registro bruto,

2. Lloyd Brasilsiro: 59 barcos con 373,524 tone-
ladas de registro oruto.

3. Enorssas Lineas Maritimas Argentinas (ELMA):
45 barcos con 325,013 toneladas dz regishtro bruso.

4, Petréleos Mexicanos (PEMEX): 20 barcos con --
230,754 toaeladas de ragistro oruto.

. 5. Empresas Consolidadas de Navegacidn Mambisa,
Cuba: 39 parcos con 229,380 toneladas de registro bruto.

6. Yacimizn%os Petrolifsros TFiscales (YPF), Ar—-
gentina: 25 barcos con 2i0,177 toneladas de registro bruto.

7. Flota Mercants Grancolombiana, 5. A.,, Colom--
bia-Ecuador: 24 bharcos con 158,915 toneladas de regisbteo -
brato.

En el cuadr~o 7 se indizan las flotas de propis--
dad estatal y privada en 14 naises latinoamericanos al lo,
de enero de 1969. ZEntre ambas fechas las flotas mercantas
privadas crecieron muacho mds rdpidam=nbte que las flotus es
tatales (19.5% frente a 4%). Sin embargo, todavia predomi
nan las flotas mercantes egtatales, y & menudo por un an—-
plio margen, en nueve de los pafses. Solameat2 en Chile.y

Colombia~Ecuador lus flotas privadas son mds grzndas que — -



CUADDR N® 7
AMERTCA LATINAS FLOTA MERCANTZ ESTATAL Y PRIVAOA

19 da wnoro do 1934 19 do cnaro ae 1969 TR3
R . Varlacién sr- Variacién ar=
Arsadires  estatale o Armadoras privados Apmadores  estatales Armadores peivadas
radores esta= mady s priva
Unidades TR3 Unlidades TR3 Unidades THY Unidades TR3 tales (&} das (%),
Argenting 138 781 951 78 ag e 102 630 %93 8l 413 501 - 19,4 - 1a
Brasil 14 %1 477 91 250 451 124 841 425 92 38 552 - 23 51,9
Cnlle 13 Al 897 39 238 941 14 53 2% 2 25 985 270 - 13.3
Colorbia=Lauador 3 15 435 32 118 547 1l 66 783 30 172 332 332.7 45.4
Cuba 32 1% 755 -— -~ 49 244 092 - - 92.6 -
Ropdblica Domintcany 4 11 836 1 1167 2 6 463 2 3 N7 ~ 455 167.1
Guptesals H] 3629 - _— 2 362 —_ - - -
toxico 18 149 295 11 45 42 22 253 285 14 49 A% 5643 8,9
Ricaragua . 4 9 793 - -~ s 11116 1 4 10% 13,5 Lo
Paragny 12 13 365 - - 14 15 N3 - - 17,6 -
Pars 2 111 641 9 32 003 16 108 393 12 78 493 - 29 1453
Uruguay 8 62 824 ] 33 490 7 %7181 11 69 009 - 90 10641
Venazuala 11 42 075 2 234 824 12 15 7% o) %64 N3 8.7 12,7
TOTAL . 411 2 232 013 22 1372 959 300 2317 411 294 1641 217 3.8 15,5

| PUENTE: 1B, 1969,

a ‘ tacluye sélo buyues eatopropulsadss de 1 000 tencladas y mds de rogistro brute,
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las estatales, y tanto en Chile como en Colombia-Ecuador -
las Tflotas de propiedad privada entre 1964 y 1969, Salta
a la vista que el futuro de la merina mercante de América
Latiaa estd en w105 42 “os goblernos y depende de las de-
cisiones yue ellos adopten.

Ia impresidén gquizd descorazonadora con respecto
al desarrollo general de la marina =ercante de América ILa-
tina entre 1964 y 1369 se atenda algo zuzndo se considera
la incorporacidn de nuevos barcos a las diferentes flotas
nacionales. En el cuadro 8 se presentan 1los barcos nuevos
y los usados que se incorporan cada afio, indicdndose su --—
origen. Del total de 1.4 millones de toneladas de regis——
tro bruto incorporadas, 0.8 millones de toneladas correg--
pondian 2 barcos recidn coastruidos, lo que hizo subir el
tonelaje total incorporado de 37% en 1964 a 66% en 1968, -
Sin embargo, solo unueve de los 14 paises latinoamericanos
incorpararon barcos nuevds durante el perfodo, correspon—
diente al Brasil, Colombia-Ecuador y México 68% del total.

Mucho mds alentador es sefialar que del total de
840,000 toneladas de registro bruto correspondients a los
nuevos barcos incorporados en los cinco afios, 325,000 tone
ladas (39%) fueron construidos en astilleros latinoamerica
nos. EI Brasil, que construyd barcos con un tonelaje to--
tal de 285,000 toneladas en ese periodo, no solo 1los cons-

truyd en sus propios astillevos, sino gue exportd barcos a



CUADRO N® 8

AMERICA LATINA: TONELAJE INCORPORADO A LAS FLOTAS
"MERCANTES®

(Tonolades de registro bruto)

1964 1965 1966 1967 1968 TOTAL
EarcoS nuavas incorporados
Argentina 17 112 15 590 12 041 51 627 -- 96 370
Brasil 18 897 7 632 56 5 49 695 133 918 266 712
Colonbia-Ecuador 23 312 23 27 38 500 1978 a6 370 133 431
Cuba - 21 042 61 778 . 1 650 34 40
Chile - 21 378 21 738 11 A47 -— 54 763
México ' L7 795 1 308 1 308 79 032 71 191 170 634
Paraguay - - -— 2 348 - 2 348
Perg - - 4 97 - 2% 624 30 921
Subtotal 77116 90 22 196 232 196 327 279 753 839 649
8artfo§ fe sagunda mano intorporadus ‘ 133 313 75 649 139 931 106 861 142 579 597 333
) o.a 210 42 165 87 335 163 303 188 422 332 1 436 982
Barcos nuevos entregados por astilleros
latino-amaricanos
Argentina 6000. . .8680 - 13 938 -— 23 618
Brasil . 34 161 - 8940 57 878 49 695 133 918 284 592
Pard - - 4 297 — 7 37 11 673
Subtotal ) 40 161 17 620 62175 63 633 141 294 324 883
Entragados por otras regiones 36 955 72 601 134 057 132 894 138 459 514 766
Total : 77 116 90 221 196 252 196° 327 279 753 839 649

FUENTE: tEM"il,k' La marina marcaile ibercamericana, p4gse 22 y 23,

“a . Borcos autopropulsados do 1 000 y m’s tonsladas de registro brutos
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México. ZEn 1968 el tonelaje de los barcos entregados por
los astilleros de la regidn representd la mitad del nuevo
tonzlaje incorporado. ILa actividad de los astilleros la-
tinoamericanos tuvo comd conszcuencia importantes cambios
en el origen d= la flota mercante latinoamericana, con —-=
92,550 toneladas de registro bruto, habian sido construi--
dos en la regidén y solo representaban 2.5% del tonelaje -
regional total. Al lo. de enero 42 1969 habia subido a -
78 ¢l =minero de barcos construfdos en América Latina, con
431,754 tbneladas de registro bruto, y representaban 11%
del tomelaje total.

Sin embargo, el cambio mds impresionante se ob-
serva en el udmern de barcds encargados o0 en construccidn
al lo. de enero de 1969, que figuran en el cuadro 9. En
esta fecha nueve repiblicas latinoamericanas esperaban la
entrega ds barcos con un tonelaje totazl de 1.4 millones d%‘
toneladas 1+ registro brubo representaban 35% del tonela-
Je combinadn de 14 paises d2 la regidn. En 1964, los bar-
cos 2neargados o en eonsbrazeidn totalizaban solo 0.3 mi-
lloqes de toaeladas, eos decir, 9% de la flota existénte -
a esa fecha., Como base para coudarar c50s porcentajes, ca
be denir gue el torelaje mundial botado al agum en 1958 re
pregenbaba baabidn alrszdedor de 9% del tonelaje mandial to
tal de cge afio. Cinco de Los pafses, el Brasil, Jhile Mé-

xico, el Peri y Venezuela, esperaban la entrega de barcos
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CUADRO N® 9

BARCOS ENCARGADUS O EN CONSTRUCCION®

Argenting

3rasil
Colembla-teusdar
Cuba

Cnile

Guatenala

Méxicw

Nicara,ua
Para.uay

Perd

Repéblica Dominicang
Uruguay
Vonuzala'

TOTAL

H3aere de barvos encar-
gador 3 astillepws Jat]
Acamericanas

1® do eniro do 1964

1° de enero de 1969

Flota acutal

Encargados o en construcsidn

Flota aotual

Encargados © en cunuirucoién -

.
total de £dad Hiemera Total de Porcen- Totel do Edad Némero Total du Poroen=
tonsladas andia medio toneladas teje de toneladas nudia medlo toneladas taju de
de ragistro {anos) do da registro la flota da rayistro {aftos) do de registro la flota
bruto barcos bruto actwal bruto barces truto actugl
1 200 06l 18,5 13 90 155 75 1 0435 900 19,5 10 51 300 449
1111 98 14,6 24 133 485 12.0 1 z2t 9 12.7 69 €82 044 72.2
135 982 11,7 6 69 936 32,2 239 115 Bad 2 21 030 Yol
12 755 11,5 -— — - 244 092 9e7 3 36 000 4.8
250 ¥28 12,9 - - - 259 191 12.5 6 66 000 8.5
362 35 - - - 362 10.5 - -— -
194 721 23,3 5 21 787 11,2 202 760 7.4 7 75 45) £.7
9 733 10,0 - — - 15 221 P — ——— -
13 365 3.5 - - - 15 713 75 — - -
143 644 16.6 1 4 030 28 186 891 14.7 12 112 616 6043
13 053 29 — - - 9 580 25.4 — -— -
96 314 16.0 - -— - 126,190 1849 1 £ WO 198
276 39 3.5 - —— - 310 42 12.) 6 164 20 S2.4
3 604 972 15,7 A 319 354 8,9 3 954 o83 13.9 116 1428 690 3.0
34 173 942 62 457 720

FAUNTE:  TEMME, Lo warina meeepato iberven ficans, 1969, plgue 21, 2 y 61,

a - Barces autepropulsades de 1 000 y wfe tonsladas de rogistro broto.
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que representiwyan mds de 25% de gus flotus en 1969, en tan

to que 1os barcos encargados por el Brasgil representaban -
la cifra de 72% de su tonelaje existente.

De los 115 barcos encargados o en consiruccidn -
al lo., de enero de 1969, B30 iban a ser destinados al servi
cio exterior y el resbtd a cabotaje. (Véase el cuadro 10)
La clasificacidn por tipo de barco es muy importants por—-
que muestra gue se ha producido un cambio decidido hacia -
los barcos mds especializados.

Si se considera solo el tonslaje que se proyecta
kdedicar a} servicio =2xterior y se excluyen log barcos-tan-
que, 40% de este nuevo tonelaje se compone de barcos espe-
cialigados y carguerds corrientas de graneles y barcos pa-
ra el transporte combhinado, en tanto que otro 40% corres——
ponde a los cargueros generalas de mds de 13 nudos, barcos
pars el transportz de 2o0ntenzdores y barcos frigorificos.
Solo 20% correspond=s a barcos convencionales para 21 trang

porte d= carga general de menos de 18 nudos,

De este cambio s3e obtiene haciendd una comparg—-—
cidn aproximada ensre la tasa de= crecimientd 4=l tonelaje
de carga seca, para el muado y para los 14 paises latinoa~

‘mericanos gue figuran en el suadro 6. Si la carga seca en
barcada y desempacada por Costa Rica, Ei Salvador, Haiti,
Honduras y Panamd se resta de los totalss latinoamericanos

iadicados en el cuadro 9, la tasa simple d2 crecimieqto de



CUADRO NUM. 10
AMERLCA LATINA: CLASIFICACION DE LOS BARCOS PEDIDOS O
EN CONSTRUCCION, AL lo. DE ENE

RO DE 1939
TONELADAS DE
SERVICIO EXTERIOR NUMERO REGISTRO -
BRUTO
CARGUIR0S GENERALES DE MAS DE 18 NUDOS 36 361 000
CARGUEROS DE GRANELES 5 101 600
CARGUZR0S DE AZUCAR 3 36 000
CARGUZR0S DE CEMENTO 1 6 700
BARCOS PARA EL TRANSPORTE DE CONTENE-
DRES 2 2 000
BARCOS FRIGORIFICOS 4 16 424
BARCOS PARA EL TRANSPORTE COMBINADO
DE PETROLEO Y CARGA A GRANEL 4 246 000
BARCOS = TANQUE 5 275 000
BARCOS DE CARGA GENERAL DE MENQS OE
18 NUDIS ' 20 195 240
CABOTAJE 36 170 726
TOTAL 116 1 428 690

mwa nmmn
@3 & g,
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la carga seca total recivida y despachada por los demds paf
ses entrs 1959 y 1966 es de 8.5% anuanl. Si se consideran

estos mismos paises y el Paraguay, la flota de ultramar --

combinada para el traasports de 2arga seca annenhd a la tg
sa simple de 6.5% por afio entre el lo. de enero ds 1964 y

el lo. de enero de 1963 (véase el cuadro 6).

4.3 LAS GRAYDES JOMPATIAS FXTRANTENAS DE TRAWSPORTH MARITIMO.
§ Con el objeto de analizar =21 lugar vreponderante

: de las compariias extranjeras de transporte ques tienen en el

comercio de la ALALD, debe plantearse cual es =1 funciona-

miento de. los nercados de fletes, para 10 cual se pueden -
idensificar cinco Sipos de ellos.
{ El primer w2rzado estd constituldo por las compa

fifas productorzs de bisnes wgue possen sus Propios bugues;

i como es el casgo de los productorags de p=trolso. Este tipo

de merczado tiene ventajzs para el prcductor d= bienes, ya

que, en el momentd gue lo precise tienen el transporte dis

poninls. Pero también tiene desventajas como son =21 hecho

d2 distraer capital para la posezidn de suy buyies, ademds

a veces es baja la vtilizacidn de la capacidad d4e transpor
te existente, con lo cual se iacrementan sus gastos.

Una segunda posibilidad es la del conbiribo de flg
tamento a medio o a laecgo plazo; p0v nedio de dicho contra
to se garantiza el nso exzelasivo de un bugque por ua perio—
do gue suele ir dasdes 3 afios de contrato:'la emprisa que ——

necesita transportar sus prodactos se garantiza la capani-
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dad de transporte que unecesita a un costo conoecido, pero
10 se ve obligado a realizar la inversidn de capital nece
sario para adquirir el buque.

Ia *ercera posibilidad constituye una variante
del caso anterior, en virtud ds la cual el armador firma
un contratd a largo plazo, comprometidéndose a transportar -
una cantidad dada de carga anualmente y contra la percep-
cibn de un flete predestinado, sin especificarse qué bu-—-—
gue ha de abtilizarse.

Ei cuarto mercado de transporte maritimo es el
mercado abierto o de los barcos VOLANDEROS (T3AMP). En ~
este caso se contrata el viaje del bugue entre dos puer—-—
tos determinados, para que realice una serie de viajes, o
durante un periodo deteraiaado, jue suele ser de dos me--
ses a un afio., Este mercadd es importante en el caso de -
diversos productos latinoamericanos como 1los cereales y -
el azUcar. Otra utilizacidn importante de los barcos Vo~
landeros es la dg fletarlos a las compafifas de buques de
linea, a fin de suplementar su capacidad de carga para —-
viajes unicos o periodos hastia de doce meses.

El quinto msrzado de fletes es el organizado —-
por las conferzncias de fletss pare cubrir los servicios
de buques de linea. En este merzado un usuario determina
do utiliza el espacio de carga que le proporciona el arma

dor dedicado a operar un servicio regular en una ruta fi-
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ja, compavrtiendo el uso dal buque con otﬁos einbarcadores.
)’, Dada la importancia del merzado dz las conferen-

cias maritimas se examinard con mayor datalle.

La mayor parte de las importaciones de Andrica -
Latina, a excepcidn de los de petrdleo, se transportan en
buquesvde linea, lo mismo suceds con las exportaciones,

Las tarifas de estosg bugques, las condiciones d=l
transporte y la calidad de 1los ssrvicios se da2terminan me-
diante las confereacias ds flates.

Las conferencias meritimas, son acuerdos suseri-
tos por las lineas 42 navegacidn para restringir o 2limi--
nar la competencia, regular y racionaligzar 1os itinerarios
y el arribo a los puertos de destino, y, en ciertos casdas,
daterminar 1la distribucidn de la carga, las tarifas de= flg
tes o los ingresos netos. Las confereacias generalmente -
consrolan los precios, esto =g, las tarifas d2 carga, va—-
riando considerablemente 1a naturalsza de su organizacidn
en fancidn de 1la estructurzn del mersado d2 s ruta comer—-
cial., Algunas vezces han zido realmente confarzncias de —-
cardcter orsl y sin formalidades, perd en obras muchas ze
han concertado zcuerdos escritos medilants los cules se ha
establecido un drgano pernansntz, con un dresidente y un -
secretario, y se han descrito cuidadosamsate 103 ldesechos
y dsberes de sus nismbros,

En ciertas ocasiones sz imponeq 72nas 507 las --

violaciones 1el azuerdn, 21 2ayd caso se suels exigir la -
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entrega de una fianza en efectivo o de una garantia de - -
otro tipo.

Uno d= los objetivos de las confarencias es la ~
eliminacidn de la competbancia de precios =n un trdfico o -
ruta, sieado =1 scgundo nbjetivo en orden de importancia -
el de evitar gque entren a competir otros buques. Se logra
el primer objetivo mediante el establecimiento de tarifas
de Fletes y haciendo ilegalzs las reducciones de esas tari
fas por parte de las lineas participantes, y el segundo, -
mediante los acuerdos de fidelidad, en virtud de los cua--
les 3e concedsa Sacifas prefersncialeg a los flatadores si
a0 utilizan las lineas competidoras que no son miembros de
la confersnecia,

A pesar de que los pafses de América Latina han
criticado severamente muchas de las prdeticas de las confe
rencias marfitimas, no han mostrado deseos de eliminar las
confrerencias como tales, La posicidn de los paises Lati—-
noamericanos en relacidn con las conferencias quizds se ex
presa de manera mds clara en la carta de Tequendama, prepa
rada por 1los palses de la regidn con anterioridad al segun
do perfodo de sesiones de la UNCTAD y que dice asi:

3.~ Précticas de las conferencias maritimas.

a) Adoptar medidas concretas en la IT UNCTAD
en el sentido de eliminar las prdcticas -
de las confersncias maritimas contrarias

a los pafses en desarrollo, tales como:



b)

a.l.

a.2.

a.3.

34

El cardcter "Cerrado" de muchas confe
rencias;

La falta de una representacidn efecti
va dz las confe~ssucias en varios puer
tos importantzs de los pzises en desa
rrollo;

La falta ds publicidad o la puvblici-
dad inadecuada de las tarifas y otras

condiciones d= transporte;

Al respecto recomendar la adop:idn por la -

II UNCTAD de los3 siguientzs principios:

b.l.

b.2.

b.3.

El reconocimiento del pleno deraaiyy
de los pafsas en desurrollo a partici
par en toda conferencia ds fletes que
tenga relacidn con su trdfico mar{ti-
mo;

E1l reconocimiento d=l1 derecho de los
arm=dores de los palses en desarrollo
a participar en las conferencias ds -
fletes en igualdad de dera:hos con -

los armadores de los paises desarro-

llados;

El. derecho de los paises en dzsarrollo.
a tener conocimientd> pleno tanto de la
egtructiracidn comd de la fijacidn de

las tarifas de fl:tes y demds condicio

.
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nes de transporte aplicadas a los productos
de su comercio y, asimismo, tener conocimien
to con anticipacidén suficiente de cualquier
modificacidén en dichas tarifas y condiciones.

Debido a todo lo anterior es posible afirmar que
las empresas navieras estan concentradas én muy pocos capi-
tales, primordialmenté Estadonudenses y Europeos, que por
1la fuerza de sus capitales estén en posicidn de ejercer un
liderato de precios o tarifas de transporte, de desplazar

a los competidores que generalmente son débiles y de esta-—

blzcer condiniones de servicio, asi pues los paises en de—

sarrollo no tienen otra alternativa que utilizar este tipo

de servicios de transporte.



CAPITULD V
PROGRAMA DE LIBERACIOV DEL TRANSDCRTH PARALELO
AL DEL INTERCAMBIO PREVISTO EN Bl TRATADD DE -

MO ITEVIDEO.
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5.1 RACIONATIZACION Y REDUCCION DE DERRCHOS.

Casi todos los pafses de América Latina han esta
blecido gravdmenes sobre los fletns maritimos, contraria-—-
mente a 1o que sucede en las naciones industrializadas, en
ninguna de las cuales el transporte por agua eatd afectado
a impuestos dirsctos 0 indirentos.

En el Cuadro No, 1, Tridutos a los fletes y pasa
jeas mari{timog en los paises de la ALALD, se detallan di- -
chos gravédmenes, 1os que podrian clasificarse en tres cate
gorias, segin su destino:

a) Tribdtos destinados a formzer fondos de promo-
2idn de las respectivas marinas mercantas nacionales, como
en el caso de Argentina, Brasil y Perd;

b) Contribuciones al financiamiento de institu——
tos de previsidn ds hombres de wmar, como las vigentes en -
Brasil, Chile y Uruguay; y

c¢) Impuestos dirigidoé simplemente a entonar las
arcas fistales, como los de cifras de negocios y de turis-
mo en Chile y los impuestos a los fletes en Ecuador, Méxi-~
co y Paraguay. A

Bolivia, Colombia y Venezuela no aplican gravime
nes sobre los fletes maritimos.

El monto de estos tributos difiere considerable-
mente entre un tipo y otro, asi como de pais a »dais.

En general, puede decirse que el porcentaje s0—-—
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bre el valor de 1lis fletes asume mayor importancia cuan-
do se trata de gravdmenes que van a constituir fondos de
foments de la marina mercante, siendo de 2 por cizato so-
bre los Fletes de exportacidn y 10 por cieuto sobpre los -
de importacidn en Argentinn; d=2 15 por cieqto 30vrz log -
de importucidn y 20 vor cieato sobre los de cabosaje mari
timo, fluvial y larastr: en el Brasil y d= 4 por cisuto -
soore los de importacidn y exportacidn en el Perd.

Cuando el gravdmen se destina a financiamiento
extraordinario de entes previsionnules, es de & por cieato
sobre el valor de los pasajes en el zaso del Brasil y de
3 por ci2ato sobres los fletes y pasajes maritimos de co--
mercio exterior en Chils, mientras ea el Urugnay corrzg-—-
ponde el medio por ciento sovre el valor CIF de todas las
mercaderias importadas en barcos ds bandsra extranjera.

Parzce oporiando dejar establecido jue estas con
tribuciones en favocr ds organismos de previsidn del perso
nal maritimo no alivian ni a éstos ni a sus emplaadores -
de las pesadas cargas por zoncephto dz apcries impositivos,
cuyos porcenbajes sobre los sueldos y salarios son iguales
0 sup=2riores a aquellos jyue cotizan con ese fin los empleg
dos, Obreros y patrones de las dends actividades econémi--
cas del respectivo pais.

Los impuestos al transporte por agua gue 1o tie-

- nen degtino egpecifico, =quivalen al 5 por clisutd sihre —-
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TRIZUTOS GOBRE PLETES Y PASATSS MARTPIMOS & LOS PATSES DE LA AL AL D

B T Ty

Tributas y Disposicidn Legal,

-

ARGENTLYA

Gravdmen sobre jos flates d2l truaspocla

intergacioanl maefting vy flavial,
{Decrzto-ley 6677/63 de 9/VIIL/G63; @m0
dificado por lay 18.265 de 24/IX/717
reglamehtda poe desrzto 4291 de - -
24/IX/71) .

BRASTL

Tasz 42 veowmer 18 de 1o Marsing Moocaate,
(Decrzbto-ley 3100 de 7/LL0/41Ll;decreto
3595 de 5/I4/4; lay 3381 de 24/IV/53
l‘egl:meq wda pov leerzto 48130 de - -
10/V/60; ley 5925 de 10/VI/66;y devre
to-lay 362 de 13/XIL/53),

Pravidesn:in cavitima,
{Decrztos 22732 de 29711733 y 43945924
de 13/T%/60, modificudo por lay 3807
de 1990 v Liy 5029 de 1:),/;(1/@6{.

COLOMBIA

No apliza sravdaenes sobr: loa Thzgen,

(1)

Porcensage y ¥alor al qua 30 Aplica

2% sobrez los flates de axpoacsacidn (1)
10% sobre Los flates de importusidn (1)
5% sobre el valoy de Log pumajna auri-
timoy y Lavinles inhernac tonales,

15% del Fflete Lliguido ds Laporbas
20% del FLabo Lhgadds de aabot
ritims, flavial y lacagtoz,

8% sobes pasajes, haletos e c3torno
2aibidoa 20 Bragil, 2xcesd de equipa
je no acompriinds,

e e ———— -

Dzstino.

e e ——— e A At S P @ W - & S S a4 v e e i W s S e 0 ko e

Fondo Vacional de la
Marina Mercants,

Fondo ds la Macina -
Mer:ante. o

Ingtituto da jabila-
dos y peasionados de o
168 maritimos,

El aanbo de eabe gravdaen ea fijado 2ov deeezto del Poder Ejacatbivo y gunde llagir legnalazute
hasta 21 20 por ciento del valor da loa flates de btonapdobs awcftiae

g Mravinl As wmaoe L ixsn
M . L
y oaassl ol SIS o R i By | Lo le log de PR Yl Rty L".sﬂ. )




Apovtz a Cajua de 1a Muring ilzr2aaba,
(Ley 5037 12 5/I10/37,mo0dilila -
por leyes 7799 4= 7/11/44; 5037,
9639, 10652 de 23/%/52; 11859 de
30/VII/55 y 13305 dde 6/I1%/59).

Impuestd> de 2ifra d= n2gozios.
(Ley 13147 de 22/1/63)

Dapusato gobrs
(Ley 5757 ¥

el tarisao,

deeczto 3750 de 8/1/36)

Impneats de flatas,
(Decrzto legislativay 3/4/1894, mo-
difizado por Jezrsto Jde La Comi--—
gidn Legislativa Permanents de —--
30/1/46, deccety legislativa de -
T/X1/57 v ley 5912 de 5/%/59).

Impneato de pasajes.
Decrato de la Comisidén Legialati-
va Peraznante de 30/1/46, wodifi-
cado por lay 63-12 de 6/X/69)

(2)

cioneg de salitre y yodo.

3%

del flate

por 2l brangsours: do oasajercs o A2 zarga

27

nales o extranjoras (2

5%

naves dal Estado o

sobre loa flatzs de 2abobaje de sezvi--~

civ piblizo,

2%

a1

a4
&
o2

ar

4% sobrs

aobre Losg paszjqa meritinog oda desting
extarioe y de cabotaje, y sobr: la par-
que corrzapaule eatr: piertoa chilenos

los viajes del extecior a Chile,

log fletus de expociacidn,

4% gobre losg pusajes de rzgreso y

9% sobre los de sa.idn del puis; log es-
tudlantas y peesonas que viajen poe moSi
vos de enfermedad pagacdn dnleamenta ol
2% y el 3% smegdun el casc.

brakd 722 proditsra 9 g pEpgue

?nvﬁiculuras, ngzio-

Zaja de Pravisidn -
weina Mecusyn
sanl,

ds
te

1 3

c

c

Gozan do exencidn las importacion2s destinadas a organismos 2statales y semi-estutales, lag -
univecsidades, los orgunisncs de Nacionen Unidas y cilertas institneiones de caridad; tambiédn
estdn exentas las mercaderias 20 btrdnsito a Argentina, Bolivia y Perd, asi como laa exporta—
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Tributo y Disprzizidn Legal.
HEXI:0

Inpussty 30bre portas y braajss.
{L2y Federal de Dnpuestd sobre povtas
vy pusujes de 27/X11/54).

PARAGUAT

Impuaesto 1 Los fletes,
{(TLey 1203 dv 1364),

Impnesto sobre flaves.
(Ley 11537 de 12/XIL/50,modifizady -
por Ley 13836 da 5 ;/62 vy decrato -
supreae 2L7-H de 16/% 64{.

Impuesto a mercaderias imporiedns o —--
barsos extranjerog,
(Leyes 13118 de 15/X/52; 13420 de --
2/X11/65 y 13585 de 9/IL/67).

No aplica gravdmenes gobrz los fletes,

Porcentija y ~alsr Ll a2 ae Aplica,

2.20% sobes 2l ingrs=s0 brato por p00b23
de mercancias de algin puecto mexizano
con desting al extranjevo {3);

5.50% sobre el ingrzad p0r pusajes en -
vigjes al axtranjero (1)

5% sobre log [lates de imporiacidn y ex
portac idn,

4% sobre los flates de daporsacida y ax
porbacidn (5)

0,5% sobrz el valor CIF de todus lis --
meesadering importadas en barcoa de ban
dera exlranjera,

Des s ino.,

e et iimre e mrein e s = miae s b e 4 b A s ie #beem mam

Fiseco,

Fondo 1e Renovu~.-
cidn y Aplinacidn
de 1a Marina Mer-
cantz,

Caja de Jubilasio
nea y Ponainles -
de la Imduastria y

Conersio,.

(3) No causan el impuesto las empraasas naritimes nacionales o exirunjecas gue trans)ovtian exclasiva--

: mente psbedlen o paa derivados, ni las gue hagan secvvicio de ocabotaje.

(4) Serd dedncible de los ingresos gue obbengan las eampresas por este coneapto el importe de las pri-
masg del seguro del viajero contra accidentas,

(3) Estdn exentos los productos de 1la lista XXV del GATT: animales para repreoduscidn, earcies, brigd y
haring, arroz, algunos medicamentos, 1ibros e impresos (lecreto supremo 139-H de 23/VII/o4) y los
fletes de expartacidn de plomo, zinc y magnesio, minaralas da hierro y minarales no metdlicos asf
como el comercio fluvinl del oriente peruano,
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los fletes ds cabotaje y 2 por cientd sobre los pasajes al
exteriosr y de cabotaje, en el caso de Chile; al 4 por cien
to sobre los Tletes de exportacidn y sobre los pasajes de

regreso y S por zisnto sobre los pasajes de salida del pais, .
en el del Ecuador; al 2.2 por ciento del felte de mercan--

cias por mar al exterior y 5.50 por ciento de los pasajes '
en viajes al extranjero, en México; y de 5 por mil sobre -

los fletes ds importacidén y experiacidén del Paraguay.

Puede aprzciarse pues, que en varios trdficos —-
los fletes sufren un doble recargo al sumarse el tributo -
dz expurtacidn del pais de embarque al de importacidn que
le aplica el pais de destino, lo cual en algunos casos ha-
ce subir su incidencia al 17 por ciento dsl flete (Argenti
na-Brasil), al 17.2 por ciento (México-Brasil), al 18 por
ciento (Chile-Brasil) y al 19 por ciento (Ecuador-Brasil)
vy {(Perd-Brasil).

Por otro lado, nuatro paises de la gona (Brasil,
Chils, México y Uruguay) aplican impuestos y contribucio--
nes sobre operaciones portuarias en los paises de la ALALC,
segin se detalla en el cuadro No, 2.

Pero, mientras en Brasil y Uruguay se trata de -
-econbtribuciones destinadas a financiar el mejoramieato o la
kadministraoidn de los puertos, en Chile congtituye un gim-
ple impuesto de cifra de negocios, de recaudacidn fiscal,

y en México un aporte en favor de 1a Casa del Marino.



CUADRO NUM. 2

TMPUESTOS ¥ COWIRIBUCIONES SOBRE OPKHACIONES PURTUARIAS

EW LOS PAISES DE LA ALALC

Gravduen y Disposin idn Legal.

Cuantfa y Buse Imponible.

BRASIL

Tasa de mejorauwinatd de puertos.
(Ley 3421 de 10/VII/58, reglamen
tada por dezreto 46434 de 15/VII
5Y; decreto-ley 415 de 10/1/59),

CHILE

Impuaato b2 cifra de negocios.,
(Ley 15124 de 22/1763)

MEXICO

Avortazidn patronal,
(Denvety de 4/II0/41, publicado
el 117IV/41), ,

(1)
©2n las listas especioles de conuasionea no exhensivas odocy
. la ALALC (Deecretd 45223 de 25/IK/09).
(2) Estdn exenkh:is 1las wercaderiag suj

de 10VL/66 y articuls jo.

Estin exentus las inpootuaciones de¢ produetos originarias de

vtias gl régimen aduuners de "Draw baghk"
del decreto-ley 24 de 1906),

— e o

waden —

Deasatino.

2% del valor comer2ial {(vulor CIF calculado
30brs el "ddluv fiszcal" Je las mercaderias
trangportadas por agus 21 lag inporbiacionas
(1) (2) y 0.2% en las exportaciones, en el
zabotuje y nuvegacidn interior.

5% sobre el amonto de las tarifas por 1os --
gecvicios de wovilizacidn, cargn y descarga
y demés propiosg dsl teansports ma~{tiow, --
servie.os portuacios, de lanchaje y muella-
je.

Sélo log barcos anpxradod bajo la bandera -
mexicana estardn sujetos al covro de la si-
guiente turila cadn vez gue areiben a phrer-
to.

I. Embarzuciones hasty de 200 {doscisn
tas) toneladut veitas de argaco $0.04 (cun=
teo cenbavas) por toneladw o fruceidn, sin -
que la aportacidn excedn e $1,00 (cuatoo pe
s03) en cada arcinvadu, aun cuando 2L produs=
to de $0.04 (cuatro cenluvus por el touulaje
da 1la embarzacidn sobrepase esa canhidad,.

Bolivia, Beawdor y

(art, 55 de u

—— i ———— i -

Fondo Portuario Na-
cional,

Casy del Macino.

Pazaguay iacluidon

adas por Brasil a estos lrés pisessds:

ley 5025
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Gravumen y Disposicidn Lagul,

MEXIZO (Cont.)

URUIAY

Trisutos portuariosg,
(Decr:bo e 23/IX/63; vesslarioanas
1213764 y 1291/v4 del Poder Bio-
cutivo (D.0. de 12 y 24/X1/64Y; -
dezreto 94 de 16/11/67 (D.0. e -
28/10/67%.

Q

Movilizacidn de biltoa (3)

C1 7 (Leyes 7513 de 7/IT/25; 9291 e
2/IT1/34; 11490 d= 13/1X/50; -
13429 de 2/X31/65; 13637 d¢ —-
21/XIL/0T y 13699 de 247K/68) .

Cuant{a y Base Imponible,

Destino,

II, Embarcaciones deade 200 (doscientas)
hasta 500 (quinientas) toneladas brutas de ar
queo, $0,02 (dos ceatavos) poc toneladn o frac
cidn, sin exceder en cualquier caso la aporta-
cidn 1e$7.50 (siete pesou cincueunta centavos)
en sada arribada;

I1I, Embarcaciones desde 500 (quinientus)
hastu 1,000 (mil) toneladas brutaa de arqueo,
30,15 (un centuco r m:din) por cadn honelada
o fraceidn. EL miximo de la apartacidn en ca-
dn arridada serd de 310,00 (diez pesos);

IV, Embarcuaciones 12 1,000 (mil) tonela-
das brutbas de arquzo 2n adelante, $0.01 (an -
cenbavo) por btonnlads o frace idn,

124 sobre ol valor CIF de las wrcaderias de

impo etae LSn por viw werftima deseargadas di--
rectanentz 0 a depdaitos abiertos o cerrados,
con algunas excepcioasn, como: (a) yerba can-
chadn, yecba mats elaborada, azdear, produc—-—
ton farameéuticon, sueros y vasunuas, banaunas,
cufé, semillas de remolacha y demds especies

sasarigenas, que pagan 8.25%, dnicamenb: an -
canpn d2 que Lo descargs sew dirzcta; (b) fac-
tilizaateg, vrodaetos phea combnbtir las pla--
gua de la ganadarcia y la agriealtava, y mate-
rias primas prra su elaboracidn, yue pagan 6%
y (2) los venieatns antomotores y los unima--
lag en ple, cuye gravémen es3 vuariabloy todas

las deads pagan $33,50 uraguayos por cada 100
%g. o fraceidn, }
$50.00 uraguayos por 2ads 100 Kg. britos o —-

fraceidn o por cada 100 Litros o fraceidn, con
monso no sup=rior al A% del vulor § P, en las

maczadering despushadas sovee el valor; para -
las dazads, no podrd exceder dol 10% de dicho —
valor; 3e apliea a todas las mnercadecids por -~

Adaininteas idn —

Nucionul de
tos.

vin mari{tima, exeepto 2 los unimles en pie (4).

Pues



Gravanaen y Dispoaicidn Lazgal,

D iR e R R e e T e ——

Cuantia y Base Imponidnla, De

- ———— — vt 8 —

3.t ino .

e ma e e b

— ———— e b e w4 % mm e seea

(3§ Por Jecrato ds 25/VII/G3 se desiard gas el trihnto de jovitizacidn dz bultos es un impuzsto.

(4 Juando las mercaderias pagan el 50 por ciento de recargo s0bre los darechos aduanerss y adiziona~
l2g; 21 impaests de movilizacidn da bultos debe pagucse tanbisn con S0 por siento de recargo (De-
creto-ley 10199 de 24/VII/42). Las nercaderins comprendidas en la lista XXX de coucesiones en -

favor de log puises del GATT, estdn sujetas a 10w nivsles de tributacidn vigantas al 3/I1/68, fe--
cha 32 publicacidn de 1la ley 13637.
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El monto de estos impuestos tamﬁién difiere consi
derablemente, sisndo en el Brasil de 2 por ciento d=1 valor
CIF de las mercaderias transportadas por agua en las impor-
taciones, y ds 0.2 por ciznto en las exportaciones, en el -
cabotaje y en la navegacidén interior; en Chile, d2 5 por -
ciento sobre la facturacidn de los servicios dz moviliza--
¢idén, carga y descarga y demds propios dsl transporte mari
timo, servicios portuarios, de lanchaje y muellaje; en Mé-
xico, por decreto del 4 de mzrzo de 1941, se establacen las
aportacionzs para la institucidn de la Casa del Marino, -
que se copran exclusivamsnte en las embarcaciones anacziona-
les; y en Uruguay por una varte dzl 12 por ciento sobre el
valor CIP 42 las mercadsrifas importadas por via maritimg -
(con algunas excepciones, que pagan el 6 por cisnto del va
lor CIF d= las respectivas mercaderias).

Es tan considerabls la gravitacidn de este tridvu
to. 2n el caso del Uruguay, que su incidencia sobre el va—-
lor CIF de las mercancias resulta en nmuchos casts mayovr —-
que la del flete y obliga a desviar carga valiosa de impor
tacidén del transporbe maritimo al aéreo,

Adends en el cuadro No. 3, refesr:znte al Impues--
t0 a la renta dellas empresas navieras en los palses de la
ATALC, se cnumeran dichos impuestos y la disposicidn legal
que la implanté, asf como su cuantfa y 1la base imponidble,.

con las excepciones corrsspondieanten.
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B e e L

Dnpaesto y Disposiesiln Legal,
ARGENTTHA

Impaesta a3 log »éditoas (1)
(Ley 11632 de 1268)

BRASIL

Impuests a 11 Reata. '
(Dezreto 53400 de 10/V/66
y deceeio-lny 5844),

COLOAATA

Inpuesto a 1la Reata.
(Ley 81 da 22/X1I g~
aratd 437 de 22 II/bl)

CUADRO UM, 3

Cuaatia y Buse Imponidie,

10% dal importe brito de los Flutes por -
pasajes y cargus entee la Reodblica y paf
ses extranjeros.

25% aproximazdanents de los ingresos de ~-
fletags y pusajes,

T

I3ES

124 sobre 1o priacros $100,000,00 de ren

ta liquids gravable;

24% sobre la parte de centn Liquide gravy
bla que pase $100,000.00 y no exceda de -
1,000,000, OO, y

36% sobre 1a parte do »eata Liguida grava
blz que Px»eda de $1,000.000.00.

OE LA ADALC,

e e men mm mamaem e e e b e o e bt b

Obsgervuwalone 3,

= a wermemmte o 4 4 e s smm 4w e dov W e e

Se =xime a los wonado s 1*-
paizes gus han zoachaids - -
cuerdos de axes=acidn r2 iﬂ;u-
ca con Argentina, Se ﬂn\a>n—-
tran vi by, eates otess --
acuerios con: Brusil, Colom=-
bin, Chila, Pecd y Urugaay.

Egtdn exentas ias auprasas -
navierag v, udrena extvran jo--
ras gioen Los pafses 49 su --
reapuctivae anctlonalidad as- -
empregas brasilesras d2 las --
mismas actividades gozun de -
iddntico trataninniy,

Eatdn exentos 108 bhuguas ~ -
traap, Se piede 2Ximle pdo o~
reciprocidad(lay 124 a2 98/
XI/61)

(1)' Inofrma idn dv ALAMAR, trunscriblendo nota 223 de ‘la Secretaria ie Estado da Haclenda de la Repdm";'

blica Argentina de 4/JI/69.



Impuesto y Diaposicisn Legul. Cuantfa y Bugs Imponibla, Obsecvaue ionea,
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Impuesto a las remesss al extecior, 12% pagaders por lus empr:sus naviz- Egtdn excentos 104 Dgu2g —-

(Ley 63 a2 14/X1I1/67). rug oxtranjeras de gervielo regular - Tramp. Este impnesto es udi-
gobre lag utililades poe flabes de - cionnl al de a renba.
exportasidn no reinvertidas 6.1 Colon

bia.

CILILE.

Tapnasto a L1 Renta (2) a) Impuastd a la renta do la. fategovia: So vuedoa celebrur aaderdan
17% sobre lag rentws, tanto de Fuente sobprs dobla o miltipl= impo-
chilznu como 2xtranjova; ginidn inter,ucionul, 1og -
Si se trata de unu sneiedad andn1mu, que a@e encuanhorn 21 etups -
12 tasa oo ve aunzakadn Al 30%; de estudio (2) (3)

b) Imaowsto slobal P)ﬂg1ﬂl‘ndeL0‘ taan
progeresiva, aplirable solo o 1aag pap
Q0L ﬂthdc41ns domiciliadas o resis
deatieis ng ol =v11.nsx3 aaeional; y

e) Impxestn 1d1~10n\
adenila e W eiata e o L)
las reabis obbanidas por Lag g
2lua, gucarsalas, ofiringg 3
tuntea do eaprasad e iarag
ras Jque 0o berun domlioilin
deactin en Chila, o da perdinas |
cuns eongbitnfdas Tneew del pafy 0 du
personu auturaios chilenng oo no --
tengut eesidmein o Cuila, eshin gra
vadus con 2l impuedto adie anul, con”
tuaa d: 37,55,

(2) - Infowmaer g de ADAMAR, teuiaccibiondo aota del Dep .etweaeiby 1 PLoificanidn a9 3eevicin de Ine
(

piastos Internos d2 Chile, do 26/V/49, ;
3) Sin aThrgn sa2gin 1170 e e 160 der Lo Argsutiny - véuao vl (1) = exigte desde 1999, woe 19 -
nos, ucuerdon yb\ipra con Chilz. EL L9/IL0/70 se tLruJ ﬁl Acueclo sobree exzanidn de donie bteiv-

taeidn par las capeesus de Hkliglx-d) wdre y mueltime de Chile y Colouhiu,

- et . w8 Y e e S B SwSrar e ey g  —e
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Inpazsto y Disposinidn Legal. Cuantia y Base Imponidla. Observasioness.
MEXICO e
Ley 4el Immpuesto sobre la Renta. Tarifa aplicable sobre el ingreso glo Para los ingresos dasda
bal gravable, $0.0L hasta $200.200.00,
Limite Linite Cuota Porcentaje pa  la %apa impositiva es pr¢
Inferior Superior Fija. ra aplicar soDre gresiva y va desde O(ce-"
el excedents del ro) hasta casi el 219 ip
limite inferior, clyendo cuota fijx g vog”
M3N Mg M3W ; cenbale gobre el limits
De  200.000,01 a 300.000.00 41,885,00 29,64 inferior,
De 300,000,910 a 400,000,00  79%,525.00 34.00
De  400.000101 a 500,000,070 10%,525.00 38.00
De  500.000,01 a en adelant2 210,000.00 42.00

31 21 ingreso globel gravabla estuviera entre$500,000.01

y 1,500.000,00,

se deducird de la enota fijn de $210,000.00

1a cantidal rzsultunte de aplicar el 5,65% sobre la diferen-
cia entrz $1,500,00 y el ingreso glabal gravable.

PARAGUAY (4)

Impuesto a 1la Renta.
(Decrato~ley 9240/49 de 29/I1L/
49, mod.ficado por ley 1L71 de
19/VIII/66)

URUGUAY

Tioiteato 1 1a Renka,
(Ley de 16/X11/60, modifizada
por leyss de 7/XII/6l, 12/1/
62, 31/1/64, 2B/X11/64, 2/%11/
65 y 2L/XI8/67).

Ley de Impnesto a la Renta,
{Ley de 23/XI1/66).

2.5% (25% sobre la rents neta imponible
presunty del 10%) del valor de los fiu-
tes y pusajes de exportacidn contsuta--
dos en el paila por vonpaiifas exblranieras,

3.5% (35% sobre utilidad presunts del ~- Hay ucuerdos de exen- -
10%) del valor de los fletss de exporta- cidn eatrs otrou paises
c¢idn, con Argentian y Chile,

0.75% de las ingrs2sos totales por flates
"f,i.0.8.%(5)de importacidén y exportacidn
tanto 3i han sido cobrados en Venezuela o
en el extranjero,

Informacidn de Compafifa Paraguaya de Navegacidn de Ultramar (COPARU), en carts de 24/VIL/6Y.

(4;
(5) "Free in and out und stowad", es
Fue

cuya fuente o ludlza.

decir, fleteas libres de guatos de carga, descarga y estiba.

nte: The Baltie and International Maritime Confersnce: Double Taxalhion o9f non-rzaidentul shipoing,

Copenhagn, October 1368, actualizada con las informuciones de Argenbina,Chile,Mdxicay Paruguay
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Como puede apreciarse, la mayoria de los paises -
de la Zona tienen en vigencia disposiciones especiales en
su legislacidn para gravar las utilidades gue devengan las
empresas naviecas nacionalzs y extranjeras por las opera—-
ciones cumplidas en su territorio y en dos de ellos - Co--
lombia y Uruguay - sobre las transferencias de fondos al -.
exterior correspondientes a utilidades por fletes o al pa-
go de servicios relativos al transporte maritimo,

En México, si bien no existe una ley o disposi--—
cidn que cspecificamente determine un impuesto a la renta
de las empresas navieras, la Ley del Impuesto sobre la Ren
ta se aplica a todas las empresas establecidas en el paié,
incluyendo en ellas a las navieras.

' Los antecedentes expuestos muestran la evidente
necesidad de proceder cuanto antes a armonizar, racionali-
zar y en lo posible, suprimir los tributos que gravan al -
transporte de mercaderia y de personas entre los palses de
la ALALC, como se ha venido propiciando desde hace afios a
diversos niveles dentro y fuera de la Asociacidn.

Pers, a la vez, queda en claro la complejidadA--
del problema y las dificultadeé gue presentan su solucidn,
por las repercusiones gue la misma pueda tener ya sea en -
el financiamiento de las medidas de fomento de las marinas
mzrcantzs nacionales de los respectivos pafses, en los re-

cursos extraordinarios de los institutos previsionales de
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la gente de mar a jue esidn destinadas sn algunos casvs -
esas contribuciones 0 en los ingresos Ifiscales poc ese con
cepto ds gque hoy disfrutan algunos estados latinoamerica--
nos,

No obstante, se estima procedente esbdozar a conti
nuacidn algunas medidas gue podrian considerarse por los -
6rganos competentes de la Asociacidn al procedsrse a exami
nar el problema.

En el caso de los gravdaenas 12:3tinzlos a formar
fondos de promdcidn de las respectivas marinas mercantes,
corresponderia estudiar la posibilidad e uniformar su - -
aplicacidn en el sentido que rija sdls para las imporiacio
nes 0 para las exportacionzss, con =21 fin d2 evitar lz du--
plicacidén que se produce actua’mente en algunos trdficos,
ya que la mercaderia paga este tributo sobre el flete de -
exportacidén en el pals de origen y sobre el mimmo flete --
por concepto dz importacidn en el pais dz destino.,

En cuanto a las contribuciones w financiar en par
te los institutos previsionalzs de oficialss y tripulantes,
~también hahria que exuminar la factibilidad de limitarlos
0 a 1los fletes de importucidn o a los de exportacidn, pero
sin pzcjudicar los intereses de las respectivas instituci
nes asistenciales. Ia fdérmula podria descansar en el prin
cipio del margen de preferencia a favor d= los paises de -

la ALALC, traducido en un mayor porcentzje sihre los fla—-
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tes da exporiacidn de determinadas cargas de gran volumen
astinadas a palses extrazonales.

En lo gue respecta a los impuestos sobre pasajes,
parecia convenients analizar su rendimiento para establecer
sl vale la pena mantenerlos 0 si no seria nds prdctico y .~
mds econdmico proceder a suprimirlos,

En el casdo de un pais en que la incidencia de Im
puestos y Contribuciones sobre op=zraciones portuarias re—-
sulte para muchos productos mayor gue el flete y desalien-
ta el empleo del transports maritimo, se estima une, co- -
rregponderia invitarlo a revisar el 3istema y el monto del
impuesto para establecer si podria rebajarlo, aplicdndolo
2l mismo tiempo a los demds medios de transporte, o incor-
porarlo & los derechos aduaneros.

Seria benéfico estudiar la adopcién de un conve-
nio multilateral sobre eliminacidn de la doble tributacidn
para las empresas navieras, con base c¢n el principio ds re
ciprocidad.

5.2 ELIMINACTON DE VISACIOWES CONSULARSS.

La intarvencidn consular en el transporte dentro
de la Zona da lugar a la exigencia de presentar a los con-
sulados determinados documentos para el despacho de las na

ves y de las mercaderias que ellos acarrean y al consiguien

te cobro de honorarios por el servicio de visado y legali-~

zacidn,
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El grupo de expertos sobre intérvencidn consular
en el transvorte (mayo 42 1967) considerd el problswma que
repregsentan las formalidadss consulares en el intercambio
intrazonal y el cobro de tasas y devechos pertinentes, fur
mulando diversas récomendaeiones que el Comité Ejecutivo -
Permanents aprobd en sesidén de 13 de junio de 1867 (CEP Ac
ta 393).

Dichas recomendacionss fuerdn recogidas por el =
Consejo de= Transporte y Comunicaciones, que en su segunda
reunidn (septiembre de 1969), acordd recomeadar al Comité
Ejecutivo Permanente que propusiera a la Conferencia de -~
las Partes Contratantes, un proyecto de resolucidén tendisn
te a: (i) eliminar la intervencidn consular en los documen
tos exigidos a log buques ¥ aeronaves entre los paises de
la ALALC, y establecer el cobro en aduana de destino de --
los aranczles consulares gue hubiere correspondido aplicar
por ese concepto; (ii) eliminar la intervencidn consular -
en todos los documanios relativos al comereild intragzonal;
y mientras se alcanza dizha eliminacidan abolir la factura
consular, remplazdndola por la factura comercial ; adoptar
las medidas necesarias para que los aranceles consulares -
por actos relativos al comercio ilantrazonal sean pagados en
la aduana de destino y no =n el pafs de embarque de las mer
caderias; y no exigir gque los docmmszakos coumerciales gean -

presentados para su visado o legalizacidn antes del embar-
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que de las mercadsrias; y (iii) eliminar las discriminacio
nes qae pudizran existir por cualquier concepto en la apli
cacidén de los recargos por aranceles consulares, en log --
actos de transporte y de comercio entre los pafses de la -
Zona.

Dicho proyecto, gue habia sido objeto de alginas
reservas en el Consejo y en ¢l Comits Ejecutivo Permanente,
no contd zon el apoyo suficiente para su discusidén y apro-
bacidn en la Novena Conferencia de las Partes Contratantes,
la cual acordd incluir en el programa de trabajo del Comi-
té Ejecutivo Permanente para el afio 1970, aprobado por Re-
solucidn 263 (IX) 3e 11 de diciembre de 1969, la prosecu—-
cidn de los estudios sobre intervencidn consular en el trang
porte.

De acuerdo coa dlchd mandato, el Comité estudid de
nuevo el asunto y lo sometid a la sexta reunidn de la Comi--
sidn Asesora d= Transporte (14-17 de septiembre de 1970), la
cual con reserva general de México recomendd al Comité Eje-—
cubivo Permanente que propusiera a la Décima Conferencia de
las Partes Contratantes que acordara:

a) Omitir la iatervencién consular en los documen

tos exigidos a los buques y aeronaves de los -
paises de laiALALC en los trdficos intrazbnales:

b) Abolir la factura consularv, remplazénddla por -
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la factura comercialj

c) Eliminar la exigencia de presentar al Consula-

do con determinada antelacidén los documen’og -
de la carga, trdmite que podrd hacerse en cual
quier momento antes de zarpz; y

Terminar con las discriminacionas que pudieran
existir por cualquier concepto en la aplicn- -
cidn de los recargos por aranceles consulares,
en los actos de transporte y d= comercio entre

los paises de la Zona.

El Comi%é Ejecutivo Permanente, en su 582a. se--—

gidén de 20/21 de octubre de 1970, resolvid qus, en lugar -
de somet:r nuevamente a consideracidén de la Conferencia el
asunto de la intervencidn consular, se distribuyan entre -
las Partes Contratantes los anizscedentes preparados por la
Secretaria y se encomiende su vstudin integral 3 la sépti-

ma reunidn de la Comisidn Asesora de Transpivte,

Habrd gue decir, aunque sea de pzso, que la in--

los estados,

tervencidn consular en los actos de transporte y de comer-
cio resulta actualmente una formalidad anacrdnica e innece
saria, que ha sido totalmente eliminada desde hane afios en
todos los paises desarrollados y sflc se auntienen en uno
que otro pais aéiético y en América Latina, dond2 incluso

se ha suprimido para el transporte aéreo en la mayoria de



104

El cuadro ndm. 4, Tasas Consulares por Actos Re-
lativos al Transporte, muestra los honorarios por visado -
de cada juego de documentos que debe presentar el transpor
tador en los paises de 1la ALAILC.

Como pueie apreciarse, existe una gran dispari--
dad entre los documentos que se exigen en cada uno de ellos
asi como en el monto y en el sistema d= cobro por transpor
te terrestre.

Brasil también elimindé, en 1967, las formalida--
des consulares pero mantiene los aranceles gque hubiera co-
rrespondido por el visado, los que se pagan en aduana de -
destino como ha sido recomendado por el Acuerdo Generasl de
Arancelass y Comercio (GATT) y por la ALALC. Las tasas co-
rrespondsn al equivalente de US$ 11l.-~ Por el rol de tripu-
lacidn y por la lista de pusajeros y de US$H5.60 por cada -
conocimiznto de embarque; en cambio, por ¢l manifiesto de
carga fluztdan entre US$ 49.50 y USH 286.—- y se pagan se—-
gun el tonelaje de regigtro neto del bugue, sin relacidn -
con la cantidad o valor ds la carga que ampara.

Este sistema resulta tan oneroso para el exportg
dor cuando el bagque toma en el puerto un tonelgje pequefio
de carga que, para diluir el costo del recargo consular se
recurre al expediente de llevar la mercaderia por otro me-

dio al puerto de escala mds préximo donde haya otros embar



CUADRO NUM. 4

TASAS CONSULARSS POR ACTOS RELATIVOS

AL TRANSPORTE,
HONORARIOS POR VISADD DB CADA JUEGO DE 10
SENTAR El; TRANSPORTADOR,

OUMERDOS QUE DEBE PRE-

Pais

Jr— -

Cert.,a  Doctdo., Rol Trip. Tiast.de  List.Neg, Maniiez, Cert.de Cert.en Conocim. .
Cap. Unico. Pasaj Pusnj. (+) de Cargu  No Eamb, . lashkve Emvarque
o e e e e e (+) {t) '
ARGENTINA(a) 3 53.00 w/a
BOLIVIA S$ 2,-
BRA3I, (b) 10 ¢r,oro 10 Cr.oro 45/26? gr.oro 6 Cr.avo
COLOMBIA USBL5/1L50
(a)
CHILS Uss 4.1/60
(e)
ECUADOR Us$ 1o uss 2 por cf
pasujero, uss 9 (£) Uss 10 - 24 (g) USH 2
MEXIoo (h) $100.- 8 200 3 150 $ 500
PARANIAY Uss 0.02 US$0,15 por T4B USH 10 USHD,02
por TRA. ads USE5,.00 (i) por TiB
: nds US31.50
; ‘ (i) - :
PERY (k) s/c’4o/1ao S/C 10 ==
{1) nia (1)
URUGUAY (m) 6 3/C Ur. 5 $/C Ur, 4 $/C Ur. 6 8/C Ur wis

VIR

(+)

SJELA

$0.07 por TRM(a) 118/C Ur. 188/0 Ur.

Bs., 10 nin. (o) Bs. 25

Una. vez quL entre en vigenein la Resolueidn 254 (IX) que udopws La docuinentacidn hésgca uniforme -

pany la recepaidn y deapacho de bHagang, no szedn exigivlaes eaton docunintoas.




(0)

(v)

(¢)

(1)

()
(g)
(m)
(1)

(&)
(L)

Lu equivalentia de la moneda argenbino es de § 4,00 (ley 1913%) por USSL.00, Por decreto 441B/65 o
Instrucoiones al Reglameuto dz Migracidn (Boletin Consular 32 de 1965) se suprimid la inbtscvenzidn
consiular en ol dazapuacho de naves, excepto cuando se trata de bugues argentinos. El nuevo arancel —-
consular fuz £ijudo por lezreto $%91 de 4/VIII/1967).

La equivalancia del cruceirs oro es de US$1.00 mds 10 por ciento. Por decrzto 590,117 de 2/11/67 3 -
suprinid la intervenaidn conaular; les aranceles se pagan en uduana de destino,

Varia gegdn el btonelaje de regismtro neto del bugque, fluctunndo entrs Cr, ors 45,00 pari barcsos de --
500/1000 TRY¥, a Cr. ovn 109,00 pava los de 4000 TRN; sobre syl tonelaje ae pagn CR, oro 10,00 wili..-
yionnd e ralay 10N MRW o ITewzeida, eon linite de 29,000 TRY.

3¢ faygan p2e ol "docamsaly dnleo”, gegdn el tonalaje de pzgiabed a-bo Aol hague, USE45.0) por suwecos
amba 1000 W, FLacbrnld eaie USE0D.00 prea budnea de 100L/2000 TRW hasta US3150.00 pura log de -
nda de 10,000 TRI; 2L visudo A0 Log Aends doona:hos 2aid anlatlo an este 20bro.,

Noo3e pragoabay Woocameaios 2l Sonoudledn pors luy tusas estable:

e dal priuee po2rtd 3 Sbadn o en Zhite (4,701, 312 de
Gl taaelaje de regintes neto 40T
dact Dagaes e 5000 o
Por 21 wi
ejeaplin:

d.aa on
D). Se
mbea JEENEI0 Duea naves
Gomeres cewrioales pegwn ol 5D por o leato,

2l aranerl coasuinn 20 i =—~
v oo 2l drapanng de anves
¢ LOOL/3000 DRY 7 JSEHDLOD

ra

RN Leal, oov el foda, USH:6,00; adenis, s- wobea USE5.00 wor 2L jaag Az 5 --

3u:in
3

o

Ia laoy de dareahos couailaesd g oacuveel 2ousdare, lataabd aupesad 507 de 22/TIL755, diesi"legin

oidn ded sertifizade Ao 3 ida o lastes, 2 pov cieato, Noba: Esue docsocho 3o aplics oo asda b
L ; . X .

latn i+ regisioa bedbo® (o estublece a gqud se e:licrvs al porcenbaje),

La eqaivalencin del peso aexicano »a dr BL

50 por USEL.00 puea Loa o featds 1o arancel aoasulae,

Fizato A2 owege Ao a2 lijue se p
Lo baeiog, J8ET.00,

Do cuds 130 At apiginad Azl o
sado Ao cada ano de Loy deals ojorapta

$0.1% poi TRB; ooe calda vi

[P T MY

2o eada visuwlo
110 01 19 de ol

o lasbe: Qe an b g opwra J830,02 por TRB; vorv cal isulo iy gl
SLwainbacing YSEL, 50,
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ques para el pafls, o simplementz se opta por dejarla para
el barco siguiente, a la espara de que el arancel por vi-
sado del manifiesto pueda prorratearse enbre mayor vold--
men gde cérga.

En Colombia, la tasa conaular de daspacho de na
ves se cobra por la legalizacidn del llamado "documenso d-
nico" (en que estd incluido el visado de los demds documen
t0s del buque) y se aplica también seguin el tonslaje de -
registro neto del b»ugue, variando entre US$45.- para bar--
cos menores dz 1.000 TRN y US$ 150.- para los mayores de -
10.000 TRN.

gé;;g no exige desde 1961 la presentacidn de do-
cumentos de la nave a sus Consulados pero las tasas esta--—
blecidas en el arancel consular se pagan =n la aduana del
primer puerto de recalada al pals y dependen también d=l -
toneln je de registro neto d=1 bugue, fluctuando enire - -
US$ 44.0 para barcos de 1.001/3.000 TRN y US$ 60.- para -~
los de 3.000 o mds; las naves naclonales pagan =1 50 por
ciento del arancel.

Las tasas consulares del Ecuador son de US$ 10.-
por el rol de tripulacidn; US$ 2.- poc cada pasajéro en la
lis*ta de pasajeros; US$ 10.- por el certificado d4e no. en-—~
barque de cargag US$ 2.- por cada conocimientdo de embarque

y US% 9.- como miitimo por 21 manifiesto d= carga (U3% 4.-

por el visado dAe cadsz foja del original mds US$ 5.- por el
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juezo de soiz ejemplares). '

México cobra el squivalente de USH 15.- por el -
vigado del rol de tripalacidn US$ 12.- por el de la ligta
de pasajeros, US$ 40.- por el manifiestoc de carga y US$ 8.~
por el Certificado de Capitanes.

En Paraguay los recargos consulares estdn rela—-
cionados en su mayoria con el tonelaje de registro bruto de
la nave, siendo de US$ 0.02 por TRB en el rol de tripula--
¢idn, de US$ 0.15 por TRB mds US$ 5.- en el manifiesto de
carga y de US$ 0.02 por TRB mds US$ 1.50 en el certificado
en lastre, mientras que por el visado del certificado de -
no embargue se paga USH 10.-

gggg aplica un derecho uUnico por despacho consu-
lar d2 naves gue varia tamhidn segin el tonelaje de regis—
tro bruto, fluctuando entre US$ 40.- para bugues hasta de
500 TRB y US$ 100.- para barcos de mds de 6,000 THB, e in-
cluye el juego zompleto de documentos del buque; las naves
de matricula nacional pagan sélo el 50 por ciento.

El visado en el Uruguay se expresa en pesos con-
sulares y es de § 6.~ por 21 rol de tripulacidn, $5.- por
la lista de pasajeros, $ 4.- por la lista negativa de pasg -
jeros, $ 12.- por el certificado de no embarque de carga y
$ 18.- por el certificédo en lastre, mienvras que en el ma
nifiesto de carga se paga $ 5.- mds 2 centavos por cada to

nelada de registro neto del buque hasta 1,000 TRN y 1 cen-
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tavo por cada tonelada de exceso hasta 5.600 TRN en 21 - -
puerto de salida; en los puertdos de escala, el derecho adi
cional =28 de 1 centavo por cada TRN hasta 2.000 toneladas.

Conviene aclarar gue esvw aranceles resultan con
siderablemente mds altos de lo gue parecen a vrimera vista
y pueden llegar fédcilmente a US$ 150.- o mds, debido al —-
sistema de aplicacidn de los dsrechos consulares en el Uru
guay y al tipo de cambio de US$ 2.10 por cada peso consu--
lar. De ahi gque con fracuencia se presenta el caso simi--
lar al del Brasil, en que el alto monto de los recargos --
consulareg se traduce muchas veces en un obsitdculo al co--
mercio reciproco.

Venezuela cobra Bs. 0,10 por cada bulto conteni-
do en el s0bords (manifiesto de carza) o en la guia consu-
lar, con un minimo de Bs. 10.- (US$ 2.20), y Bs. 25.- (US$
5.50) por el certificado de lastre.

En resumen, habria un amplio camp> para simplifi
car, armonizar y uniforwsr el cobro por visado ds2 los docu
mentos que debe presentar el transpoctador, los cuales -co
mo es natural- se refieren en la inmensa mayoria dz los ca
gog al transporte maritimo, ya que a través de esta via se
efectia mds del 90 por cisnto del iniercambio intrazonal y
del comercio extrazonal de los paises de 1la ALALT.

Como se ha subrayado, la tsndencia mundial en los
yltimos afios ha sido la dz suprimir la intervencida consu-

lar en los actos dz transporte y d2 comercio, asi como los
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recargss yue au-aplicaban por discho coacepto,
Misntrasd sz aleanzn esa unethn, vodreis adelantarse
hacia su congecucidn 8i 33 adoobtut algunas de las medidas
recomendadas por los dSrganos hdxnicos de la ALALC,
Entrez ellas, las mds importantes en lo que res—-
pecta 8 1os anbos velabivas 2l transporse, seriaa:
ay Uniforumsr las basas por visado de los diferen
tes docameatos, fijéndolas en una suma razong
ble de lo .ds baja posidle; y

b) Modilinar el sisteau A2 cobro de las tasas --
por legalizaaidn de manifizstos de cargz basg
do en a2l boaelaje de registro del bague, rem—
plazdndolo por aa honorario fijo, de monto —-
adecnudo ol gzrvyicio Jqie se presta 0 que se -
hubiere presgtulo si s suprims la intarven- -
cidn consular.

A la vez, 3@ harla un importante avance hacia la
fuoilisacidn del traansporbe y del comercio 31 se convienz
e coneertuar acnerdos hilatevrales sobre base de raciproci-
dad pars supTiair 03 cesargos couasualares gue se cobran ag
tualusnte por la legalizacida de docum2atns corraspondien-—
Fus 4 dichos acboa.

Finalasate - e indepsndientemaante de la conside-
racidn de su evenbual cardcter discriningtorio - parece ——

oportuno resordar jue por Lo meads en dos palses de la Zo-
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na existen normas legales yue permitirian reducir y adn —-
eliminar los aranceles consulaves con base on la reciproci
dad. He aqui las disposiciones pertinentes:

Uruguay: ley 11.924 de 27 de marzo dz 1953:

"Artfculo 23.- El Poder Ejezutivo podrd ajustar
el monto de los derecuos correspondientes a dzterminadas -
actuaciones o disponer la exoneracidn de los niismos, 2n -—-
aplicacidn del principio de racipro<idad!.

Venezuela: ley orgdnica d=l serv.icio zonsu-

lar, de 23 de octubre de 1335:

_"Artfculo 64.- Eil Ejecutivo Federal =std autori-

zado por razomes d=l comerczio de trdnsito fronterizd o me-

diante ventajas equivalentes gue ofrezean en sus ssrvizios

empresas de transporte maritimo, para auﬁantar hasta el ~--

cincuenta por ciento, rzhajar o suprimir, conjunta o sepa-

radamente, los derechos consulares ocasioanados por los nd-

meros 1, 2, 3, 4, 5 y 6 del articulo 63 de 1la leay orgdanica
del servicio consular",

Si bien hasta la fecha las disposicion2s de refe
rencia no han sido aplicadas en la prdectica, podrian ser—-
vir de antecedente para propiciar un acuerdo multilateral
en el sentido de suprimir en un plazo d=tarminado y sobre
base de reciprocidad, los derechos consulares por actos d2

transporte y comercio entre los paises de la Zona.
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5.3 STMPLIFICACION DE TRAMI(ES -ADMINISTRATIVOS

Im problema no menos imporiantes, con gque cuenta
el transporte maritimo zonal, es la frondosidad burvcribi-
ca en materia de trdmites; la mayoria de las exigencias do
cumentales naviecras; no tienen mds fundameanto que el de es
tar ah{ y aplicarse por rutinea, asl se ha 1ido estructuran-
do en forma emplrica una espesa capa de inditil papeleo, --
gue obstacaliza la expansidén dsl intarcambio zonal mariti-
mo, ya agobiado por obras caasas.

Este problema adquirid un cardcter orgdnico en E.
E. U. U., donde log industriales navieros de la Costa gdel
Pacifico en colaboracidn con la Escuela de Negocios de San
Francisco State College, efectdo un profundo estudio al —-
regpecto, que fue puesto en prdetica y reportd beneficios
positivos,

Por otro lado la Repdblica de Chile que fue el -
primer pais latinoamericano en adoptar medidas oficiales -~
concretas, llevando a cabo una "Operacidn Antipapeleo" que
ge inicid por un estudio sobre la simplificacidn de la do-
cumentacién maritima efectuado por la Escuela de Negocios
de la Universidad Catdélica de Valparaiso, cuyo resultado -
fue turnado al Gobierno, el caal designd una Comisidn de -
funcionarios y expertos gue egtudid el asunto a fondo e in
formé, presenfiando sus propias conclusiones., EL Gobierno

las hizo suyas por Decreto del 3 de marzo de 1960, que sig
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nificd la oliminacidn de 15 documentos indytiles con 87 —-
ejemplares para la navegacidn de altura y ua mimero mayor
para el cabotaje, aparte de racionalizar y tecnificar la \\k\
documentacidn que quedd vigente.

Estas medidas, que buvieron repercusidn mundial,
deberian ser puestas en prdctica en forma coordinada por -
todos los miembros de la ALALC con la mayor urgencia posi-
ble. Pero hay que ir mds lejos todavia, pues es necesario
gue estas medidas sean decretadas por cada uno de los go--
biernos ds los paises miembros para que sea una reglamenta
cidn oficial y uniforme.

5.4 UNIFICACTION DE COWCEPTOS BASICOS.

No sélo se haces necesaria la uniformacidn de trd
mites, impuestos y raglamentacionag, sino jue, también en
1o que se refiere a conceptos bdsicos que por el hecho de
aplicarse en forma unilateral dan al traste con 1los obj2ti
vos fijados por la ALALC por ser inoperantes, asi tenemos
entre log mds imvortantes:

a) Concepto de Nacionalidad.- Es un concepto com
pleto, y comprends aspectos como el de propie
dad de la nave, bandzra, oficialidad y tripula
cidn. El problemas estriba en que existe una
grén varisdad de legislaciones, muchas de ellas
destinadas, mds que a una rzglameniacidn juri

dica, a distorsionar la rczalidad con fines lu = -
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nified la =2liminacidn de 15 documentos ingtiles con 87 —-

ejemplares para la navegacidr de altura y un numero mayor
para el cabotaje, aparte de racionalizar y tecnificar la
documentacidn gue gquedd vigente,

Estas medidas, que tuviewdn repercusidn mundial,
~deberian ser puestas en prdctica en forma coordinada por -
todos los miembros de la ALALC con 1la mayor wurgencia posgi-
ble. Pero hay gque ir mfs lejos todavia, pues es necesario
que estas medidas sean decretadas por cada uno de los go--
biernos de los paises miembros para que sea una reglamenta
¢cidén oficial y uniforme.

5.4 TUNIFICACION DE COWCEPTOS BASICOS.

No sdélo se hzcs necesaria la uniformacidn de trd
mites, impuestos y reglamentaciones, sino gue, también en
1o gque se refiere a conceptos bdsicos que por el hecho de
aplicarse en forma unilateral dan al traste con los objeti
vog fijados por la ALALC por ger inogerantes, asi tenemos
entre 1los mds importantes:

a) Concepto de Nacionalidad.- Es un concepto com
pleto, y comprends aspectos como el de propie
dad de la nave, bandsra, oficialidad y tripula
cidn. El problems estriba en que existe una
grén varisdad de legislaciones, muchas de ellas
destinadas, mds que 3 una rzglameabtacidn juri

dica, a distorsioaar la realidad con fines lu
b —
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crativos. Es agi como se da el fendmeno de -
la bandera "Sombra" gque los grandes navieros

extranjeros al drea utilizan con el fin de -~
evadir los respectivos impuestos nacionales y

las leyes sociales de su pals.

Lag unedidas que se tomen para unificar ecte con-

cepto son necesarias ya que la estructuracidn de un trans-

porte zonal desbe partir de bases sdlidas, para que los be-

neficios que reporte el sistema protector no vayan a parar

a las arcas de los Trusts internacionales o de elementos -~

ajenos a la Zona. Ademds, debe existir este tipo de regla

mentacidén para eliminar a priori cualguier peligro o duda

en la materia en caso de ¢ue un pais latinoamericano que -

estuviera en esa posicidn ingresara en la ALALC,

b)

Concepto de Cabotaje.— Es necesario también -
unificar el concepto 12 cabotaje precisando su‘
alcance, su divisién en Alto, o Gran Cabotaje
y Bajo Cabotaje o Cabotaje a secas. La ampii
tud de este concepto determina la extensidn -
de las franguicias que se acuerdan a la nave-
gacidén dentro de cabos.

Otros conceptos.- Si los conceptos jue hemos
geflalado gon log principales, no son los uni-
cos y el ideal seria que todos los gue inte-—

gran. el concepto general de transporte tengan
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una definicidén comin. Es més,‘debe a una -
legislacidn y reglamentacidn comin en todos
los zspectos, no solo téenizos sino socia-—-

les y laborales.

R —




CAPITULO VI
NECESIDAD DE UNA ORGANIZACION O PLANIFICA-

§ 1 CION DEL TRANSPORTE KN LA Z O N 4 .-
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6.1 - ASPECTOS POLTT({I0S.

EL concepto de gue el bHranspdielbe zonal debe ser
planifizado, surge de ta natiraleza de las zosas. En si
la integracidn econdmica e3 una planifinanida; en conge--
cuencia, el transports, que es un ingtrumamio auxiliar --
del desarvollo ecoundmico, debe scr planificado de acuecdo
con los datos previos de la econonis gsneral. Es deciz,
en funcidn de los me2rcados potanciales, de los inceeman—-
tos d2 intercambio previsbog y de las linsas geogerdficas
regioasales de desurrollo.

-Para que el transporte sirva al fin principal -
del desarrollo, debe ser eatructurado sn fuacidn del mis-
m0, es decir, las lineas de traanspootz maritimo deben sarv
trazudas al servicios de las lineas de crezcinmianto del in-
tercanbio; las tari®as deben favorezer el incremento del
desarrollo; el drza secvida debe seclo. arnonicamante y en

forna de oropendes al desuarrollo paralels en todos sus ~-

ct

sectorss geogrificos,

Para que 1o ant2rior pueda darse es necesario -
tomzr 20 considevacidn, Los aspectos politinos ae conshi'
tuyen una eapsciz de teldn yau que el seatlaisnbo naciona-
lists gue priva en los palses mismbros hasz gque fracasen
los trabajos que al rsupecto se hagan ya gue 81 nd exiakbe

un acuerdo politico acorde eatee los prises aizmbrds esha
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aspecto insseferird en los uwenerdos gue haya de tipo téc~-

{ nico-econdminzo.

En lineas generales, existe un interéds politico

indudable en aleanzar un acuerdo en 2ste sector, como - -

existen en los damds sectores. EL tratado es un instrumen
to politizo al servicio d=z une politica da unidad vy d2 so-
lidaridad interamevricana, o aejor dicho iberosamecicana., -

! Las pequedias rivalidades y rzacoces 21iticos nacionales -

denen guedar sum=rgidos ante el inkerdz fundamental de la
defensa del zontineqte, que sapdae ineladiblemente su de--
sarrollo econdmico, como éste supoae la integracidn.
También es necesario que el mal fundado naciona-
lismo guede fueca de este contexto, ya que en la medida —-
en gue el desarrvollo de transpoctz esté supeditado a deci-
gioaes de cardeter conjunto entez losg palses miembros, en
esa medida el insbcumento de intsrcambio zonal - el trans-

porte - reportacd beneficios positivos, gque redundardn en

el desarrollo mismo de la ALALC.
6.2 ASPECTOS TECNICOS.

] Previo acuerdo politico entre los paises miem--
i N
| bros de la ALALC, con raspecto de la necesidad de existen-

cia de un sector transnorte que peruita desarrollar log —-—

planes de integracidn contanidas en 21 Tratado de Montevi-
o deo, adends de la concepcidn clara de que en los paises en

deszrrollo la exisbencina de una infraestructura de trang--
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portes suele ser un raquisiho indispensaﬁle, augae no --
ung garantia, para el arecimiento scoadnico.

La »repuracidn de un plan de transportws puede
dividiese en cuatbtro difsrentes etapas, aunque relacionge--
das entrz gi:

a) Detaraninacidn d= los objetivos Ffundamenhales
que se persigien o0 s24a, que 10s srunsportes constibtuysn un
servicio deterninado a enlazar los ceatsds da produccidn -
y de poblacidn entre si, o con lds censros de 2onsamno, por
tanto, no se puede coasilsrar jue btengan una finalidad dig
tinta e independieanta 12 las wmetas del pals o de la rsgidn
en mataria de desarrollo,.

Una concepcidn mds :amolia del objetivo de la ~ -

planifiecacida

[eH

an msteria de transportes es gavrantbizar jue
se atienla 21 trd4fico a un co3td ailrimo para la ezonoaia. .

En la generylidad d= los saisss 21 dessrrollo -~
egte costo minitmo se eatizade por 1a aaplia ubtilizacidn —-

por parts del gobiernd de 103 serevieids Ie bemaporizs pa-
ra gubvarcionar 1iversayg wstividades sociales, volisizas y
ia2 defensa, mediants la fijacidn de bt.rif.s infariores a -
los costos; sl hie1 los goblerioss o 23tublenids coacien-

temente algunas 4

{$

2348 subvenciones, la egisteacia la ma-
chas ae debe al descondclnierbo de 1los costus, Este he- -
cho hace rjue se listraigun los r:pursos dizponiblas v my-—

Serls de traasportes, en veg e coandacirlos hacls achbivi-—

‘dades que s2 coasidsrean factorzs Lapoctantzs en el proce—-
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go de dasarcolld de cada pais, asimiano obstaculiza el pro

ceso integracionisba de los pafsas mienbros de la ALATA.

é)]

32 hace pués necesaria la fijacidn de los objeti
vos denbro de cada pais y de estos con regpecto de la aso-
cianidn, en 1o que 2 desarrollo econdmizo se refiere,

b) La mayor parts de los paises en desarrollo no
cuenbtan con saficiente info7azcidn actualizada’y accesible
sobre sa siabau: de ftransporitzg. Es evidente que si no se
digpone de datos precisos gobre la cantidad y la calidad -
de log servicios de transpocte existentes y sobre su utili
zacibn, resulta imposible formular planes racionales para
atender las necesidades fubturas. Por consigaienka, es in-
dispensable preparar un inventario de elemsntos disponibles,
as{ coao de su estado y utilizacidn.

EL inventario ao solo debe comprender informua- -
cidn cuantitativa sobre los elementos exisbeabes, sino so-
bre sn grado de atiinacidn, el voldmen y composicidn de —
log flujos de trdfico, los costos de los tfansportes y las
tarifas coreceapondient:s, la sihbunacidn financiera de las -
empresas de transportss y la polfitisa del gobieruo con res
pecto a ese sechor.

Un inventaris de trdfico satisfactorio debe por
lo mznoy, swniniatrar iafore:cidn sobre las clases princi-
pales de producbos, su origen y destino, el tipo de vehicu
lo utilizado, s capacidad y factor de cargau. Solamente -

eg pogible planear el trdfino fuburo, una vez que se han —
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debterminado lag caractearisticas del tréfiﬁo existente,

¢) Previsidn del trdfico.- Este punto de plani-
ficacidn comprende tres fases priacipalias: La drimera --
consiste en la estimacidn del voldmen y ubicacidn de la -
produccidn agricola, industrial y minera futira, asi como
los centros ds comsamo, inecluidas las importaciones y las
exportaciones. En la segunda fase es preciso traducir ~-
los datos relativos a la produccidn en términos del trdfi
co, tanto en lo que se refisre a volumen como a origen y
destino. Por udltimo, debe asignarse el trdfico a los me-
dios de transportes que pueden transportarlo con mayor --
eficacia, Las tres fases estan relacionadas entre si, ya
que la produccidn de las diversas regiones y los flujos -
de trdfico dspenden, en parte de los cdstos del transpor-
te,

Puesto que el voldmen futire d2l trdfico dspen—
de de la evolucidn de la industria, la agricultura, la mi
neria y otros sectores de la economia, las previsiones de
trdfico no pueden ser mds exactas que las preparadas por
sectores; por tanto no basta hacer un cdleculo genecal ds
la produccidn y el consumo. previasto, siao qua tambidn es
preciso determiqar la ubicacidn especifica.

Una vez establecidos los estinados de la produc

cidn y el consumo, es necesario aplicarlos al trifico. -

Esto suels hacerse basandose en las relaciones existenteg
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en el pasado enbre la produceidn y.el consuno y las nece-
sidades en maberia de transpoctes, con los ajustes necesa-
rios pariy ateader los cambios previstos. Bn la fase fi--
nal se debevrd calenlar la distribucidn del trdfico entrsz
los diversos medios de transpovrte. EL trAdfico debe agig-
narse por ¢l medio que lo pueda atender al menor costo,

d) Normas e¢n wakzria de btransporizs.- Algunos

de los puntos prineipales que az laben examinar en un —-
plan de transportes son los siguieabas:

— En la adopcidn de decisiones en materia de -
transportes es necesario basarse en la aglica
cidn sistemdtica de técnicas de costos-benefi
closos,

— Para lograr la asignacidén eficiente de fondos
para inversiones en transportes y la disfircibu
cidn dptima del trdfico entre los divesesos me
dios de btransportes, es preciso que las tari-
fas de cargas sean adecunadas.

- Para la integracidn econdmica a nivel regio--
nal es uecesario que se desgraven las imposi-
ciones encaminadas al transporte.

- Que losg impunestos que se apliquen al trangpor
te sean uwniformes.

- Que no se discriminen los diversos medios de

transportes con respecto a la concesidn y con
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diciones je financiamiento,

- Que so trate de encauzar el trdfino hacia -
todos Los melins de truns.oritzs haciéndolos
domplenenhavios unos de otros y ud compehi-
tivos enb~e 31,

6.3 ASPECTOS FINANCIEROS

La ejecucidn de un plan de desarrollo dsl trang
porte maritimo requisre de medios financieros, =ste es un
sector de actividad scondnina que requiecs capifales masi
vOS.

*Si tedricament: la financiaczidn de todo un sis-
tema de transportes capaz de servir las aecesidades actia
les y previsibles en un futurco inmediato de la Zona de Li
bre Comercio requeri-~ia un enorme capital, en la r=alidad
las cifras pueden ser reducidas en mucho, debido a3 que el
Unico desembolso 2s el de la cuota inicial, ya que los de
mds se financian con el prodocido por =1 sishemna, una vez
que éste empieza a opecar.

Bs dificil calenlar a cuanto asceaderia el capi
tal necesario pars financiar las necssidades reales com---
plementariag d2 una srimera etapa da2 desacerollo de la red
zonal de transpocliz; pvero sea cnal fuere la cifra global,
el financiaaiento puede obtanerse del arédiio exterior ae

diante el Banco Interamericans de Desarrollo, tanbidn me<
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diante los gobisrnos de log pafses miembros gque formarian
una Empresa Multinacioanl. O a través de la creacidn de
un Fondo 42 Pomento de la Zona Latinoamericana de Libre -

Comerzio.
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CONCLUS LONSS.

La mayor pacts de los palsns desarrollados entienden
que el obtenarc maydves ingeesos de divisas o redacir
los gastos no esenciales, consiituyen un medio para
lograr tasas razonables de desarrollo econdmico; por
tanto 2n el afdn de incrementar los ingresos y aho--
rros de divisas se ha venido prestando creciente aten
¢cidn a invisibles de la balenza de pagos, sobre todo
los gastos da transporte.
Ei progreso sociocecondmico en América Latina se ha -
concentrado en unos cuanios centros urbanos y regio-
nes al mismo btiempo gque se han guedado rezagadas am-
plias zonas.
La ALALC ha facilibtado ciertos avances en el comer——
cio intraregional, pero ha sido en menor grado, si -
se compara con los objetivos que oficialments se le
han atriobanide al movimieato integracionista en Latino
América, en virtud de que los sistemas ds transportes
son difsrentes, considsrando estos como uno de log -
factores que irtervienen en el desarrollo de la ATALC.
La importancia del transpbrte en el desarrollo de la
economia zonal de la ALALC, estd fundada en que los
costos realss y totales de los productos sujetbs al

comercio exterior son altos; lo anbesrior se manifies
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ta en el hecho de que el porcentaje del flete en el
intercambio es tan importante, que por término me--
dio alcanza el 12.5% de21 valor CIF y a1 15% del va-
lor FOB.

Dada la importancia gque representa este valor econg
mico, es necesarid considerar que la mayor parte ds
los transportes estd concentrada en czapitales extran
jeras al 4drea (principalmenite Eurupeos y Estadouni-—-
denses).

Cabe hacer notar que el comercio exterior latinoame-
ricano se hace casi en 100% por via maritima, pero -
lo que mds importa dsstacar,es gue su come~cio o in-
tercambio in%srazonal se efectua tumbién por via mari
tina en un 95%, so0lo un 4% se efectda por via flu- -
vial (Cuenca d2l Rio Plata) y un 1% por via terreg—-—
tre.

Mientras que la flota meocante muadial aumensd dz --
1955 g 1968 en 122%, la latinocamericana solo aumentd
44%, de tal suerte que la participacidn d= América -
Latina bajé en ese periodo de 4.1% a 2.7% d=1 total
mundial, por tant> este medio de transporte es insua-
ticiente para atender las necesidades de comercio ex
terior de los paises miembros, teniendo estos gue —-
utilizar barcos de linea propiedzd de compniifas ex—-

tranjeras.
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En los paises miembros de la ALALC han establecido -
impuestos que gravan los fletes maritimos, sufrieando
éstos un doble recargo al sumarse el tributo de ex—-
portacidén d=1 pais de embarque al de importacidn que
le aplica el pais de destino, lo cual en algunos ca-
gos hace subir su incidencia al 17% y en algunas oca -
ciones hasta el 19%; también algunos paises aplican
impuestos sobre operaciones portuarias; por otro la-
do los pafises aplican el impuesto a la Renta de lasg
empresas navieras.

Ia intervencidn consular en los actos de transporte
y de comercio resulta, en la actualidad, una forma--
lidad anacrdnica e innecesaria, que ha sido totalmen
te eliminada desde hace afios en los paises desarro——
llados.,

E1l transporte maritimo zonal, cuenta con una frondo-
sidad ourocrdtica en meteria de trdnitas; la mayoria
de las exigencias docunenbtales navieras no tienen —-
mas fundamento que el de estar ahi y aplicarse por -
rutina, asi se ha ido estructurando una espesa capa
de inutil papeleo gue obstaculiza la expansidn del -
intercambio zonal maritimo,

Despuds de ver algunos de los mas importantes proble
mas que hacen gue el btranaporbt= zonal sea insuficien

te e inefinaz, es necesario poner de relieve la fal-



132

ta de un plan de desarvollo an eabe s2eior 2condmingg

! para 10 cual me pernihkn plantear en este trabajo algu

nas recomendacioqes gque aliviardn en gran past2 el —-

R

provniama que repregenta el brunsport: en el proceso -

de integracidn de los paises mirabrds de la ALALC.

i
{
{
1
]
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RECOMENDACIONES

1.~ Es importante gque los paises miembros de la ALALC --
adopten madidas tendlaalg a obtzner mayorzg ingre--
sos de divisas y sobre todo incremantar el ahorro de
los wismos, svitando =21 derroche que por concepto de
pagos de tranuaporbie ge efecba.

2.~ En virtud de que los mienbros de la ALALC son paises
en vias de desarrollo, se hice indispensable se efec
tde una intsgracidn efectiva, 1o cual requiere que =
dentro de cada pals existza también una integracidn -~
econdmica. Para que la integracidn, en una priuera
etapa, se de en forma verdadera se hace necesaria la
existencia de sisbema de transporte acorde con las -—
necegidadas actuales y proyectadas hacia el futuro.

3.- DLa planificacidén de egte sector es el instrumanto —-
mas eficaz para lograr los objetivos gque han abande-
rado al movimieato integracionista de Anérica Latina.

Para lo anterior denen tomsrse medidas de carac—

ter urgente, en primera instancia, tales cowo:

a) Tomur una mayor participacidn en el transporte ——
marlbimo wndinal, a través del incremento de la -
flota mercante.

b) Dentro de cada uno de los paises miembros, comple
meatar el transporte maritimo con wajores trans--

portsd terrveatres que complemenbten a aguel,
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c) Que se ovite al miAximo en forma pngresiva, hasbn
llegar por completo a la no usilizacidn de lag —-
conferencias maritinas.

d4) Armovnizar, racionalizar y en lo posible, suprimir

| los tributos gque gravan al traansporte de mercads-
ria.

e) Simplificar y uniformar hasta llegar a suprimir -
la intzceveacidn consular en los actos de transpor
te y de comercio,

f) Tecni®icar la donumeatacidn zn foema coordinada; -
ademds de que esta madida sea decretada por cada -
uno de los gobiernos de los paises alamhros.

Para que 1o antzcior se de, debe exisbic un acuerdo -

politico entrs los gobisrnos, haciendo $stos absbeac—

cidn de idanlogfas de cardctzv nacionalista,

Una v=22z acordadn 10 que se apinhia en el pdrrafo que -

ntecede, se deben coandcer cuales gia o8 rzcarsos - -
dizponiblas para que a travds d2 un esbulin sz nani--
fiesten las necesidales actuales y la proye:cidn de -
ésbas oarn el futues,

Por ditimo, =1 finaaciamiunko de an plan s& pueds 1lle

var g efzecto en focue conjunbn, mediante "Emprisas --

Multinacionales”" a nivel Estatal.

BBLIBTEC, eav e

& 85 v g
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