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EL INFORME DEL COMITE DE TRANSPORTES MARITIMOS.—
1) Asuntos concernientes al Aambito de las Naciones Unidas:
a) Acuerdo General sobre los Aranceles Aduaneros y Comercio;
b) Convenciéon de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar;
¢) Convencion de las Naciones Unidas relativa a un Cédigo de
Conducta de las Conferencias Maritimas; d) Convencién de las
Naciones Unidas sobre el Transporte de Mercancias por Mar, 1978
(Reglas de Hamburgo); e¢) Convencion de las Naciones Unidas sobre el
Transporte Multimodoal de Mercancias; f) Convencion de las
Naciones Unidas sobre las Condiciones de Matriculacién de los buques.
2) Las flotas de los Estados Miembros de la OCDE: Volumen y edad
de las flotas.

I. INTRODUCCION: PERSPECTIVA GLOBAL

Comenzaremos, en el dmbito de una perspectiva global, subrayand
que el ano 1989 ha venido marcado por las medidas adoptadas por lo
Estados Miembros para parar e invertir la tendencia al debilitamiento d
sus flotas, conservando el libro juego de los mecanismos del mercado e
el sector de los transportes maritimos. En 1989, numerosos Estado
Miembros bien establecieron «segundos registros» o registros interna
cionales, bien estudiaron seriamente el asunto. La Comunidad Europee
por su parte, planteé un conjunto de proposiciones para mejorar la com
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petitividad de los transportes maritimos comunitarios pero al fin del afio
los Estados Miembros no habian llegado a tomar una posicién definitiva
al respecto.

Durante todo el afio, los Estados Miembros continuaron oponiéndo-
se a la introduccién unilateral de medidas proteccionistas para los Esta-
dos terceros, las cuales, por lo demds, no sélo no han sido intensificadas
notablemente sino que incluso paises como Indonesia y Sri Lanka se
comprometieron con unas politicas netamente mads liberales. Asimismo,
ha podido apreciarse una cierta liberalizacién en los principales paises
de la América Latina.

Merced a una evolucién econdmica favorable y a un crecimiento
continuo de los intercambios mundiales, los mercados de los transportes
maritimos estuvieron cerrados durante 1989. El relanzamiento habido en
1988 en los mercados de granel se ha visto reafirmado, alcanzando la de-
manda de transporte para el mineral de hierro un nivel sin precedentes a
la par que progresaban también las expediciones de carbdn, de acero, de
productos petroliferos, de bauxita y de fosfatos naturales. Por el contra-
rio, las expediciones de minerales disminuyeron ligeramente debido a un
descenso de las necesidades de los paises de Europa del Este. Las expe-
diciones realizadas por medio de lineas regulares, con tasas de flete ge-
neralmente en alza, si bien un excedente de tonelaje en un cierto nime-
ro de tréficos traeria consigo un descenso de los fletes:

En cuanto a la evolucién de la flota mundial, sefialaremos que, des-
pués de permanecer estancada durante tres afios, la flota reinici6 su cre-
cimiento, aumentando en 7,1 millones de toneladas brutas (1,8 por cien-
to) desde mediados de 1988 a mediados de 1989. Este aumento puede
entenderse por la parada casi total de la demolicién y de la renovacién
de las entregas por los constructores navales de buques nuevos, sobre
todo de buques cisterna, de metaneros y de portacontenedores.

La creacién de los segundos registros atenud el descenso de las flo-
tas enarbolando pabellos de los Estados de la OCDE, aunque la evolu-
cién de estos registros asi como la proliferacién de los registros de libre
inmatriculacién ha vuelto ain mds débil el lazo entre la nacionalidad de
los buques y el pabellon. El envejecimiento de los buques cisterna nos
conduce a interrogarnos cada vez mds sobre su seguridad.

La atenuacion progresiva del desequilibrio entre las necesidades y el
tonelaje disponible permitié vivir a los armadores el afio mas rentable
desde el comienzo de los afios 80. En el mercado de los buques cisterna,
las tasas alcanzaron niveles sin precedentes. Aunque para los graneles
secos las tasas no subieron tanto, sin embargo sus niveles fueron global-
mente mds rentables y las tarifas en 1989 fueron un 13 por ciento mds al-
tas que las de 1988 y dos veces y media mds elevadas que las de 1986.
En cuanto a los traficos de lineas regulares, si bien sufrieron un exce-
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dente de tonaleje en ciertas rutas, no obstante un buen niimero de ellas
obtuvieron unos beneficios mejores.

iI. EL INFORME DEL COMITE DE TRANSPORTES
MARITIMOS

1. Asuntos concernientes al ambito de las Naciones Unidas

En el Informe trigésimo sexto, el Comité de Transportes Maritimos
de la OCDE pasa revista detenidamente a los acontecimientos de relieve
ocuridos en el 4mbito de los transportes maritimos durante 1989 y, en
tanto ello fue posible, durante los primeros meses de 1990.

a) Acuerdo General sobre los Aranceles Aduaneros y Comercio

De acuerdo con las decisiones tomadas en diciembre de 1988 duran-
te el examen de las Negociaciones del Uruguay el Grupo de Negocia-
ciones sobre los Servicios dedicé sus trabajos al examen de los concep-
tos, principios y reglas figurando en la Declaracion de Montreal, a las
posibilidades de aplicarlos a los diversos sectores y categorias de tran-
sacciones y a sus consecuencias.

Durante las negociaciones que tuvieron lugar a finales de afio el Gru-
po trabajo en diversas versiones de un documento de sintesis que dio lu-
gar a un texto bastante largo con un gran nimero de variantes titulado
«Elementos para la elaboracién de un texto que permita proceder a ne-
gociaciones con vistas al acabado de todas las partes del marco multila-
teral», el cual, con todas sus divergencias, puede constituir la base de un
acuerdo juridico.

b) Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar

A finales de 1989, la Convencién de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar de 1982 alcanzaba un total de 159 firmas y de 42 rati-
ficaciones, entre éstas la del Consejo de las Naciones Unidas para Na-
mibia. La Convencién entrard en vigor, como es bien conocido, doce
meses después del deposito del sexagésimo instrumento de ratificacion
o de adhesion.

Los debates de la Comision Preparatoria de la Autoridad Internacio-
nal de los Fondos Marinos y el Tribunal Internacional del Derecho del
Mar, recogida en la Resolucién I del Anexo I del Acta Final de la Terce-




486 ANTONIO MARTINEZ PUNAL

ra Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, prosi-
guid sus debates durante su séptima sesion celebrada en Kingston (Ja-
maica). La Comisién centré sus trabajos en el estudio de las obligacio-
nes que, segin la Resolucién II del citado Anexo del Acta Final (la cual
se ocupa de las Inversiones preparatorias en primeras actividades rela-
cionadas con los nédulos polimetilicos), acompafian al registro como in-
versores pioneros. Recordaremos que la India, Francia, el Japén y la
URSS habian sido registrados como inversores pioneros en 1986. En las
negociaciones continuaron presentes las dos posiciones ya conocidas: de
una parte, los inversores pioneros mantuvieron su punto de vista de que
en la puesta en practica de sus obligaciones debe ser tenida en cuenta la
evolucién econémica y politica habida desde 1982. Los paises en desa-
rrollo, a su vez, estimaban que era necesario someterse a los términos de
la Resolucién II. Las negociaciones, no terminadas en la séptima sesién,
deberian continuar durante la octava sesién en 1990.

¢) Convencién de las Naciones Unidas referente a un Cédigo de
Conducta de las Conferencias Maritimas

De diciembre de 1988 a mayo de 1989 los «amigos del Presidente»
tuvieron seis reuniones bajo la presidencia del Secretario General de la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
(CNUCYD). Desde un principio, el Presidente aclaré que los «Amigos»,
actuando a titulo personal, no constituian un grupo de negociacién; su
misién consistia en buscar un acuerdo sobre los articulos litigiosos del
Reglamento interior de la Conferencia de Revision sobre la Convencién
abierta el 31 de octubre de 1988, que pudiese ser sometido ad referen-
dum a los grupos regionales.

Al final de las reuniones arriba citadas, el Presidente de la Conferen-
cia y el Secretario General de la CNUCYD informaron el 21 de junio de
1989 a los diversos grupos asi como el gobierno chino de los textos de
compromiso acordados para el Reglamento interior por los «Amigos del
Presidente», recomendédndoles a los informados su adopcién.

Sobre el asunto fundamental de los «derechos de voto y cuestiones
conexas», los textos de compromiso se manifiestan en el siguiente sen-
tido: a) las enmiendas a la Convencién serian votadas Gnicamente por
las Partes contratantes; b) las otras decisiones tomadas sobre el fondo
por la Conferencia serian adoptadas por una mayoria cualificada de los
dos tercios del conjunto de los Estados participantes en la Conferencia,
con la condicién de que ella comporte una mayoria de cuatro quintos de
las Partes contratantes; ¢) las decisiones de procedimiento serian adop-
tadas por la mayoria simple de todos los participantes; d) el Presidente
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de la Conferencia daria lectura a una declaracién elaborada de comin
acuerdo, en la cual se contendrian las siguientes afirmaciones: a') que la
Convencién no necesitaba ningin cambio profundo; b') que la Confe-
rencia de revisién se detendria esencialmente en el funcionamiento, la
interpretacién y la puesta en practica del Cédigo de Conducta.

A finales del afio, ninguno de los grupos habia llevado a término el
examen de las proposiciones del texto. Los Estados Miembros de la
OCDE declararon piiblicamente que las proposiciones suponian un pro-
greso hacia el reconocimiento de los intereses diferentes de las partes
contratantes y no contratantes y reafirmaron ademas que los procedi-
mientos de voto, luego de la reanudacién de la Conferencia de revisién,
deberian de reconocer la primacia de los intereses de las partes contra-
tantes. A pesar de no haber terminado su andlisis, los Estados Miembros
de la OCDE declararon su preocupacién en cuanto al alcance exacto y a
la naturaleza de la participacion de las partes contratantes, tal como apa-
recen recogidas en las proposiciones de los «Amigos del Presidente» y,
asimismo, le comunicaron al Secretario General la conveniencia de exa-
minar, en 1990, durante una reunién de dos dias, la conveniencia de exa-
minar con los otros grupos las posibilidades de un nuevo compromiso y
de terminar con los debates sobre el reglamento interior.

d) Convencidn de las Naciones Unidas sobre el Transporte
Multimodal Internacional

Los Estados contratantes durante 1989 continuaron siendo los que ya
lo eran en 1988: México, Senegal, Chile y Rwanda. No es previsible una
répida entrada en vigor de la Convencién de las Naciones Unidas sobre
el Transporte Multimodal Internacional. Un buen augurio para la entra-
da en vigor de esta Convencién lo seria tal vez la entrada en vigor de las
Reglas de Hamburgo.

e) Convencion de las Naciones unidas sobre el Transporte de
Mercancias por Mar (Reglas de Hamburgo)

La Convencion de las Naciones Unidas sobre el Transporte de Mer-
cancias por Mar (Reglas de Hamburgo) debe entrar en vigor doce meses
después de su ratificacién por veinte Estados. Ratificada por Barbados,
Burkina Fasso, Chile, Egipto, Hungria, Kenia, Lesotho, Libano, Ma-
rruecos, Nigeria, Rumania, Senegal, Sierra Leona, Tunicia, Uganda y
Zambia, que suman un total de diecisiete Estados es probable que la
Convencién entre en vigor en 1991, si bien su entrada en vigor no pare-
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ce que vaya a desencadenar una cadena de ratificaciones por los grandes
paises comerciales, particularmente de los de la OCDE.

f) Convencién de las Naciones unidas sobre las condiciones de
inmatriculacidn de los bugues

Adoptada por consenso de todos los grupos en febrero de 1986, la
Convencién ha sido abierta a la firma en la sede de las Naciones Unidas
desde el primero de mayo de dicho afio hasta el 30 de abril de 1987, fe-
cha a partir de la cual las adhesiones deben producirse de acuerdo con
las disposicones al efecto. La Convencién entrard en vigor después de
que al menos 40 Estados, cuya flota de comercio de 500 o mas toneladas
de registro bruto represente al menos un 25 por ciento del tonelaje bruto
de la flota de comercio mundial, se conviertan en partes contratantes.
Han firmado la Convencién con la intencién de ratificarla los siguientes
doce Estados: Argelia, Bolivia, Camertin, Egipto, Indonesia, Libia, Ma-
rruecos, México, Polonia, Senegal, Checoslovaquia y la URSS. A fina-
les de 1989, tinicamente seis Estados la habian ratificado: Costa de Mar-
fil, Haiti, Hungrfa, Irak, Libia y México.

2. Las flotas de los Estados Miembros de la OCDE: volumen y
edad de la flota

Después de un largo periodo de tiempo durante el cual los encargos
de buques cisterna reflejaban casi exactamente la flota ya existente, el
hecho de que los encargos para este tipo de buques hubiesen sido repar-
tidos entre las categorias de buques de 140.000 y 280.000 toneladas (bu-
ques-cisternas de uno y dos millones de barriles) ha hecho aumentar el
tonelaje medio de los buques en encargo. En todas las otras categorias de
buques, el tonelaje medio de las construcciones nuevas fue netamente
superior al de la flota existente.

En cuanto a la edad de la flota, hay que anotar que, habida cuenta de
la ausencia casi total de demoliciones y del nimero relativamente esca-
so de las botaduras en proyecto durante los préximos afios, se puede pen-
sar en que la edad media de la flota y de sus principales componentes va
a continuar aumentando.

Ante el rdpido crecimiento de la flota, el problema estriba en saber si
los buques existentes, especialmente de las categorias de los superpetro-
leros y de los hiperpetroleros, serian suficientes para transportar en con-
diciones satisfactorias los cargamentos de petréleo que les sean pro-
puestos en los afios 90. El principal problema residiria en la dificultad de
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financiar un apote suficiente de buques nuevos para reemplazar la flota
existente en la medida en que ésta se convierte en inutilizable; en efec-
to, en rendimiento del capital que los niveles actuales de las tasas de fle-
te permitirfa obtener, frente al ascenso de los precios de los buques nue-
vos, es insuficiente. Ha sido propuesta, entre otras soluciones, la pro-
longacion de forma sustancial de la vida de los buques mediante lo que
se ha llamado Programas de extensién de la vida de los buques.

Después de haber procedido a una evaluacion muy detallada de las
ventajas e inconvenientes ligados a la prolongacién de la vida de los bu-
ques, un estudio del Instituto Japonés de la Investigacién Maritima con-
cluyé de forma general que la prolongacién de la vida de los buques no
estaria justificada més que para una centena de los 778 buques cisterna
de mds de 200.000 toneladas de peso muerto. Ademads, el coste elevado
y el periodo de inmovilizacion limitarian la operacioén a algunas grandes
compafiias. El estudio estima también que el nlimero de astilleros sus-
ceptibles de llevar a cabo estos trabajos probablemente seria bastante re-
ducido. A ello, habria que afiadir que la mayor parte de los buques cis-
terna que podria ser objeto de esta operacion estan equipados con turbi-
nas a vapor, lo cual implica una rentabilidad menor que la de los
equipados con motores.

La situacién evolucioné totamente a comienzos de los afios noventa,
cuando, por primera vez, después de muchos afios, una gran compaiiia
petrolera concluyé fletes durante los diez afios préximos para los hiper-
petroleros, en tasas en alza. Por lo demads, durante la segunda mitad del
mes de febrero, fueron confirmadas més de 20 peticiones de buques cis-
terna en la categoria de las 280.000 toneladas de registro bruto, lo cual
modifica sensiblemente la situacién de las carteras de encargos. Estas
demandas tal vez se hayan producido, por una parte, para defenderse
preventivamente de las reglamentaciones previsibles de los Estados Uni-
dos en lo que concierne a instalaciones estructurales a incluir en los bu-
ques encargados; de otra parte, en prevision de una nueva alza sustancial
de los precios en los meses que vienen. En estas circunstancias, la cues-
tién de la extensién de la vida de los buques deberia ser examinada (1).
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(1) Les Transports Maritimes 1989, OCDE, Paris, 1990.




