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I. INTRODUCCION

1. Perspectiva global

El afio 1991 estuvo dominado por varios acontecimientos politicos y
econdmicos que tuvieron una gran influencia sobre la evolucion de los
transportes maritimos mundiales. Los gobiernos los Estados Miembros se
emplearon en mantener un marco competitivo para permitir a la industria
de los transportes maritimos operar libremente. Los trabajos realizados en
el seno de la Organizacién de Cooperacion y Desarrollo Econémicos
(OCDE) para llegar a una convergencia de puntos de vista sobre un acuer-
do referente al régimen de medidas de ayuda acordadas para el transporte
maritimo y, asimismo, establecer, en la medida de lo posible, una «igual-
dad de oportunidades» entre las flotas de los paises Miembros de la OCDE
y las de los paises con registros de libre matriculacién.
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Dado el papel creciente jugado por las Economias dindmicas de Asia,
el Comité de Transportes Maritimos entablé con ellas discusiones infor-
males en el campo de los transportes maritimos, teniendo lugar las prime-
ras consuitas en diciembre de 1991.

Durante el afio 1991 destacaron entre los acontecimientos politicos y
econdmicos la incertidumbre sobre el fin de las hostilidades en Oriente Me-
dio y la recesién a la que hubo de enfrentarse un cierto niimero de grandes
naciones industrializadas. Aunque la crisis del Oriente Medio sintié una
mejoria, las economias industrializadas registraron sin embargo, al término
del afio, un nivel de actividad bastante débil con la consiguiente inquietud
de las instituciones financieras. La transicién politica y econdmica que co-
noce el grupo de paises que formaban el antiguo bloque del Este, la desin-
tegracién de la URSS y el restablecimiento de la soberania de los Estados
bélticos acentuaron una redefinicién rdpida en materia de alineamiento po-
litico y econdmico. Ademas, una politica diferente se impuso en la industria
de los transportes maritimos en la medida en que las naciones tomaban o
comenzaban a poner a punto acciones unilaterales tendientes a impedir la
contaminacién del medio ambiente. Todos estos nuevos hechos tuvieron
una gran influencia en la industria de los transportes maritimos internacio-
nales, tanto desde el punto de vista maritimo como comercial.

Durante el curso del afio, el Comité de Transportes Maritimos se in-
teresé particularmente por la forma como estaban siendo tratados los ser-
vicios maritimos en el Acuerdo General sobre el Comercio de los Servi-
cios. Por medio del Grupo Especial sobre las Organizaciones
Internacionales, el Comité coordiné los puntos de vista de los paises
miembros de la OCDE en la Conferencia de revision de la Convencién
de las Naciones Unidas referente a un Cédigo de Conducta de las Con-
terencias Maritimas, asi como en los trabajos sobre la averia comiin em-
prendidos por el Grupo de Trabajo de la Conferencia de las Naciones Uni-
das sobre la reglamentacidn internacional de los transportes maritimos
emprendidos por el Grupo de trabajo de la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre el Comercio y el Desarrollo sobre la reglamentacion inter-
nacional de los transportes maritimos.

A pesar de las circunstancias bastante excepcionales con las que tu-
vieron que enfrentarse los transportes maritimos en 1991, el triafico ma-
ritimo total aumento alrededor de un 1 por 100 y un 2 por 100 en tone-
ladas-millas. Los trdficos de lineas regulares estuvieron en la mayor
parte de las lineas cerca de una utilizacién casi total de su capacidad,
aunque el flujo en un sentido tnico continuase suscitando un desequi-
librio en la utilizacion del tonelaje disponible. El equilibrio registrado
por los principales traficos de linea se deteriord a finales del afio; como
consecuencia, las conferencias que operan sobre las rutas este-oeste se
resintieron viendo bajar sus beneficios. El acento fue puesto en la bus-
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gueda de la contencion de costes mediante la racionalizacién de los ser-
vicios.

En 1991, las expediciones por mar de productos secos a granel per-
manecieron estables. El ligero aumento de la duracién media de los viajes
registrados por los traficos de granel seco y de petréleo es imputable, en
gran medida, a las perturbaciones causadas por la guerra del Golfo. La dis-
minucién sensible observada en el mismo periodo por los productos pe-
troleros puede ser atribuida a la pérdida de proveedores de Oriente Medio.

A mediados de 1991, la flota mundial, pasando de 641 millones de to-
neladas de registro bruto (trb), habia aumentado en un 2,3 por 100 en re-
lacién con el mismo periodo de 1990. El aumento real de la oferta de to-
nelaje eficiente fue sin embargo menor, debido a la eficacia reducida de
las unidades viejas. Las entregas de nuevos buques tuvieron una progre-
sién ligera.

Las ventas para la demolicién, aunque el volumen de desguaces hu-
biese aumentado efectivamente en relacién con 1990, permanecieron dé-
biles y registraron una disminucion notable por parte de los pequefios bu-
ques de carga en provecho de los petroleros, de los transportadores mixtos
y de los graneleros. Para las nuevas unidades, comprendidos los petroleros,
la demanda fue escasa, produciéndose un descenso en relacién con la del
afio pasado. Las demandas de graneleros, por el contrario, se triplicaron
enrelacién a 1990, afio en el que su volumen habia sido mediocre. A fines
de afio, la lista de encargos se establecia en un total de 64 millones de trb,
o0 sea, en un diez por 100 de la flota existente.

El envejecimiento de la flota mundial afect6 a la mayor parte de los
buques, manifestado en particular en el escdndalo de desapariciones de
los graneleros: para las grandes unidades, la tasa de naufragios o de averias
graves pasa de uno por mes, con lo que ésto entrafia de pérdidas en vidas
humanas. Si las sociedades de clasificacién reaccionaran vivamente exi-
giendo a los propietarios que inspeccionasen sus buques, no se llegaria
siempre a un acuerdo sobre los factores que contribuyen a esta tendencia
en rapida aceleracién. Globalmente, estos accidentes deplorables han mos-
trado que es preciso reexaminar y mejorar los mecanismos que, en el mar-
co de la industria considerada, estdn previstos para la prevencion de ac-
cidentes, la proteccion de las vidas humanas, asi como para la concepcion
y la construccion de grandes unidades,

Por lo que respecta a 1992, las compafias comprometidas en el trafico
maritimo internacional no tuvieron la oportunidad de mostrarse particu-
larmente entusiastas debido a la problemdtica econémica habida en el cur-
so del afio, aunque el volumen del trafico maritimo hubiese aumentado
en cerca de un 2,4 por 100 con relacién a 1001. Entre las principales mer-
cancias secas transportadas a granel, las expediciones de mineral de hierro
sufrieron una regresion casi espectacular de 21 millones de toneladas, im-
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putable a las dificultades de la siderurgia en Europa y el Japén. Debido al
crecimiento de las expediciones con fines humanitarios, el trafico de ce-
reales aumenté en 5 millones de toneladas, mientras que el mercado ma-
ritimo del carbon, superando en cerca de 70 millones de toneladas el vo-
lumen del afio precedente, continuaba teniendo pérdidas debido a la
conjugacién de una capacidad excedentaria y de unas débiles tasas de flete.
Estas tasas se degradaron en la mayor parte de los trificos durante el pri-
mer semestre, pasando a reenderezarse a continuacion. Debido a esta evo-
lucién, un cierto nimero de armadores y de explotadores que aseguraban
el transporte a granel de mercancias secas y liquidas fueron constrefiidos
aretirarse del mercado. Después de una vasta reestructuracion, el mercado
mundial del transporte de lineas regulares, contrariamente a lo que ocurria
en los sectores del transporte a granel, parecia ganar terreno.

La flota mercante mundial batié una nueva marca estableciéndose en
694 millones de trb, superando asi en cerca de diez millones el registro
bruto del afio anterior. Las entregas de construcciones nuevas progresaron
en cerca de 26 millones de trb, de los cuales los buques cisterna y los gra-
neleros representaban cerca de un 83 por 100. Por el contrario, la propor-
cién de tonelaje perdido aumentd sensiblemente, pasando de 7,8 millones
a 16,5 millones de trb. Para las industrias de la construccién naval, 1992
se reveld peor que lo previsto. Los constructores del mundo entero reci-
bieron peticiones de unidades nuevas estimadas en un total de 13,5 mi-
llones de trb, el cual es inferior en mds de un 30 por 100 a la cifra del afio
precedente. Esto coincidid, durante el primer semestre, con una baja de
precios para numerosas categorias de buques, comprendidos los transpor-
tadores de petréleo bruto, los portacontenedores y los transportadores de
granel seco. A finales del afio, los precios se estabilizaron para todos los
tipos de buques, en un nivel bastante débil.

Durante 1992, el Comité de Transportes Maritimos continué dando
una gran importancia al intercambio de informaciones sobre la evolucion
de las operaciones y de las politicas maritimas de los paises Miembros,
al andlisis de esta evolucion y a sus consecuencias, asi como a la elabo-
racion de las medidas conducentes a una liberacién creciente del trafico
maritimo. En junio, decidié superar una «primera etapa» referente al ré-
gimen de medidas de ayuda financiera y fiscal acordadas por los paises
Miembros en el transporte maritimo internacional y reemprender los tra-
bajos sobre la identificacién de campos en los cuales pudiera encontrar
lugar una nueva liberalizacion.

El Comité de Transportes Maritimos sigui6 los progresos logrados
en materia maritima en el curso de las negociaciones referentes a un fu-
turo Acuerdo sobre comercio de servicios, asi como para la constitucién
de un centro de reencuentro que permita a los paises de la OCDE, per-
tenezcan o no a las Comunidades Europeas; el velar para que las inicia-
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tivas comunitarias beneficien al conjunto de los paises Miembros de la
OCDE.

La evolucién econémica y politica en Europa central y oriental y en
los nuevos Estados independientes de la ex-Unién Soviética peso tanto
sobre las politicas maritimas de estos paises como sobre el sector del trans-
porte maritimo internacional. Para conseguir que las politicas de estos pai-
ses referentes a los transportes maritimos no regresasen a las reservas de
cargas y al proteccionismo habidos anteriormente, el Comité se preocupd
particularmente de estimular la intensificacién de la cooperacién en el
campo de los transportes maritimos y de formular principios de accion rea-
listas, todo ello al objeto de facilitar la cooperacién entre las compaiias
maritimas de la OCDE, de las de los paises de Europa central y oriental
y las de los nuevos Estados independientes de la antigua Unién Soviética.
Después de la segunda serie de consultas informales, organizada en junio,
el Comité y los representantes de estos paises coincidieron en la necesidad
de elaborar un acuerdo informal sobre un marco de politica maritima co-
mun. En enero de 1993, los expertos se reunieron consiguiendo grandes
progresos respecto a la elaboracién de un Arreglo sobre un conjunto de
principios generales de politica maritima y de «observaciones aprobadas»
respecto a la manera en la que estos principios deberian ser aplicados por
los paises participantes en sus intercambios mutuos.

Durante las consultas informales llevadas a cabo en diciembre de 1991
con las Economias dindmicas de Asia, los participantes se habian mostrado
de acuerdo en la necesidad de proseguir los trabajos para la formulacién
de politicas maritimas mutuamente aceptables y de volver, con ocasién
de futuras consultas, sobre los problemas maritimos concretos con una in-
cidencia de las operaciones maritimas de los paises Miembros y/o los de
las Economias dindmicas. El Comité observé atentamente las relaciones
maritimas entre los dos grupos de paises, pidiéndoles a las dos partes que
le informasen sobre los problemas concretos surgidos a lo largo del aflo.
Particularmente, el Comité mostré su preocupacion por los actos de pira-
teria maritima en aquella region asidtica y comenz6 a recopilar informa-
ciones sobre este fenémeno.

El Comité fusiono los dos Grupos de trabajo en uno solo, el Grupo de
trabajo general, el cual tiene como mandato el aconsejarle a la vez sobre los
asuntos maritimos y sobre los trabajos ligados a las organizaciones interna-
cionales. Una atencién permanente fue dispensada a la primera reunién de
la Comision permanente de la CNUCED sobre el desarrollo del sector de los
servicios: promocién de sectores de servicios competitivos en los paises en
desarrollo en el transporte maritimos, los puertos y el transporte multimodal.

Expuesto hasta ahi lo que podriamos considerar como el panorama ge-
neral del transporte maritimo en 1991 y 1992, pasaremos seguidamente a
desarrollar con mayor detalle algunos de los eventos mds significativos.
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II. REGIMEN DE LAS MEDIDAS DE AYUDA:
NECESIDAD DE TRANSPARENCIA Y DE CONSULTAS

De acuerdo con el objetivo global de la OCDE de eliminar o someter a
una creciente disciplina las subvenciones que tengan por efecto falsear la
competencia, los miembros del Comité de Transportes Maritimos continua-
ron examinando las medidas tendientes a obstaculizar una competencia libre
y leal en los transportes maritimos, ya sean éstos entre los paises Miembros
de la OCDE ya entre €stos y los paises no miembros, asi como a perpetuar
un desequilibrio estructural en la industria de los transportes maritimos.

Después de los largos debates consagrados en 1990 y 1991 a la elabo-
racion de un acuerdo informal entre los miembros del Comité de Transportes
Maritimos sobre el régimen de medidas de ayudas financieras y fiscales
acordadas para la industria de los transportes maritimos internacionales, fue
alcanzado un acuerdo, a mediados de 1992, denominado «Régimen de ayu-
das financieras o fiscales acordadas por los paises Miembros a la industria
de los transportes maritimos internacionales». Se articula en torno a las ri-
bricas siguientes: las medidas de ayuda y los objetivos de la politica de trans-
portes maritimos, la necesidad de transparencia, de organizar consultas, asi
como de emprender nuevos trabajos.

Los gobiernos de los paises Miembros convinieron en que toda medida
de ayuda fiscal o financiera, acordada directa o indirectamente, deberia
guardar relacién con los objetivos asignados a sus politicas en el sector
de los transportes maritimos y estar cuidadosamente pensada en funcién
de sus objetivos. Ellos reconocieron, por otra parte, que las medidas de
ayuda a largo plazo pueden convertir a la industria de los transportes ma-
ritimos en tributaria de las ayudas y que, en consecuencia, seria deseable
que todas las medidas de ayuda fuesen temporales y decrecientes. En los
casos en los que no sea posible conferir un cardcter temporal y decreciente
a las medidas de ayuda, los gobiernos de los paises Miembros deberian
reexaminar periddicamente su razén de ser.

Los gobiernos de los paises Miembros reconocieron la necesidad de
respetar el principio de transparencia en el momento de la concesion de
ayudas financieras o fiscales, directas o indirectas, en favor de los trans-
portes maritimos. A este fin, los paises Miembros subrayaron la impor-
tancia de disponer de un inventario completo de medidas de ayudas fis-
cales o financieras tomadas por ellos en favor de este sector. De acuerdo
con el principio de transparencia, los gobiernos de los paises Miembros
convienen en comunicar permanentemente a la Organizacion precisiones
sobre todas las modificaciones aportadas a las medidas de ayuda finan-
cieras o fiscales aprobadas en el sector de los transportes maritimos, es-
pecialmente en lo que concierne a las condiciones, las modalidades de cre-
dito, las garantias de crédito, las subvenciones financieras, las primas a la
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inversion, las ventajas fiscales, asi como informaciones sobre las medidas
de ayuda suprimidas o modificadas.

Por otra parte, los gobiernos de los paises Miembros convinieron en
comunicar al Secretario de la OCDE, a peticién escrita de un pais Miembro
que aporte elementos de prueba suficientes de que una medida de ayuda
amenaza perjudicar a la competitividad de su flota, las informaciones si-
guientes respecto de la medida en cuestion: los objetivos contemplados
por la ayuda; una exposicién de los motivos por los cuales estos objetivos
son perseguidos; indicaciones estableciendo la conexion entre el nivel de
ayuda otorgada y el objetivo contemplado, las razones que condujeron a
optar por esta forma particular de ayuda; y, si fuese posible, una indicacién
de su incidencia sobre las flotas de los otros paises Miembros enarbolando
pabellén nacional.

Los paises Miembros del Comité reconocian que ciertas ayudas fiscales
o financieras amenazaban con falsear la competencia. Ellos reafirmaron tam-
bién la necesidad de evitar distorsiones de la competencia entre las flotas
de los paises Miembros enarbolando pabellén nacional y, asimismo, de dar
a otros paises Miembros la posibilidad de examinar los efectos de cada me-
dida de ayuda sobre la competencia. El gobierno de un pais Miembro que
considere que una medida de ayuda acordada por otro pais Miembro tiene
efectos desfavorables para su flota, puede demandar la apertura de consultas
informales a este respecto en el marco del Comité de Transportes Maritimos.

. LA OCDE Y LA CONVENCION DE LAS NACIONES
SOBRE LAS CONDICIONES DE MATRICULACION
DE LOS BUQUES

El Comité de Transportes Maritimos llegé a la conclusién de que la
ratificacion de la Convencidn de las Naciones Unidas sobre las Condicio-
nes de Matriculacién de los Buques por los paises Miembros de la OCDE
tendria un valor més politico que real, habida cuenta de la ausencia de toda
disposicién, previendo una aplicacion concreta por los Estados del puerto
a los buques enarbolando pabellon de los Estados, sean Partes contratantes
o no de la citada Convencion.

Sin embargo, considerando, por una parte, que la ratificacion de dicho
instrumento no tendria repercusiones desfavorables para los paises Miem-
bros de la OCDE ni sobre las flotas enarbolando su pabellén y que, por
otra parte, ella podria comportar una ventaja permitiendo instaurar una m4s
grande «igualdad de oportunidades» entre las flotas con pabellon de la
OCDE y las flotas con pabellén de libre matriculacién, el Comité pidié a
su Grupo de trabajo que estudio la opcién consistente en recomendar a
los paises Miembros que se conviertan en partes de la citada Convencidn.
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Después de haber estudiado este asunto, el Grupo de trabajo estimé
que la Convencion en cuestion descansaba principalmente sobre el «lazo
econémico» que existe entre un Estado y el buque que navega bajo su pa-
bellén, y que los problemas a los cuales se encuentran enfrentadas actual-
mente las flotas bajo pabelldon nacional de los paises de la OCDE guardan
relacién esencialmente con las dificultades presentadas por la circulacién
de los buques que no responden a las normas técnicas y comerciales, asi
como a la ineficacia de las administraciones maritimas o a su ausencia.
El Grupo de trabajo concluy6 sobre este punto que la Convencion sobre
la matriculacién no era el instrumento indicado para resolver estos pro-
blemas y que, por lo tanto, no habia interés en que el Comité invitase a
los paises Miembros a ratificarla.

Tratando de otras posibles opciones, el Grupo de trabajo animo viva-
mente a los paises Miembros a informarse mejor de los trabajos en curso
de la Organizacién Maritima Internacional sobre las condiciones de ex-
plotacion de los buques que no responden a las normas, cualquiera que
sea su pabelldn, y especialmente de los trabajos del «nuevo Grupo de tra-
bajo mixto CSM/CPMM sobre el respeto de las Convenciones por el Es-
tado del pabellon». Las delegaciones estimaron que este Grupo de trabajo
se habia comprometido a una buena via y ellas recomendaron al Comité
de Transportes Maritimos que contemplase aportar su sostén a la Organi-
zacién Maritima Internacional en los esfuerzos que ésta hace para reducir
el nimero de administraciones maritimas ineficaces y de los buques ex-
plotadores que no respetan las normas.

En su reunién de junio de 1992, el Comité de Transportes Maritimos
suscribié plenamente las conclusiones del Grupo de Trabajo.

IV. EL ENVEJECIMIENTO DE LA FLOTA MUNDIAL

La flota mundial existente es cada vez mds vieja. Esto vale en parti-
cular, pero no exclusivamente, para la flota de transportadores de granel
seco y liquido. En 1992, como en los afios precedentes, la sobrecapacidad
asi como la debilidad de las tasas de flete han entrafiado ademés una pre-
sién sobre la productividad, de manera que una larga fraccion de estos bu-
ques se encuentra cada vez mds expuesta al peligro de no responder mds
a las normas, es decir de presentar una amenaza para la vida de los hombres
en el mar y para el medio marino.

Con la disminucién de los envios para el desguace de 1985 a 1990, la
edad de los buques se ha elevado y ha aumentado en alrededor de tres afios
para los transportadores de granel seco y liquido. Hoy dia, es de 13,4 afios
para los buques-cisterna, de 12,1 afios para los transportadores de granel seco
y de 14,3 afios para los transportes mixtos. Jamds cifras tan elevadas se habian
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dado en la flota mundial. Esto se produce por el aumento cada vez mayor
del nimero de viejas unidades en la flota mundial. Para la flota de buques-
cisterna, la proporcién de buques de mds de 15 afios pasé del 52,4 por 100
a mediados de 1991. Esto se explica por el gran volumen de construcciones
nuevas habido en el periodo 1972-1977. Ademds, las unidades demasiado
viejas se encuentran sobre todo en los tramos superiores de tonelaje.

Los viejos buques registran la més fuerte tasa de accidentes y se mues-
tran frecuentemente los menos resistentes al desgaste. Esto es puesto en evi-
dencia por las estadisticas de pérdidas y siniestros, las cuales hacen aparecer
una neta correlacion entre la edad del navio y el riesgo de pérdida o de averia.

Teniendo en cuenta la pérdida inaceptable de vidas humanas en el mar,
la pérdida de las cargas y la de los buques, asi como los atentados crecien-
tes al medio ambiente marino debido a los siniestros en la mar, los medios
profesionales y los poderes piiblicos han centrado su atencién sobre un
largo conjunto de medidas destinadas a hacer respetar la legislacién exis-
tente para garantizar la aplicacion plena y entera de las reglas y normas
internacionales en vigor. No ha sido juzgado necesario establecer nuevas
medidas legislativas, sino el hacer aplicar estrictamente por los Estados
del pabellén todas las reglamentaciones existentes tendientes a la seguri-
dad de los buques y a la proteccion del medio ambiente, conforme a las
obligaciones del Estado del pabellén enunciadas en la Convencion sobre
la Alta Mar, adoptada en Ginebra en 1958.

Los paises Miembros reafirmaron que para satisfacer las normas exis-
tentes internacionalmente reconocidas, los Estados del pabellén debian
efectivamente ejercer jurisdiccién y control sobre los buques en enarbolan
sus pabellones respectivos para todas las cuestiones administrativas, téc-
nicas y sociales. En particular, los Estados del pabellén son requeridos para
tomar las medidas necesarias para vigilar por la seguridad en el mar, com-
prendiendo lo que concierne a la dotacién en efectivos, las condiciones
de trabajo, y la formacién de las tripulaciones, el equipamiento y el buen
estado de navegabilidad del buque. Los Estados del pabellén estin obli-
gados, por otra parte, a asegurar que cada buque sea dirigido por un co-
mandante y por oficiales poseyendo las calificaciones exigidas.

V. ASUNTOS CONCERNIENTES AL AMBITO
DE LAS NACIONES UNIDAS

1. Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Comercio
y el Desarrollo

Durante el octavo periodo de sesiones, celebrado en febrero de 1992,
en Cartagena de Indias, Colombia, la Conferencia de las Naciones Unidas
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sobre el Comercio y el Desarrollo convino en la necesidad de reevaluar
las politicas y las medidas tendientes a favorecer el progreso econémico
y social en todos los paises del mundo. El antiguo marco institucional fue
abandonado. Los participantes publicaron una corta declaracion politica
bajo el titulo «El espiritu de Cartagena», el cual se refiere a la reforma de
las Instituciones de la CNUCED en el marco de la interdependencia cre-
ciente. Por lo demds, los participantes definieron las bases de politicas de
cooperacién apuntando a favorecer el progreso econémico y social.

Los transportes maritimos fueron examinados bajo las ribricas «Co-
mercio internacional» y «Servicios». En su conjunto, no hay apenas de-
sacuerdo real sobre el proyecto de texto concernientes a los servicios, salvo
en lo que concierne quiz4 a los transportes maritimos. Las exigencias del
grupo asiatico referentes a la concesion de un tratamiento preferencial en
el campo de los servicios fueron rdpidamente rechazadas por los partici-
pantes en la Conferencia.

2. Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar

La Comision preparatoria encargada por la Conferencia de las Nacio-
nes Unidas sobre el Derecho del Mar de poner en pie la estructura insti-
tucional previa en la Convencidn se reunié en Kingston, Jamaica, en fe-
brero-marzo de 1992, después en Nueva York, durante el verano del
mismo afio, para proseguir la elaboracion de las estructuras necesarias para
la puesta en funcionamiento del dispositivo convencional en materia de
explotacién de los recursos del fondo de los mares.

En el deseo de arreglar los problemas en suspenso concernientes a las
disposiciones que rigen las actividades extractivas en el fondo de los mares,
el Secretario General encargd consultas informales, en las cuales fueron
invitados a participar todos los paises. Estas discusiones informales tuvie-
ron por objeto completar mas que reemplazar las reuniones de la Comisién
preparatoria. Los progresos conseguidos con motivo de las dos reuniones
de la Comision y durante las consultas informales hacian esperar que la
Comisién preparatoria pudiese acabar sus trabajos en un breve periodo de
tiempo. Se esperaba que a partir de las consultas del Secretario General se
pudiera determinar si la adhesién a la Convencion seria universal.

3. Elestado de las convenciones
A fines de 1993, el estado de las Convenciones de las Naciones Unidas

celebradas bajo el impulso del Consejo de Comercio y Desarrollo era el
siguiente:
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a) Conferencia de las Naciones Unidas relativa a un Codigo de Con-
ducta de las Conferencias Maritimas, Ginebra, 1979: entrada en
vigor, 6, 10, 1983; estado al 29, 3, 1993, 76 partes contratantes y
5 paises signatarios bajo reserva de ratificacion.

b) Convencion de las Naciones Unidas sobre el Transporte de Mer-
cancias por Mar (Reglas de Hamburgo), Hamburgo, 1978: entrada
en vigor, 1, 11, 1992; estado al 29, 3, 1993, 20 partes contratantes
y 23 paises signatarios bajo reserva de ratificacion.

c¢) Convencidon de las Naciones Unidas sobre el Transporte Multi-
modal Internacional de Mercancias, Ginebra, 1980: entrada en vi-
gor, con 30 partes contratantes; estado al 29, 3, 1993, 7 partes con-
tratantes y 2 paises signatarios bajo reserva de ratificacion.

d) Convencion de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de Ma-
triculacién de los Buques, Ginebra, 1986: entrada en vigor: 40 par-
tes contratantes representando al menos un 25 por 100 del tonelaje
mundial; estado al 29, 3, 1993, 9 partes contratantes y 12 paises
signatarios, representando el 1,049 por 100 de la flota mundial co-
rrespondiente.

VI. LA OFERTA DE TONELAJE
1. Evolucidon global

El crecimiento de la flota de comercio total continu6 durante 1991. Los
datos recogidos por Lloyd's Register Shipping muestran que a mediados
del afo, la oferta de buques de mas de 100 trb habia pasado de 423,6 a
436,0 millones de trb, lo cual supone un aumento de 12,4 millones de trb,
equivalente a un aumento de un 2,8 por 100, desde mediados de 1990. Era
la tercera vez consecutiva que la observacién del tonelaje global a media-
dos de afio expresaba un crecimiento, lo que significa que la flota total,
con la exclusién de los buques de guerra, llegaba a ser mas importante que
en ningin otro momento pasado. La expansidn de la flota ha sido el re-
sultado de una actividad importante de la construccion naval por lo que
respecta a numerosos tipos de buques, asociada a una moderacién persis-
tente en los envios al desguace. En gran medida, el crecimiento de la oferta
de tonelaje proviene de las entradas en la flota de buques-cisterna (3,7 mi-
llones de trb), de transportadores de granel seco y de mineral (2,9 millones
de trb), asi como de portacontenedores (2,1 millones de trb). El interés,
en materia de construccion naval nueva, durante estos ultimos afios, se
concentro en estos sectores.

Entre mediados de 1991 y mediados de 1992, la flota mundial de bu-
ques de comercio de mds de 100 trb crecié en 8,3 millones de trb, segiin
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los datos consignados por el Lloyd's Register. El tonelaje aument6 por cuarto

afio consecutivo, aunque el nimero de buques, 79.845, que componen la flota
mundial esté ligeramente en retirada en relacién con el nivel observado a me-
diados de 1991. La demolici6én de buques creci6 en 1992, pero los niveles
de envio al desguace han sido insuficientes para impedir una nueva expansion
de la flota, debido a que las entregas prosiguieron a un ritmo elevado, sobre
todo en los casos de los buques-cisterna y de los portacontenedores.

Las alzas registradas en las flotas de buques-cisterna, 3,9 millones de
trb, y de portacontenedores, mas de 2,0 millones de trb, representaban en
conjunto mas de dos tercios del tonelaje adicional. Estos dos sectores pro-
gresaron en tonelaje un 11,4 por 100 y un 26,8 por 100 respectivamente
desde mediados de 1988. El crecimiento neto de la flota de graneleros y
de minerales en 1991-1992, con un 0,8 por 100, ha sido mds moderado
que ¢l de los dos afios precedentes.

Latnica disminucién significativa fue registrada en los buques de car-
ga en numerosos puntos, 1,5 millones de trb, lo cual se inscribe en una
tendencia a la baja a largo plazo: a mediados de 1983, esta flota se cifraba
en 58,4 millones de trb, cerca del 14 por 100 de la flota de comercio mun-
dial, mientras que, a mediados de 1992, aquélla tenia un volumen de 33,0
millones de trb, o sea un 7,4 por 100 de la mundial.

La flota de los transportadores mixtos disminuy6 en un 25 por 100 entre
mediados de 1983 y mediados de 1991. Dos de los factores que contribu-
yeron a la baja de popularidad de este tipo de buques son sus costes de ex-
plotacion relativamente elevados (costes que son netamente superiores a los
de los transportadores de granel puros y de los buques-cisterna de talla y
edad comparables) y el hecho de que un buen niimero de fletadores de bu-
ques-cisterna prefieren recurrir a unidades dedicadas tnicamente al trans-
porte de petréleo antes que a los transportadores mixtos. ;

Teniendo en cuenta la diversidad de buques que componen la flota de
comercio, las condiciones del mercado pueden ser sumamente diversas
de un sector a otro. Sin embargo, la flota de comercio estd en su mayor
parte influida por el ciclo econémico; asimismo, la crisis ciclica general
registrada en 1992 ha deteriorado las condiciones comerciales en casi to-
dos los sectores. Esta deteriorizacién se ha traducido en los resultados fi-
nancieros de las compaiiias de navegacion cotizadas en bolsa y por las co-
tizaciones de las acciones. Unicamente las acciones de cuatro compaiiias
maritimas, de un total de setenta seguidas por el Lloyd's Shipping Eco-
nomist, en trece paises, abarcando una gama de sectores comerciales, ter-
minaron el afio 1993 con niveles mds elevados que un ano antes.

La baja general de los beneficios de los armadores en 1992 tuvo como
efectos la limitacion de las nuevas inversiones en las construcciones nue-
vas y un cierto envio a la demolicion. Esto deberia moderar todavia més
la tasa de expansion de la flota durante el periodo 1993-1995.
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2. Tonelaje perdido, retirado y desguazado

El nimero elevado de pérdidas de mineraleros y de graneleros regis-
trado en 1991 no fue felizmente confirmado en 1992, aunque los casos de
pérdidas de vidas y bienes no hayan desaparecido totalmente, como lo tes-
timonia la pérdida en octubre del «Daeyang Honey», mineralero tipo Cap
construido hace 22 afios. En total, cinco mineraleros-graneleros, con un
total de 0,5 millones de trb, se hundieron durante el aiio civil 1992, contra
19, un total de 1,1 millones de trb en 1991. Tres buques-cisterna, con un
total de 0,2 millones de trb fueron a pique en 1992, contra 7, con 0,8 mi-
llones de trb en 1991. Un tinico transportador mixto ha sido perdido, pero
de todos los accidentes ocurridos en 1992, la encalladura y la ruptura del
«Aegean Sea», transportador mixto cargado de petrdleo, en La Coruiia, a
escasos metros de la Torre de Hércules, en diciembre, con la consiguiente
contaminacién petrolera, trajeron consigo una gran atencion de los medios
de comunicacion. Este accidente, asi como el de la encalladura del «Braer»,
en enero de 1993, dieron lugar a una serie de presiones preconizando un
reexamen de las reglamentaciones comunitarias aplicables a los petroleros.

A fines de 1992, 445 buques de todos los tipos, representando un total
de 7,1 millones de trb (12,1 millones de toneladas de peso puerto —tpm—)
eran desarmados, o sea, 110 buques (3,8 millones de tpm) mds que hacia
un afio, lo que representaba la cifra total de fin de afio mas elevada desde
1987. El desarme ha aumentado para todos los principales tipos de buques,
siendo observados los crecimientos de buques mds elevados en tonelaje
para los buques-cisterna, con 4,1 millones de tpm, los transportadores mix-
tos, con 2,1 millones de trb, los transportadores mixtos, con 2,1 millones
de tpm y los graneleros, con 0,7 millones de tpm.

La progresién mds espectacular fue advertida en el sector de los trans-
portes mixtos: a comienzos de junio de 1992, dos buques solamente, con
un total de 228.000 tpm, eran desarmados, mientras que en diciembre, 17
transportadores mixtos, con un total de 2,4 millones de tpm, con una edad
media de 19 afios, eran retirados del servicio. Cuanto mds viejo es el buque
mds tiempo permanece desarmado y mds dificil de convencer es el fletador
de que el buque esta dispuesto para reemprender el servicio. Para un buen
nimero de buques retirados todo lleva a pensar que no volveran nunca méas
al servicio y que en definitiva serdn vendidos para chatarra.

Independientemente de los crecimientos registrados en 1992, el tone-
laje total desarmado no representaba mas que una fraccion de las marcas
anteriores. Asi, a finales de 1983, 1.726 buques, con 99,9 millones de tpm,
eran retirados. Esta cifra abarcaba buques-cisterna, con un total de 83,2
millones de tpm (contra 9,1 millones de tpm a finales de 1992), transpor-
tadores de granel y de mineral, con 9,7 millones de tpm (1,7 millones de
tpm, a finales de 1992) y transportadores mixtos con 7,1 millones de tpm.
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Aunque el equilibrio del tonelaje en las flotas de graneles tanto secos como
liquidos se haya deteriorado en 1992, no llegé a ser tan importante como
en la época del derrumbe del mercado en los afios ochenta. La retirada de
tonelaje de los mercados de fletamiento y el tonelaje desarmado asegura-
rdn probablemente una mejora temporal de las tasas de flete, a pesar de
que el tonelaje existente va a continuar pesando sobre el mercado.

_ El afio 1992 supuso un giro decisivo para la demolicion de los buques.
Después de haber estado contenidas durante largo tiempo, las entregas-para
chatarra progresaron de forma espectacular y los volimenes de buques-
cisterna, de transportadores de granel y de transportadores mixtos enviados
al desguace han alcanzado la cifra mds elevada habida durante los tltimos
cinco afios. El crecimiento mas acentuado de la demolicién se ha dado en
el sector petrolero, con 87 buques (representando 9 millones de tpm) en-
tregados para la demolicion en el afio 1992, contra el 1.8 millén de tpm
demolido en 1991. Se estima en 3,8 millones de tpm el volumen de gra-
neleros y de mineraleros enviados a la chatarra en 1992, en aumento en
relacion con el 1,4 millén de tpm demolido en 1991; y en 0,7 millones de
trb el volumen de transportadores mixtos demolido, contra 0,2 millén de
tmp en 1991. Sin embargo, estos voliimenes totales se situaban bien por
debajo de las cifras marca registradas en la mitad de los afios ochenta, con
36 millones de tpm de graneleros transportados de mercancias secas y li-
quidas demolidos en 1985 (1).
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(1) Les Tranports maritimes 1991, OCDE, Paris, 1993; Les transports maritimes
1992, OCDE, Paris, 1993.



