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IFNTRODUCCION.,

Desdevsu creacién, en el afio i875. !asICanefenﬁlaé Harftlmasrée convirtieron
‘en asocliaciones no slgmpfé'benéflcas_para los usuarios de Sué servicios y pa-
ra ei comercio exterior de l&s palses én deﬁarrollo. “En efe;td, el sistema

de Conferenclas estableceiun monopolio de servicios en las rutas que manejan,
ignorando dellberédamente a los usuarins_y a las autoridades de aquellos paT-
" ses que resultan afectados con 1a fijacién unflateral de taflfas.vfecargos Y

‘condiciones de servicios, entre otros.

Sin embargo, las Conferencias Marftimas vinieron a introducir un elemento de
orden en los serviclos de transporte marftimo, aportando incluso algunas ven-
tajas que le han valido el reconocimiento de constitulr un mal'necesarlb. co-

me lo ha expresado la misma Organlzacién de Nacionas Unidas.

También ha exlsﬁldo desda hace muchos afos mas que las Conferencias Marftimas
el slstema de flétaméntﬁ de_buqﬁes, pero éste no represénta pfoblemécica para
et usuario, ya qué estévregulado pcr la ley de la oferta‘y la demanda. Es -
por ello que durante el presenfe téhpa]o, 5810 se menciona el fletamento de -

una manera superficial.

Podemos apuntar que a pesar de las actividades de las Conferencias, los usua-
rios no tomafon me&ldas efectlvas contra el sistema hasta cincuenta ¥ cuatro
afios desplies de constitulda la primera de ellas; asT, en 1929 los usuarios --
australfianos decldleron formar un consejo de usuarios como medlé de defensa -
contra el desequilibrio de fuerzas entre los armadoreé y los usvarios, toda =
vez que la parte fuerte, o sea las Conferenclas, no debitltars su posicién ni

reforzard la de &stos en la estrecha relacién del sistema de consultas.

Cabe sefialar que aun cuando en la actualidad el témino *usuario” engloba a

aquellos due utilizan el transporte aéfeo. terrestre, fluvial y marTtimo, el
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presente estudio se refiere prlnclpalmente a quienes se slrven del transpcrte

maritimo para el,traslado de mercanc?as.

. Posteriormente, a partir de 1955; se institucionalizaron consejos nacionales
de usuarlos en varios palses europeos y en otros paflses, generalmente desarro

. llados, del resto dei mundo.

Ei hecho’de que los. cépltales de .las cénferenciés prdcedfésen de palses: emi-
«nentemente desarrollados y que los primeros usuar[os en organizarse fueran -,
tambten de estos pafses, frecuentemente con el apoyo de  las mismas Conferen—
clas, vino a agud:zarvel desequilibrlo econdmico que afecta a los pafses en
vias de desarrollo, los cuales en éu mayorfa han carecido de capacidéd para
organizar y concientizar a sus respectivos usuarios en lo relativo al trans-

'

porte marTtimo.

En gsfe orden de i¢eas; podemos decir que al modificar sus tarifas de fletes y
condiéidnes de servichs de’un$ forma unilateral y arbitrarfia, las Conferen-
cias han propiciado la imposibilidad de planearrel comercio exterlor en los
bafses en desarrollo, va que estéﬁ incapacitados para prever los increméntos,
en los costos del transporte, los cuales repercuten en el precio finallde -

las mercancias.

Con base en lo anterior, podemos af irmar que sl consideramos qﬁe lé carga es
un elemento esencial en ei transporte,‘aceptaremos que tiene todo el derecho
de partlclpar en 1o quu le aFecta y que ante }a impotencia de los usuarios
ais!ados frente a tas COHFerenclas, cuyos intereses Incluso actualmente son
‘protegidos por las practicas legales en materia de transporte marftimo, se
debe buscar ta Integracidn de un frente comin de usuarios que represente sus
Inte_réses y facilite el mecanismo para la solucién de los prbblemas inheren-.

tes a las prestaciones de servicios; ese mecanismo no es otra cosa que el --
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diflogo como medlo-de comunfcacién 'y consulta entre usuarios y armadores. Ade-
mas, se Incluird en las consultas, cuando se haga necesario, a los demds pila-

res basicos del transporte, que son el gobierno y los servicios de la carga.

£l di8logo seri fructifero cuando ambos’ conozcan, adn cuando sea de manera -
muy general, ia problemitica de la contraparte, y si consideramos que existe
una coincidencia de intereses por desarrollar el transporte marftimo, vere-~~

mos -1a utilﬁdad‘de'unlr esfﬁerzos y cooperar de manera continua,

A&emési los consejos de usuarios tfenen cierta responsabilfdad anfe la econo
mfa de los pafses a los que pertenecen, por lo que también deben cooperar es
trechamente con las autoridades en lo que respecta a Ya planificacidn del -
transporte, ya que se encuentra en Jjuego no sdlo la subéistencla de cada usua
rio, sino del comercio exterior del pals ¢z yue se trate. Ademds, debemos
considerar que el crecimiento de los pafses en desarrolilo depende en gran par
te de que aumenten sus ingresos de monedas e#:ranjeras. y ese aumento puedé-

facilicarse si se diversifican las exportaciones.

Debemos considerar también que los Importadores vy exportadores, adn a pesar
de que por causa de las modalidades de compraventa .internacicnales no apa= -
" rezcan como dueﬂoﬁ‘de la carga en el trinsito de la misma, slguen‘teniendo
interds en la calidad 'y costos del transporte. Lo anterior se explica sIV
recordamos que toda alza en el flete de un producto determinado, adn cuando
éste sea adquirido en términos CIF, repercutird en el preclo final del - - -

mismo.

Frecuentemente, en los paTées en vlas de desarrollo, los fletes marfiimos se
convierten en un poderoso freno para la expansifn del comercio exterior, de-
bfdo & la presidn de constantes incrementos en las tarifas de fletes y a la

falta de organlsmos de Investigacidn sobre transporte mar{timo, cuya prlncipal
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funciéﬁ serfa analizar los niveles de fletes y las corrientes de carga, para

adecuarlos a las necesidades del triAfico que se haga necesario.

Uhalde las soluciones al problema que presentan las Conferencias Marftimas, -
las cuales ya sobrepasan el nﬁmerp de 380 en el mundo, és el contar con una
marina mercante nacfonal, que se convierta en competencia para las 1Tneas ~--
extrénjéras y en un medio regular de transporte para los usuarios naclonales.
.Stn embargo, esta opcién es poco probable en los pafses no desarrollados, -
debndo a las limitaciones econ&mlcas de los m!smos y a lo oneroso de una - -

inversién de este grado.

Si sc carece de este elemento, se hace necesario contratar los serviclos de
1Tneas extranjeras, y si los niveles de fletes que &stas aplican son excesi-
vos, obviamente la fuga de divisas que afecta a 1a balanza de pagos de ese -

pals es considerable.

Es por ello que 1a m8s viable de 1as soluciones para estos}pafses son los con
sejos nacionales vy regionales de usuarlos,‘lés cuales se han expandido cons-
tantemehte en los Gltimoé quince afios, gracias a las recémendaclones de los
foros y organismos internacionales, priﬁc!palmente la Comisidén de las Nacio-
nes Unidas para el Comercio y Desarrollo {CONUCOD) desde 196k, la que poste-
riormente Inciuso.logré la aprobacién de 1a Convencién sobre un CSdigo de -=
Conducta de las Conferencias Marftimas, el cual no ha entrado en vigor por -
la falta de ratfflca;lﬁn o adhesién por parte de los paTses desarrollados,
Este documento, ;mén de contempiar incluso la formacidn de consejos naciona-
les de usuarios o entidades semejantes, estableceri un mecanismo de consulta

y negociacién con aceptacidn universal.

Por otra parte, de perfeccionarse ese sistema de consulta, se eliminaran las

desventajas que actualmente presentan las Conferencias en la mayorfa de --
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los pafses en que funcionan, y quedarfan, sin embargo, los beneficios de su

funcionamiento, 10s cuales se anallzarén en el caplftulo |1 del trabajo.

Asimismo, consideramos como una solucién viable, e} establecimlento de = -~
los consejos de usuarios al observar que las Conferencias han demostrado que
no ponen remedio automiticamente a sus errores, y que para eliminar los pro-
blemas relativos a la coincidencia de salidas, el exceso de tonelaje y otras
pricticas que elevan los costos o reducen 12 calidad de los servicios, lék--
infciativa tiene que provenir de los usuarios, quiénés estén,iﬁteresados gﬁ
que sus mercaderfas sean transportadas desdé el punto de origen hasta el de
destino con toda seguridad, raplidez y economfa posibles, asi como en ccntar.v

con los servicios para ese fin con la frecuencia necesaria.

Ltos problemas a que se enfrentan 103 pafses mo desarrollados para la creacidn
de sus consejos de usuarios son innumerables; por ejemblo podemos seﬁa!ar que
1a misma diverslflcaciéﬁ del grﬁpo de los usuarios hace diffcil el estableci-
miento de estas organizéciones en algunos paises. También actGan como obsts-
culos el hecho de que los usuarios en pequefta escala temen ver superditados -
sus intereses ante las grandes empresas que integran el consejo, y viceversa

cuando existe una mayoria de pequefios usuarios.

Asimismo, ios usuérios que ya han logrado relaciones especiales con las com--
pafitas navieras temeran perderlas al pasar 2 formar parte de un consejo de ~-
usuarios. También podemos apuntar que la creacldn de una Secretarfa eficien-
te para el organismo puedg suscitar dificultades en muchos paises en que es--

casea el personal capacltadb en la materia.
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Por lo regular, en virtud de lo due significa para el Interés maclonal y por
ser los més capacitados en virtud de la Informac!dn de que disponen, son los
gobiernos quienes toman la'lniclaﬁiva de organizar a los usuarios, ya quée =~
para formar un consejo de este tipo se deben Identificar previamente las prQl
cjpales corrientes de carga del pafs y recopllar informacibn general sobre =
gfupqs similares en otros pafses, y posteriormente reunir a las principales
Cas'ociaciones comerciales y usuaﬂos m§s' representativos del ccmerctq exterioer,
“ya que si se actda 3 la ligera la respuesta serd un consejo de usuarios que =

solo exista en el papel, como ha ocurrido en muchos patses de. América Latina.

Ahora bien, en los casos en qde son los propios uéuarlos quienes toman la —‘
iniciativa; generalmente el gobierno toma parte activa o propokrcion'a su total
apoyo. £l grado de intervencifn del gobierno depende de varios factores, -
“'como. 1a estfuctura econémica de los traficos de exportacién y la fllosoffa -

econémica del pafs, entre otros.

an embargo, no basta la organizacidn de los usuarios.péra garantizar su fue;;‘
za en las negociaciones. Pbr’ejempio, 1a negativa a aceptar un incremento -
puede llegar a evitarlo, pero puede ser a costa de perder posteriormente el -
serviclo por‘lncosteabllihad.para el armador. AsT, mixime si se carece de -
otras alternativas de serviclos, los consejos de usuarios deben saber cuindo

. negarse a una peticién de las Conferenclas, cuindo ceder y cudndo negociar -
con las mismas. Una peculfaridad que deben tener estas asociaciones es el -

carfcter eminentemente técnico, exentos  de otro tipo de intereses.

Todo lo anterior serd expuesto detalladamente en el desarrolio de este tra--
bajo, v al final presentamos el caso particular de México, donde se estudia-

rad la problemStica actual, la legislacién nacional y la Asociacion Mexicana
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de Usuarios de Transporte Marftimo, A. C., analizando sus antecedentes, fun-f_

cionamlento y perspectivas.

Para terminar esta Investigacibén, que puede considerarse parcialmente como una

prictica de campo, se enlistan las conclusiones generales.



CAPILTULO I
ANTECEDENTES HISTORICOS

A fines. del Slglb XVill y en el transcur$o del siglo hasado se preseﬁté,_
,éomo-cbnsecuencia de la Revoiucién'lndusfrlél; Qn‘gran_euménto en la de
manda de transpdrte por via mar{itima, mién@ que se habfé realizado tra-
dicionalmente por medio de _larnalvegaclbn a vela, ré.zén‘ bor_'_ta cua’l la -

reqularidad de sus escalas dependla de manera-brlmordlél de las cbndtclg_

nes atmosféricas, con las desventajas consecuentes,

Las_exigénctas de 1z m,' sma Revoluclén lnddstrlal, intre otras ia necesi
dad de distribuir el méyor .n(u'nero posible dé productés de consumo que -
se estaban producliendo a consecuencia del fendmeno, propiciaron et usé
' 'da la propulslén mecénica en la navegacién, pues adin cuando ya en 1540
é! ‘espaiio} Blasco .de_: Garayiﬁabfa‘ ﬁresentado al emperador Carlos V uh§ -
‘maquina de vapor a}all.cable a la navegacién, y otros inventores introdu-”
Jeran ciertas modalidades y mejoras a dicha maquina, no fue sino hasta -
James Watt (1736-1 819) que se perfeccioné al grado tal que puede atribu
frsele el mérito de su invencién'. Valiéndose de las descripciones de
Watt y basado en sus propios ensayos, Roberto Fulton construyé el pri-

mer buque de vapor en 1807 .

‘Garc\'a-Pe\ayo y Gross, Ramdn. Pequafio Larousse tlustrado. 1976,
Mexlco, pe. 1050 y 1650.

ZQuintero t., Germdn A. E! Transporte Marftimo en el Comercio Interna-
cional. Tesls UNAM, FCPS. 1976. México; p. 2.
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El buqhg de vapor Irrumpilé en el comercio internacional, sustituyendo -
paulatina pero definitivamente al barco de vela. Graclas a ello los ar
madores ya podfala‘ ofrecer a los usuarios la certidumbre del arribo a -
puerto con clerta regularidad, lo que‘s.lgnlflcaba 1a posibllidad de en-
viar oportunamente los productos a los mercados extranjeros.' o bien ase
‘gurar a los fabricantes un flujo regular de las materlas primas necesa-
rias para su produccién y, posteriormente, para enviar sus manufacturas

de exportacidn a 1os consumidores de otros palses.

Aun cuando en sus lnﬁ;los los buques a vapor no superabpn en rrapvidez a
sus competidores de vela, muy pronto vencieron este obstéculo, con la =~ ‘
ventajé de que al reducirse el tianpo de travesfa; gran parte de los es
paélos dedicados a almacenar vituallas y combustible en los buques de =

vela cedieron su lugar en el nuevo sistema a otros cargamentos que redi

tuaban por su transporte al armador.

Por otra parte, la evolucién de ciertos medios de comunicacidn, como por
ejemplo el telégrafo, contribuyeron a incrementar el uso y la rotacién
de los buques al posibititar a los usuarios y a los armadores para pac-

tar transacciones comerciales en luga.es distantes a su sede.

Después del establecimlento de la primera 1Tnea naviera en 1840, la'Cu
nard Line!, cm'/os serviclos operaban entre Inglaterra y los Estados Un]

dos3, estas empresas proliferaron notablemente por los grandes benefi--

.

3Salgado salgado, José, El Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana'y
sus Problemas. Internos e tnternaclonales. Tesis UNAM, FCPS, 1967. Mé-
xico; p. 360.
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clos que proporcionaban, lo que origind una excesiva oferta de serviclos y la
consecuente competencia entre ellas,'que levs 2 la quiebra a un sinndmero de

compaiifas navieras.

inicialmente, esa '‘guerra de Fletas"u (187ﬁ-i880) redundS en beneficio de los
usuarios, a qulienes el abatimiento de léé niveles de fletes permitia elevadas
gananclas o‘blen la posibllidad de ofrecer sus productos a béjos precios. Sin
embargo, como mencfonébamos anteriormeateé al cabo de algunos aﬁoé muchas lf-
hgas se vieron precisadas a suspender su# éérvlclos Y nuevamente los usuarios
se encontraron sin medios de transporte suficientas para enviar o reclbir sus

mercancias.

Ante esta problemitica, los navieros consideraron que la solucién l4gica y -
mds conveniente era la de asociarse en Conferencias Marltimas y fijar flestes
uniformes para'sus 1Tneas miembross, ademds de que éerfa un medio eficaz péra
eliminar a los compet}dores no participantes de su asociacién. Desde esté mo
mento observamos en dichas organizaciones una ten&encla monopolista que afec-
-tarfa no sé6lo a sus coﬁpetldcres. sino también a los usuarios de sus sarylicics,
a pesar de que se supone un gran beneficlo el contar con tarifas de fletes unj

formes y aestables, asl como regularldad en los servicios.

Ahora blen, en virtud de que durante todo el presente trabajo hablaremos cons=

tantemente de las Conferenclas MarTtimas,. serfa pertinente exponer su defini-

I a competencia se agudizd princlpalmente en los servicios al Lejano Oriente,
entre Inglaterra y la India, con motivo de la apertura del Canal de Suez -
(1869), toda vez que esta via redujo de manera conslderable el tiempo de tra
vesia y, consecuentemente, aumentd el nimero de viajes y la oferta de bodega.

S5ias compafilas pertenecientes’a una Conferencla estdn obligadas por el Yacuer
“do de Conferencia't, que o5 el documento que define las relaciones contractua
les de -1os miembros.
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cién. Asf, podemos declr que-es una "asoclacldn de empresarios navieros vincu
lados por un acuerdo. para oobre\ fletes uniformes y que Se agrupan para pro-
porclonar un servlclo regular por medio de rutas e itlnerarlos fljos, a deter

‘minadas reglones geograf!ca9'6

La anterior definliclén puede coﬁplemgntérseicon aquella que enuncla que es una
ﬁasoclaclén'de las Tlneas regulares qde operan en determinado trafico, cuyo a-
cuerdo bésigé tiene por finalidad la ellminaclén de la competencla que opera

en la ruta en cuanto a leéles de flétes, por medio de tarifas v condiclones - .
uniformes (...) y'la racionallzaéién de los traficos para una participécién e-

‘quitativa de cada uno de sus miembrost’.

La primera Conferencla Marftima se conétituyé en 18758 bajo el nombre de "Unls
. ed Kingdom-Calcutta Conference’, la cual reguiaba el tr&fico maritimo entie el

Reino Unido 8q ia Grah Bretaﬁa y Calcuta, india.

'Asf respondia el transporte marTtimo a 1as necesidades del momento, ya que ''se
adecuaba a iés.crecie&tes necesidades que se dejaban sentir como consecuenéla
de 1a ya mencionada Revoluc!én industrial, que entraba a la etapa del maqulnls
mo y requerfa de espaclo en los barcos para el transporte de Ias manufacturas.

en un sentido, y de los blenes de consumo en e} otro'd,

6

s‘l.as Conferenclias MarTtimas', Boletin Técnico; CUTMA. Bogota chqnbia.
Agosto—Septiembre. 1975. Nims: 23~2L4; p. 3.

70 £ A, Unidades Tecnlcas para el Registro y Andlisis de los Fletes Marftimos.-
‘CIES/CECON=TRANS/UT . 1976 Washington, 0.C.; p. 7.

8

Actualmente se encuentran en operacién mds de 380 en el mundo.

MLas Conferenclas Maritimas" Op. cit.; p. b.
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Las cphferencias arguﬁentaban en su favor que al quedar-eliminadé en su seno
la competencla de fletes, esa competencia serfa evidente sélo en el fenglén

de la prestacién de serviclos, y que el sistema era necesarlo para asegurar

tarifas estables y servicios regulares. S$in embargo, los usuarios observa=--
ron que el cardcter monopSlico de las Conferencias, basado en fa nula compe-
tencla Interna, 0 sea entre sus miembros, y la minima existente del exterior,
orlgtnaba altos niveles de fletes, los cuales eran establecidos por estas or
ganizaciones de manera arbitraria y unllatersl, sin atender a los intereses

del usuario o las tendenclag del mercado, amén de que'basaban su funcionali=-
dad en la explotacidén de los recursos de los paises coloniados, surglendo --

asl el neocolonialismo,

Empero, podemos afirmar que el sistema de Conferencias trajo ciertos beneflf
cios, ya que‘vlno a terminar con una préctica que los navieros realizaban en
perjuicio de los exéoréaderes, y que consistfa en que al no conseguir suff--
cliente volumen de cérgé‘para las bodegas de! buque, el armador adquirla mer-
cancfas por su cuenta para realfzar su venta en otra regidn, fo cual contri-
bufa a atrasar una recuperacidn del mercado o a acelerar la cafda de los pre
clos de los productos, toda vez que pricticamente se ahorraban 1os costos --

del transporte.

Inmediatamenﬁe después de constitufda la primera Conferencia Maritima, encon
tramos ¢! antecedente mis remoto de los consejos de usuarios, adn cuando ﬁo

con las caracterfsticas y finalidades con que se presentaron posteriormente.
AsT, tenemos que en‘18?7 ée unleron en Manchester, Inglaterra, los principa-

les importadores de algodén para-recurrlr al sistema de fletamento de bugues
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para transportar ese pr¢ducto‘°. Daspués, en 1881, se constituyeron la Asocig
cidn !ndié del Té, formada en Ldnﬁres por Importadores ingleses, y la Asocié-

cién de Cbmef;tantes del Té, en Calcuta, Indla11

Posterlormen;e. Y va con objetlvos‘ldénticog a los que persiguen los consejos
de usuarios actuales, en 1929 surge en Austra1la ia primera organizacidn de qg'
te tipo, que reclbid el ﬁombre de Asoclacién Australiana para los Traﬁsportes
“de Ultramar (AdTA). misma que serd tratada con mayor amplitud en uno de los =-.

. apartados del capftulo sigulente;

" A causa del acelefado crecimiento del nimero de Conferencias y sus précticas -
~ comerclales nocivas, los usuarios decldieron establecer mecanismos ‘de defensa

contra el sisggma, Tlegando a lévconclusién de que si un usuario éislado es im
potente ante la fuerza de fos armadores,‘se hace necesario agruparlos en un --

frente comiin que represente a los diversos importadores y exportadores que uti

1izan el transporte acuitico,

Como consecuencla de &sto, sﬁrge en 1955 el "British, Shfppers' Counci 1, orga-
nismo que también se trataré con m&s detenimiento posteriormente, A la luz de
Tos beneflclos que el "8ritlsh Shlppers' Council" estaba obteniendo, en escs -
afios se empezaron a constituir organizaciones de esta ndole en varios palses
de Europa Occldental y en otros palses, podrfamos decir que pocos, del resto

del mundo.

10pndrade Hurtado, S.A. y Montero Contreras, E.Y. 'La Creacién de un Consejo
de Usuarlios a Nivel Regional', Ponencia an la Primera Reunién Nacional de -

la Asoclacién Mexicana de Usuarios del Trensporte Marftimo, A.G. 1977.
México.

n 1dem.
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Por lo general, los primérbs cohsqjos de usuarlos se establecieron en palses

desarrol!adds, donde incluso recibTan el apoyo de las‘mlgmas Conferencias, to
da vez que las lfneas afilladas a éstas pertenecfan, 'y en.la actualidad asi -
suéede, a usuarios econGmlcamente fuertes'? de naclones desarrolladas, lo que
aunado a la incapacidad organizativa de los Iimportadores y exportadores de ==
los palses en vlas de desarrollo, vino a agudizar el desequilibrio econéhlco

que hasta la fecha afecta a éstos,

Ante la Impotencla ¢1lndeclsién de los usuarios, y deblido a las pecufiares --
condiciones de los palses en desarrof!o. son los .goblernos los més indicados’
para adoptar Inicialmente las medidas necesarias.en defensa del comercio extg
rior de sus palses, como de hecho ha sucedido, toda vez que son qulenes tie--
nren una mayor apreciaé!én global de 1a situacidn, ademds de la importancia --
que para el géblerno.tienen los costos de transportacidn, sus efectpS en la -
balaéga de pagos y los ahorros de divisas que pueden lograr sus consejos de -

usuarios.

Serdn ectos entes representativos de-la carga quiénes, como tales, se aboqueﬁ
a canalizar las Inquietudes de los usuarios, suministrarles orientacién y ase
sorfa y representarles en las consultas y negociaciones con las Conferencias.
Igualﬁente han brindado su apoyo los organlsmos internacionales, principalmen.
te los regionales, ya que el cardcter monopolista de las Conferencias habfa

fmpedido por todo un siglo la défensé en grupo de la casi totalidad de los -

usuarios.

12¢omo ejemplo podemos citar a la MITSU! & CO. y al grupo FUJi, de Japsn, ~
que son emprasas de gran poderfo econSmico y propietarios de la MITSUI G,
S.K. LINKES y de la YAHASHITA SHINE HON, respectivamente.
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Desde 1969, se inicié en América Latina la formacién de cbnse]os nacionales de
usuarios basdndose en las recomeridaclones de la UNCTAD, OEA y otros organis-
mos similares que han tratado de equlllbrar los intereses que partlcléan en el

transporte de mercanclas por mar.

Toda vez que en el Capitulo It se estudiardn los consejos naclonales de usua-
rlos y el auxilio que han prestado para ello sus respectivbs goblernos, aqul -
presentaremos las principales recomendaciones emanadas de foros Internaclona-

les para la creacidn de consejos nacionales de usuyarios:

11) En’1957, al reunirse en Napoles, ltalla, la Cdmara de Comerclo Internaclo-
nal (CCI) ménifaété "la Importancia de constituir consejos de usuarios 'y
la necesidad consiguiente de créar un sistemé de‘consulta"‘3, con lo que -
se constltuyd en uno de los primeros promotores a nivel internacional de ‘

la creacién de estos grupos dentro del transporte marTtimoth,

-2} En 1962, el Consejo Econémico vy Social'(ECOSOC) apoyd la creacidén de la -
- Conferencia de las Naciones Unidas Scbre Comercio y Desarrollo (UNCTAD),
misma que la Asamblea General de las Naciones Unidas instlitucionalizd, en

1964, como Srgano permanente de esa Organizacién con la Resolucién 195515.

13Andrade Hurtado J.A., et al. El Registro de Fletes y el Consejo de Usuarlos
de! Transporte Maritimo. Su Necesidad., El Caso de México. Tesls UNAM, -
FCPS, 1976. México; p. 91.

‘hCabe seflalar que aun cuando en la actualidad el término “usuario' comprende

a aquellos que utilizan los transportes aéreo, terrestre, fluvial y marftimo,

el presente estudlo se referird a quienes se slrven de este dltimo para el

traslado de sus mercancfas.

15'Consejos de Usuarios" . Revista Carga internacional; CUTMA. Bogota, Colombia.
Enero~Febrero, 1978. Ndm. 1, vol. |; p. 7.
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Al entrar en funclones, la UNCTAD puso de manifiesto la gran desigualdad
Y arbltrariédad en las relaciones de los armaddras y los usuarios, 1o que
se agudiza cuando éstos actdan de manera Independiente, y dispuso la crea
cién de un Grupo de Estudio de Transporte ﬂarftimo. En 1275, este Grupo
se transforma en la Comisidn de Tranéporte MarTtimo, misma que ha reallza
do tas principales recomendaciones y los esfuerzos mis amplios tendentes

a crear consejos naclonales de usuarios.

Entre las atribuclones de la Comisidn se encuentran las de prestar 'espe-
cial atencién a los aspectos econémicos de los transportes maritimos - --
(sic), é las cuestiones de tal transporte que afectan al comercio y a la

balanza de pagos de los paises en desarrollo y la politica y tegislacién

- de los gobiernos en materia de transportes marftimos...".

Asimismo, se encargars de "...fomentar la cooperacién entre los usuarios

vy las Ctonfterencias,  (para lo cual) deberd crearse un mecanismo de consul-
ta bien oryan izado con procedimientos adecuados para investigar y reme---

diar reclamaciones mediante la formacién de consejos de usuarios (sic) u

otros drganos adecuados de cardcter nacional y reglonal“‘e.

AsT, de esta Conferencia (UNCTAD) y su Comlisién de Transporte Maritimo en

contramos las recomendaciones siguiente:
I UNCTAD {1964; Ginebra, Sulza).

- Recomendacién A.1V.22. Seifals que ''.,. con el objeto de que el sistema

16

Ibiden: p.8.
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(de COnferehclas) pueda‘funclonar»adecuadamente es necesario que exista

_dna estrecha cooperacidn éhtre fquadofés Y Conferenciast! 7

- Rasoiuél&n.i.(ll)._ invita a losigoblérnos de los pafses en desarrollo
a alentar la creacién de cdnsejos de usuarios u organismos equivalentes
para formallzar'un sistema de consulta, lo que hace necesario que estén
Integrados por represgntangés de los organlsmos comercla{es més‘intere-

_ sados,‘ademés de Incluir a los gobiernos u organismos del sector piibli-

co en los casos en que fueran usuarios regulares o importantes‘e.

- En sufZSa. Seslén (febrerérde 1967), la Comisidn de Trénsporte Marftimo
“ihv[ta‘a.iés goblérnos de los pafses en desarrolle a que examinen, se-
glin proceda, las sugerenclas contenidas en (el) informe, con el fin.de
aientar la creacidn, a la brevedad posible, de consejos de usuarios u -
organlsﬁqs élmilafes eqhivalentesly de sistemas.de consulta, de acqerdo

-con Ias-hecesidades y requisitos especiales de cada uno de los‘pafses“‘9.

Con la misma finalidad Ihvitaba a los gobiernos con experiencia en la -
materia  a cooperar éon los pafses en desarrollo y ofrecia ayuda y orien

tacién técnica a los organismos y gobiernos interesados,

- Resolucidn 11,(!V)., Tomada en el Cyarto Perfodo de Sesiones de la Comi,

sién de Transporte Marftimo, insistfa en el establecimiento de un siste

17CUTMA. Segundo Congreso Naclonal de Transporte de Carga. Grupo Gomisi6n -
MarTtima-Portuaria. 1977. Bogotd, Colombia; p. 3.

18 ‘

"0 N U, UNCTAD. Consultas en Materia de Transporte Marftimo.

T0/B/C.4L/20/Rev, 1, 1967. Nueva York; p.122.

199 N.U, UNCTAD. Informe de la Comisidn del Transporte Maritimo. Segundo Pg
rfodo de Seslones, TD/B/C.4/30/Rev, 1. 1967. Ginebra, Suiza; p. 23 del ~
Anexo 1 (Declsiones de la Comisidn).
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ma de consul taszo.

- Se aprobaron las bases para un entendimiento en cuestiones relativas -

transporte marftimom;

It UNCTAD (1968; Nueva Delhi, india).

- Se Formulaljon. entre otras, varias ré_cmnendaclones para la creacidﬁ de
" un 'sistemab de consuita»s en materiza de transporté maéf-timiozz, pre"vito‘ es-
t.ablactmlento de ~6rgan§5 registradores de fletes y ;qnsejo§ de usuarios,
asf como reallzacién, de an8lisis de las transacciones invisibles. Se -
dijo Que“'de los slstemas y recomendaclones de los orgénisms interna~-
cionales se concluve que son dos los mecanismos fundamentaies 'ﬁara ;:on-
trolaf las actividades de las mencibnadas Conferencias (Maritimas): los
' CONSEJDS DE USUAR!OS y los ORGANISMOS REGISTRADORES DE FLETES MARIT!- -

- HOS““B (*).
111 -UNCTAD (1572; Santlago de Chile).

- Se aprobarcn algunas resoluciones de los principios para regir las rela

ciones del comercio internacional y politicas comerciales conducentes -

?00 N U, UNCTAD. El Sistema de Couferencias Marftimas. TD/B/C, 1%/62/Rev 1.

1970. MNueva York; p. 82.

2‘0 E A, Vergnaud Carvajal, Jorge. Programa Portuario y de Transporte Marfti
mo. incidencia Econdmlica del Transporte Marftimo para los Pafses en Desa-
rrollo. 1977. Guayaquil, Ecuador; P- 46,

22prteaga, René, México y la UNCTAD, 1973. México; p. 71.

23IMCE ComisiSn Nacional de Fletes MarTtimos. Publicacién Ndm. 460. 1976.
México; p. 11,

(*) E1 subrayado es mfo.
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3)

k)

al desarrollo, entre las que se encuentra la participacién en el ren---
glén de invisibles o pagoﬁae fletes, de los palses én‘desarro!lo en sus

balanzas de pagoszu

Se récomendé, asimismo, fomentar el establecimiento de organismos de -=

25
usuarios

Tambidn 1a Comislén Econémlcarpara América Latina (CEPAL), como agencia =~
-fqglonél #e 1a OVN U, ha apoyado a la UNCTAD concediendo gran importancia
al establecimiento de ofganlzéc!ones dé usuarios, principalmente en los -
paiseé no desarrollados, y a los sistemas de consulta marftima, para lo -

cual ha aprobado varlas resoluciones como la sigulente:

Resolucidn 18-F-(1V). Aprobada por el Comité de CQmerCIO de la CE?AL -
en noviembre de 1964, recomienda a 1os goblernos latincamericanos Hadop
tar con urgencia las medidas necesarias parayestabfecer el sistema de

consulta entre fletadorés (usuarios) y Conferencias Marftimas (...) y'-

establecer a nivel gubernamental un Comlté de Fletes Marftimos“z6

Desde 1966, la Asoclacién Latinoamericana de Libre Comercio (ALALC) =~ -
se abocd en-favor de las organizaciones de usuarios. En este sentldo en

contramos:

- El Artfculo 9 del Convenlo de Transporte por Agua de la ALALC (1966), =

2 .
gArteaga, Rend, Op. cit. p. 82,

25

0 E A.  Bases Generales para el Funcionamiento y/o Fortalecimiento de las -
Organizacliones de Usuarios del Transporte Internmacional en América Latina .
CIES/CECON~TRANS/27,1975. Washington, D.C.; p.89.

6Zuloaga,' José G. Los Transportes Marftimos en la Replblica Dominicana, 1973.
Repiblica Dominicana; p. 78.
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el cual sefiala que "las partes contratantes propiciarén el estableci---

“mlento.en sus respectivo palses de un sistema de consultas que ﬁermlta

los contactos permanentes entre las Conferencias o similares y los usua

. 2
rlos de los serviclios del transporte? 7.

Recomendacidn de la Séptima Reunidn de la Comisién Asesora de Transpor-
mdehAmm,wuwNam1WthmMaﬂCMHSHuuHo%mm
nente para que Instara a los gobiernos a propiciar la creacién de‘co;sg‘

jos de usuarios.

5) Dentro de la QEA tmnbién ha exlistido intgnsa actividad para lograr siste-

mas de consulta entre los usuarlos y las Conferencias, como son:

- Recomendaciones del Grupo Ad Hoc de Transporte Maritimo de la Comisién

Especial de Consulta y Negoclacién (CECON). Al considerar en su primer

y segundo perfodo de sesiones al tema del estéb!ecimiento y/o fortalein

miento de ios consejos de usuarios en América Latina; el Grupo emitié -
ciertas recomendaciones para facilitar el desarrollo de estas institu--

cionesza.

Recomendaciones emanadas de 1a Primera Reunién del Grupo Ad Hoc de ~ ==
Transporte Marftimo del Consejo {nteramericano Econémico y Soclial (CIES)
éelebrada en 1972, ’

Resolucién CIES/CECON/17 (1v 73), pronunciada en el mismo sentido de -

apoyo al establecimiento de consejos de usuarios.

27
28

0 E A. Basas Generales para...; p. 21,
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- En_agosto de_197h, aﬁendlendb a Ips recomendaciones del Seminario de -~
iifCQrtagenazs y de_la CECON, 1a 0 E A inicié un programa de- cooperacién ~
1eh ]a regléd andfna para'défeﬁdef a los goblefnog contré las précticas

de las Conferencias, ya que se habia demostrado la necesldad que tehfén

de asistencla técnlica para integrar el mecanlismo de consulta.

L2 UNCTAD resumiS muy atinadamente en su documento ""Consultas en Materla de ~ .
‘ Transpofte Marftimo las prlnclpaics razpnés por las que se conslidera de vi--

tal Impbrtanc!a la constituclén de asociacionas especiales de usuarios, y son:

'.A) E} nidmero excesivo de problemas domésticos, relacionados con las pollti--
.cas de los gobiernos, que pesan sobre los directores y el personal ejecu-

flvo‘de las asociaciones de comercfantes Y productorés nacionales, han -~
evitado que se dedique tiempo suficiente a los problemas inherentes al -
.;ransporte mérftimd. Entre esos problemas pueden citarse los de legisla-
cibn fiscai. legislacfén del trgbajo. control de précios y otras medidas

. que entrafian la intervencién del gobierno en 10s negocios privadoé;

B) En alguno§ pafses existen comités locales de Conferencias Marlitimas, lo -
que hace aconsejable constituir consejos de usuarios que coordinen y re--

presenten conjuntamente los intereses de los embarcadores;

) Regularmente, en los palses existen variadas socledades de comerciantes vy

productéres. lo ﬁue posibilita el establecimiento de un consejo de usua--

29Este Seminario sobre Transporte Maritimo Andino, realizado en Colombia en =~
1973, fue organizado por el Consejo Colombiano de Usuarios del Transporte
Terrestre Marftimo y Aéreo, y su importancia se deduce del hecho de que en-
tre la asistencia se contd con representantes de los usuarios, armadores, -
autoridades portuarias, agentes aduanales y del Goblerno.



(15...)

0)

E)

rios perﬁanente del que formen parte los representantss de los diversos —

"sectores que pretendan continuar dentro del ambito de un sistema de consul

ta mas eficaz;

La existencia de estas organizaciones de usuarios faciiitarfa en gran for-
ma los contactos y consultas con sus similares de otros pafses, estable--

clendo as7 las bases para una probable coordinagién en el plano regfonal; y

Una vez formados los consejos hacionalés de usuarios, lés organizaciones =
comerciales gubqrnaméntales pueden ser incluidas en ellos, ya que de otra

manera no forman parte de las asoclaclopes de empresas privadas o de las -
organizaciones de comerciantes y productores que se encargan de la defensa

30

de los Intereses del embarcador”’. Cabe recordar que las Conferencias evi

tan al miximo entrar en negociaciones directamente con los gobiernos.

El consenso de los palses de América Latina acepta como necesario el estableci

miento de un organismo con competencla suficiente para reallzar las consultas-

y negociaciones sobre niveles y estructuras de las tarifas, asi como de las -~

condiciones de servicios de las Conferenclas.

Asimismo, estdn conscientes de 1a necesidad de los servicios de transporte que

éstas proporcionan, y por lo mismo consideran urgente allanar las dlfléultades

para establecer un mecanismo de consuitas; ain cuando la historia demuestra --

que toda organizaclén de monopolio o tipo "'cirtel', como es el caso de las Con

ferencias MarlTtimas, es ineficiente por naturaleza para los receptores de sus

servicios.

3

% U, UNCTAD, Consultas en Materia de ...; p. 130,
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Para [lustrar la Importancia del comercio internacional transportado por via -

mar{tima, ofrecemos algunas cifras.

CUADRO 1
COMERCIO MUNDIAL:
Ao , TONELADAS (millones de)
1900 ~ 200.
- 1950 525.
1965 - 1,67h. .
1977 3,475,

FUENTE:  UNCTAD. Documento TD/8/C.4/182.

Como puede observarse en el éﬁadro ,en los inicios del presente siglo se lle-
. garon a trahsportar en el comerciovmundial 200 millones de toneladas anuales,
que en su gran mayorfa fueron transportadas en buque31, existiendo en ese en- .
tonces una flota mundial de 29 millones de Toneladas de Registro Bruto (TRB),

incluyendo los buques de vela vy de vapor’z. -

Ya para 1974 el comercio marftim&ﬂinternacfbnal ascendid a 3,304 millbnes de -
toneladas, ver Cuadros 2 y 3, de las cuales el 56%, o sean aproximadamente - -
1,900 millones de toneladas,.correspondieron al petrSleo y sus derivados, y el
tonelaje de la flota mundial fue de alrededor de 310.0 millones de TR833, ver-
Cuadro L.  Por lo anterior, podemo§ deducir que el ritmo de crecimiento de'lés
volimenes mundiales comercializados ha superado considerablemente al Incremen-

to de la flota mundial, pues mientras en setenta y cuatro afos los primeros au

31Andrade Hurtado, J.A. et al. E1 Registro de Fletes...; p. 32.
32| piden; p. 33.
3

3
0 € A, Vergnaud Carvajal, Jorge. Programa Portuario y de...; pp. Uy 9.
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CUADRQ 2

EVOLUCION DEL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONALY/ | 1965, 1970 y 1975 - 1979

(MercancTa cargadas) -

Carga seca
Carga en buques Principales mercand Todas las
clsterna Total c{as transportadas mercancias
. -a granel b/
Porcentaje Porcentajﬁ - ‘Porcentaje Porcentaje
de aumento de aumentg de aumento de aumento.
Millones { o disminu~{Hillones |o disminu+ Millg o disminu-iMillones o disminu-
Afo  {de tone- | ¢idn en relde tone~ | cidn en reg nes de cién en reide tone- cién en re
Yadas. lacidn con|ladas. lacién corf tonela lacidn con| ladas. lacida con!
. el afio an=- el -aflo an< das. el afio an-| el afio an-,
terior. terior. . terior.. | terior.
1965 862 9 812 13 327 6 1 674 11
1970 | 1 Lho 13 1 165 13 Las 16 2 605 13
1975 | 1 6lk -10 1 428 -3 635 -5 3 072 =h
1976 | t 8u3 12 | 1523 6,7 646 2 3 366 9,6
1977 | 1 891 2,6 | 1577 3,5 645 -0,2 3468 3
1978 | 1 850 -2,2 1 620 2,7 667 3.4 I 3 470 0,1
1979 | ¥ 924 4 1 684 6 -g/ -/ | 3608 5
a/ Inclufdas las cargas internacionales embarcadas y desembarcadas en los puertos de
los Grandes Lagos y San Lorenzo, a excepcidn de las principales mercanclas a.gra-
nel. .Se incluyen las importaciones de petrélec efectuadas por las Antillas Neer-
tandesas y Trinidad y Tobago para\ref}nactén Y reexportacidn,
b/ Datos sobre mineral de hierro, cérea[es, carbdn bauxita y alﬁmlna y fosfatos.
g/ No se sefalaron los datos en la fuente.
FUENTE: UNCTAD, Documento TD/B/C.L4/198.



TRAFICD MARIT MO MUNDIAL, 1365, 1970, 1976,.1977 v
CARGA- Y PARTICIPACION DE LOS GRUPOS ‘DE PAISES

CUADRO 3

1 973"

"POR TIPS OE

B eIV B

- {En millones de toneladas y porcentajes del total mundlal)

Mercancias cargedas Marcahcfas descargadas
- © | Productos ¢ Productos o ‘
Grupo de palses Afo} PetrSleo del Carge "Todas - las | Petréleo del - Carga Todas las
' : crudo petrSlen seca "mercancias crudo petrélec | seca mercancias
- _ (En miliones de toneladas) 7
Total mundlal 1965 622 240 i 812 1 674 622 222 832 t 676
o 1970 1 110 _ 330 1 165 . 2 605 110 302 ¥ 127 2 530
1976 1 555 289 1 522 3 366 1 522 312 1 518 3352
1977 1599 | 293 1 576 3 L8 1 585 32 1536 3 Lh2
1978 1 850 : 1 é20 3 470 .1 .83 _ t 609 3 kho
o (Porcentaje de cada categorfa de mercancfas en e} total) : s
~ Total mundial 1965 37,2 1,3 48,5 100,0 37,1 13,2 49,7 100,0
1970 L2 .6 12,7 b2y 7 100,0 43,5 1,9 44,6 100,0
1976 46,2 8,6 hg,2 100,0 Lg, L 9,3 45,3 100,0
1977 46,1 8,5 Ls.b 100,0 L6, . 9,3 L .6 100,0
({1978 53,3 46,7 100,90 53,2 46,8 100,0
i {Porcentaje del comerclo por grupos de pafses)
Palses desarrollados |1965 a,! 23,3 55,9 31,3 78,9 79,0 76,5 78,1
de economla de mercs [1970 2,0 27,1 60,0 31,1 80,4 79,6 79,8 19,9
do, 1976 5,k 29,8 62,3 33.2 80,4 78,5 73,6 17,2
_ 1977 5,3 30,2 62,5 33,4 80,7 79,1 L7117 76,5
Pafses soclalistas de {1965 L6 8,9 8,2 6,9 0,4 1,0 £.9 3,1
Europa orlental y de 1970 3,4 8,0 8,1 6,1 1,71 1,1 " 5,8 3,5
Asla 1976 4,5 13,8 7.5 6,7 2,8 2,6 8,4 5,3
1977 5,0 16,5 7.4 7.1 3.1 2,5 8,1 5.3




CUADRO 3 (continuacidn)

(...5‘)

TRAFICO MARITIMO MUNDIAL, 1965, 1970, 1976, 1977 y 1978%, poR TIPOS DE
CARGA Y PARTICIPACION DE LOS GRUPCS DE PAISES
(En-millones de toneladas v porcentajes del total mundial)

Mercancfias cargadas S ! Mercanclas descargadas
g Co ‘ Productos ! ! : Productos : :
Grupo de pafses Afio Petrdleo del { Carga Todas ias ' Petr6leo del Carga Todas las
- PR crudo petréleo seca  mercancias cruda petréieo | ' seca mercancfas
cuales: i f
En Europa orlental  }1965] 4,6 8,9 6,8 { 6,3 0,4 0,9 4,2 2,4
1970 3,4 8,0 6,9 | 5,6 1,2 1,0 3,7 2,3
1976 3,7 13,2 6,5 t 5.7 1,9 1,5 4,5 3,0
1977 b1 16,0 6,4 ' 6,2 2,3 1,h 4,2 3,0
En Asla 1965 - - IR 0,6 - . 0,1 1,7 - 0,7
‘ 1970 - - ! 1,2 ¢ 0,5 - 0,5 0,1 2,1 1,2
‘976 0»8 0,6 ; ‘ao ; "0 f DI9 ‘;1 3:9 " 2:3
1977 0,9 0,5 | 1,0 ! 0,9 ! 0,8 1,1 3.9 2,2
Pafses en desarrollo [1965 95,3 67,8 | 35,9 61,8 - 20,7 20,0 17,6 . 18,8
1970 9,5 6,7 | 31,9 62,8 17,9 17,8 15,1 16,7
1976 90,0 56,4 30,2 60,1 16,8 18,9 18,0 17,5
1977 89,6 53,3 30,1 59,5 ° 16,2 18,5 20,2 18,2
De los cuales: " ) :
En Africa 1965 16,0 1.7 10,6 1,1} 2,5 5,1 4,1 3,6
1970 25,4 2,4 9,1 15,2 | 1,7 Lot 3,6 2,9
1976 16,4 3,9 ¢ 6,1 10,7 1,0 3,4 4,2 2,7
, 1977 16,6 38 | 6,1 10,8 ; 1,0 3,6 4,5 2,8
En América 1965 20,9 h2,8 1 15,4 Cozt,0 | 12,7 6,0 4,3 7.5
1970 12,2 36,2 | 13,8 16,0 10,5 5,1 L, h 7.2
1976 6.0 2902 | 133, 1.3 9,9 6.6 bl 7.1
1377 60l 262 | 132 i 10,9 9,0 5,8 5,1 7.0




TRAFICO HARITIMO MUNDIAL,

=4

1965, 1970, 1976,

1977 v

'CUADRO 3 {continuacién)
19782,

CARGA Y PARTICIPACION DE LOS GRUPOS DE PAISES
(En mi1lones de toneladas y porcentajes del total mundial)

POR TIPOS-DE

Mercancias cargadas

Mercanclas descargadas

1

: o | Productos | _ Productos -
Grupos de palses Ao’ PetrSleo del { Todas' las | Petréleo del Carga Todas
. crudo petrdleo ‘" mercanclas crudo petréleo seca mercanclas
En Asla ‘965 san 23)3 2 29." 5.5 8:5 i 910
1970 56,9 27,0 2 n,3 5,5 7,8 6,7
19761 67,6 -23,0 2 37,8 5,8 8,1 9,1
1977 67,0 23,0 2 37,5 6,2 8,3 10,3
" En Europa 1965 .e - .e - 0,1 . .
1970 .o - . - 0,1 0,1 .
1976 . - .. - 0,1 0,1 .
1977 .o - .o - 0,1 . 0,1 .
En Oceanfa 1965 - - 0,7 0,3 - 0,4 0,2 i
. 1970 - 0,1 0,8 0.4 . 0,5 0,3 2
1976 - 0,2 0,6 0,3 . 0,7 0,2 2
1977 - 0,2 0,6 0,3 .s 0,7 0,2 2

8 gstimaclones preliminares efectuadas a partir de datos que se publitcardn en el Monthly Bulletin of Statistlcs de las
Naclones Unidas. B

FUENTE: UNCTAD. Documento

10/B/C.14/198,

(-*-02)
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CUADRO &
TONELAJE DE LA FLOTA HUNDIAL:
- ARD ' T.R.B.% {(ml1lones de)
1900 29,0
1950 8%.6
1965 ' 160.4
1970 o 227.5
1971 247.2
1972 268.3
1973 - ‘ 289.9
197’4} ' 311.3
1975 2.1
1976 " 372.0
1977 393.7
1978 P e
1980 §19.9

% Tonelada de Registro Bruto [arqueo total] es el vojumen del buque desde el
plan hasta la cublerta alta y todos los espacios cerrados sobre esta cubier
ta; no incluye {os tanques de lastre. Es, pues, la capacidad de carya del
buque. :

FUENTE: Lloyd's Reglister of Shipping 1977 y cifras de UNCTAD, ‘documento - ~

: Ip/B.C. L/182,

mentaron en mis de dlecisdis veces su volumen, ésta lo hizo en menos: de doce

Qeces Sl“.

En los mismos Cuadros también podemos percatarnos que en un.iapso menor a los
dlez afos (1965-1974) se produjo un lncranento del 1007 en el tonelaje total
de mercancias movilizadas por via acuétlca en el mundo, lo que indica la ne-

cesldad de otorgarle especial lnterés a los factores inherentes a la movili-

‘La flota mercante mundlal se desarrclila en forma tenta y acorde a los au-
mentos de preclo de combustible, del acero, a 1as fluctuaciones de moneda
y otros. Esto siempre repercutirs en un incremento de los fletes, cuya -
proporcién slempre corresponde a Jos aumentos de costos operativos.
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zacldn'de las mercanclas. En lo qup'reépecta al transporte por via mar(tima,

podemos sefslar que para'1975'ya se trdnsportaba por aste medio el 30% del co

mercio internacional glnbalas.

En 1o que se reflere a América Latina ‘podemos asegurar que el 96% de! comer=-
‘cio Intrazonal se maneja por la vfa.acqitica, v Réxlco en particular, en 1976,
utiliz6 este medio para transportar 22.25 millones de toneladas de carga; o>-
sea el 67.2% de sus voldmenes de exportacién e SmportaclénBS,_ y en 1980 por

sus puertos pasaron mas de 66 millones de toneladas en movimiento &e altura3’,

Ver Cuadros 5, 6, 7 vy 8. ’

355epﬁlveda whittle, Tomds. ''tos Consejos de Usuarlos''., Ponencia en el ins

tituto Mexicano de Comercio Exterlor, c¢omo aseserfa y asistencia técnlca -
prestada por la OEA en 1975.
36IEPES. Instituto de Estudios Politicos Econdmicos y Sociales. Datos ex--
puestos en la ""Reunién Nacional sobre Comercio Exterior''. Reailzada en Sp
nora. 1976. México; p. 4. :

37\ nformaclén proporcionada por el Depto. de Estadlstica de la Direccidn Ge-
neral de OperaciénPortuaria, Subsecretarfia de Puertos y Marina Mercante,~
s.C.T. -
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CUADRO 5

MOV IMIENTO PORTUARIO MACIONAL

(MILES DE TONELADAS)

1971

1973

OPERACI ON 1970 1975 1977 1979 1980
Total de carga manejada 32 772 | 35 748 | 45 943 | 65 671 | 62 160 96 0871124 576
~ en embarcaciones nacio . |

nales 21 614 | 23 589 | 18 957 | 30 971 30 747 | 4o 618 33 529
= en embarcaclones ex--~ .

tranjeras. 11 158 [ 12 159 { 26 986 { 34 700 | 31 413 | 55 Leg 91 Ohb
‘Mavlmlento de gltura 13 787 | 14 743 | 20 786 | 24 259 | 27 5351 50 712 66 056
~ en embarcaciones naclo

nales 2705 | 2688 | 2102 | 2327 3894 3323 2558
~ en embarcaclones ex-- .

tranjeras 11 082 | 12 055 | 18 684 ! 21 932 | 23 6U41 | 47 389 63 498
Movimiento de cabotaje 18 985 { 21 005 | 25 157 ! 41 412 | 34 625 k5 374 58 520
- en embarcaciones nacig

nates 18 909 | 20 901 16 855 | 28 644 | 26 B53) 37 295 30 972
I en embarcaciones ex== ~

tranjeras 76 104 | 830212768 7772 8 079 27 548

FUENTE: Depto. de Estadistica, Direccién General de Operacién Portuaria.
Subsecretar{a de Puertos y Marina Narcam:e. S.C.T,




CUADRO 6 .

(tu "xz)

HOVIH(ENTO DE - CARGAS DE ALTURA ¥ CABOTAJE PGR PUERTOS MEKICANOS, .
: 1930.

{TONELADAS)
. ATTURA T AT OTATE T e T AL
PUERTOS DEL GOLFO  IMPORTACION EXPORTACION SUMA | ENTRADA SALIDA, SUMA | AUTURA Y CABOTAJE|
R Tampico, Tam. 2 033 092 1.749 235 3 762 327 6 151 822 .2 (B6 279 8 874 1‘0] 14640 h2U
Tuxpan, Ver. © 550 178 63 369 613 547 5970 937 623 355 6 594 292 7 207 8%
Veracruz, Ver. 3 412 836 368 720 3 781 555 3 030 273 39 O48 3 050 121 6 831 675
Coacz#cdncos; Ver. 1 134 556 17261 743 2 396 299 o0 816 - 78947 - 679 763 . - 3 076 062
Paj;rltos, Ver. 1313 432 41 222 989 42 536 A2t 374 709 12 116 006 12 491 515 55 027 936
Hinatitln, Ver. 4508 35 965 50473 89688 1 013105 1102793 1153 266
‘Nanchital, Ver, 76 295 -- 76 295 . 6 363 6 238 13 201 - 89 496
Frontera, Tab, ’ - - .- R 1304 1 621 2 928 2 925
Vilishermosa, Tab. - - - - - 509 625 Tk 113
Cd. Del Carmen, Camp. - - - - - - 74377 861 S 75 338 75 338
Cempeche, Camp, 926 -~ Sié 21 07 584 - 1 017 584 1 018 510,
Progreso, Yuc. 387 950 12 518 400 6B 5 752 - - 5752 406 220
Cozumel, Q.R. 1 510 - - 1 510 66 Sk y 246 68 090 69 600
Pto. Horelos, Q.R. . 538 ‘ 43 - 5 427 © 5326 - 43 986 ) L9 312 54 739
13la Huleres, Q.R. © 1. 583 447 2 030 e - e 2 030

SUMAS PUERTOS DEL BOL o o1y gug 44 695 029 53 627 277 17 416 90k 16 613 017 34 023 921 87 657 198 © -




CUADRO 6 {continuacidn)

O
MOViMIENTO DE CARGAS DE ALTURA v‘scAam'uE POR PUERTOS MEXICANOS, ¥
1990, L
(TONELADAS)
— o ALTURA . ' CABOTAJE TOCTAL .
_ PUERTOS DEL PACIFICO IMPORTACION EXPORTACION _ SUMA | ENTRADA *_SALID SUMA__ | ALY CABOTAS
" Rosarito, B,C.N, - 24 323 - ““Z% 325 1 665 799 . . —"-'%‘755"“ ‘%F'E%G iz‘z"eu
" Ensenada, B.C.N, 15 009 57 028 102 037 818 258 13970 832 228 93k 265
" “1sla de Cadros,B.C.N. 367 - 5601295 5601 662 557k 043 112 129 5606 172 11 207 034
Sts, Rosalfa, B,C.S, e = -- 101.018 32 203 133 228 133 22
San Harcos, 8.C,S 130 1357 154 1 357 204 - - - - - v 357 284
San Carlos, 8.C,S. 15 020 - 23 394 38 14 20 722 102 485 123 207 T 161 621
. 'vaPaz, B.C.S. o 2 623 2 623 697 158 214 737 911 8% 914 519
‘Cabo Sen Lucas, B.C.S .- .- -- KO K4h - 32 300 . 72 Thhb 72 7h4
Guaymas, Son, 1365 663 399 820 1 765 483 3 052 124 184 827 3 236 951 5 002 L34
* Topolobempo, Sin. -- - - 52 510 168 632 261 1h2 261 1k2
‘Mazatlén, Sin, 852 015 123 991 976 006 1 725 617 1847385 1 910 002 2 886 008
Puerto Vallarta, Jal. 838 - - 838 31 433 40 387 N 820 72 658
Menzanillo, Col, 1 240 070 109 677 1 349 755 1 418 762 592 980 1 931 742 3 201 497 .
Lézaro Cérdenas Mich, . 784 840 127 765 912 605 139 545 31937 171 482 1 o84 087
Acapulco, Gro, 131 455 20 4o4 151 859 436 419 - - 436 W9 588278
Salina Cruz, Oax. 127 660 18 054 s 714 74 332 6570 755 7 045 087 7 190 801
Pto. Medero, Chls, - - -r ol = e o 35 s 25
SUMA PTOS. PACIF. 4 587 398 7 841 205 12 428 603 15 880 185 8 60) 727 2b kB9 912 36 918 515
TOTAL PACIF. Y GOLFO 13 519 646 52 536 234 66 055 080 33 305089 25 21h 744 58 519 833 124 575 713

FUENTE: Departamento ‘'da Estadfstica. Direcclén General de OperacIGn Portuaria. Subsecretarfa de Puertos y Harl-

- na Mercante,

5.C.7.
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CUADRO 7 :
PRODUCTOS SIGNIFICANTES DE IMPORTACION EN PUERTOS NACIONALES
1980
PRODUCT.OS TONELADAS : PORCENTAJE
TOTAL : ... . . 13 519 719 . 100.00
MaTz ' , , 3478 4n1 - 25.73
Roca Fosférica _ N O 1 049 045 e 7.76
sorgo . EE L S 1009 581 R 7.47
Carbdn Mineral o T - 649 053 R 9% [
Petrd8leo y Derivados . BT - 547 126 s BL05
AzGcar: « o T 515 273 ’ 3.81
Soya : o 504 o41 . R T X}
Trigo : T 479 735 _ 3.55
Sosa | ; S E 278 607 i . 2,06
Tuberfa de Acero i : 277 508 : - 2.03
Cemento . 272 403 ‘ - 2.02
timina de Acero - 263 794 1.95
Maquinarfa y Refacciones 223 799 1.66
Productos Qufmicos ; ‘ 188 396 o - 1.39
- Barita 5 169 976 L .26
Acero ' 163.510 1.2
Material de Construccifn ‘ 151 617 L 1.z
Contenedores ' 148 640 o 1.10 .
Mineral de Hierro i 146 574 : 1,08
Fertilizantes 143 7010 - 1.06
Papel ' 141 764 . 1.05
Agrfcolas Transformados ' 139 436 . 1.03
Fosfato de Amonio 139 233 1.03
Urea ' 109 963 0.81
Cloruro de Potasio ' 108 642 0.80
Barras de Acero Lo 97 860 : 5 0.72
Manganeso 97824 Co 0.72
limenita _ 96 921 0.72
Leche en Polvo 96 602 , 0.71
Acldo Sulfurico ~ 87 623 0.65
Sulfato de Amonio _ « g3 700 0.62
Varilla S 76 509 S 0.57
Productos industriales + 73 315 , 0.54"
Semilla de Girasotl 70 108 : 0.52
Rieles . €6 6hh 0.49
Aldmina ' 56 182 0.49
Concentrado de Plomo 60 705 .45
Arroz 53 914 0.40

PASA A LA SIGUIENTE HOJA: . .
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' CUADRO 7 (Contlinuacibn}
PRODUCTOS SIGN|F|CANTES DE IMPORTACION EN PUERTOS NAC'ONALES

1980
PRODUYUCTOS TONELADAS PORCENTAJE
Acido Fosfdrico : 52 606 2T D.39
Agricolas . .- 49 593 0.37
Bauxita . L2 696 o 0.32
Productos de Animal : 34 319 0.25

Varios ) 1 012 725 7.43

FUENTE: Departamento de Estadfstlca. DIrecclVSh General de Operacidn Portua-
ria. Subsecretarfa de Puertos y Marina Mercante. .§.C.T.
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CUADRO 8
~ PRODUCTOS SIGNIFICANTES DE EXPORTACION EN PUERTOS NACIONALES
7 7 1980 _

PROCUCTOS ' TONELADAS . PORCENTAJE
TOTAL: « ... 52 536 234 100.00 -
Petréleo y Derivados 41 625 736 . L 75.23

sal - | _ ‘ | 5601 295 e 10.55 ‘
sulfato de Calcio | NI e 1 615_5&0 N . 3.08
Azufre LTquldo : . ‘ h 992 1‘93 ) . 1.89: :
Mleles tneristal lzables R 355 845 , .. . 0.68
Concentrado de Cobre v 7 280 O45 ( 6.53
Fluorita B 187 507 : . 0.36
Azufre Granel C 161 929 L 0.0
Sulfato de Sodie’ 157 o8k | 0.30
Cemento . S 154 768 l 0.29
Algodén o a1 369 o 7 .0,27
Concentrad§ de Cinc. . . 124 139 - 0.24
Manganeso o ‘ 1 228 0.
Acido Fosférico . | sz 0.18
Espatof luor . ‘ - ‘ 80 183 : : ' : 0.|5 7
Fino de CoKe ‘ 78 654 . L 0as
Garbanzo . : 77 943 . . 0.5,
Plomo . LT 66 8sk 0.13
Contenedores ‘ I 62 688 0.12 .

Acido y Dimetil Tereftalato ' : 34 533 0.07
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CUADROD 8 (Continuacién)

BRODUCTOS SIGNlFICANTES DE EXPORTACION EN PUERTOS NACIONALES

_ria. Subsecretarfa de Puertos y Marina

Mercante.

1960
PRODUCTOS TONELADAS PORCENTAJE
Ferrﬁmanganeéo 31 046 0.06 -
Arrabio 24 25! Z’O.OS
Alquitrén de Hulla 21599 0.0k
Semilia de Trfg? | 17: 342 | .03
Mincrales 17 036 0.03
Agricolas 16 018 0.03
Ajonjoll iﬁ 815 0.03
Fluoruro de Aluminio - 14 702 0.03
Productqs'Qufmiﬁos | 14 649 ' 0.03
OxTdo de Manganeso 12 990 0.02--
Varios 260 958 0.50
FUENTE: Departamento de Est#dfstica. Direccidn General de Operacion Portua—



CAPITULO 11
LOS CONSEJOS DE USUARIOS: SU PAPEL EN EL COMERC!O0. EXTERIOR.

El1 principal Interés de los dsuarios del transéotte es consegulr que sus mercan
~ clas sean trasladadas hasta el punto de destino con la mayor seguridad, econo--
nfa y rapidez posibles, para lo cual debe contar con los elementos hecesarlos,

tales como servicios adecuados y fletes razonables, entre otros.

En ia medfda que los usuarios, ya sea individualmente o por medio de un consejo
que los represente, logren Qatisfacer @305 req&isltos. se verd también benefi--
ciado el comercio exterior del pals al que pertenecen, toda vez gque al obtener

servicios e ltinerarios de buques acordes a‘las corrientesvde tréfico, es posi-
ble una adecuacién que permitird aprovechar al maximo los espacios de bodega, -

tanto de los barcos como de los puertos de la ruta y equipos de éstos.

Asimismo, podemos argumentar que al ohtener bajos niveles en las tarifas de fle
tes, y en vista de que en los paises en desarrollo generalmente éstos son paéa-
dos a 1Tneas extranjeras, ya que carecen de una marina mercante propla, los con
sejos de usuarlios ayudan a evitarvgrandes fugas de divisas, ademds de que favo-
recen la capacidad de competencia de los productos de estos pafses en el merca-

do Internacional.

Con esta finalidad, el Centro Interamerlcano de Promocién de Exportaclones (CIPE)
de la OEA, ha indicado su apoyo total al empeiio de establecer consejos de usua-

rios como medic de promover el comerclo exterior en América, o bien como uno de

los medios mas eficaces para 1legar a una mayor comprensién y acuerdo entre los
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embar:adores y las empresas que proveen de servlclos al transporte marftlmo38

St toﬁmmo; en cuentﬁ que ‘el tranSporte*marftimo e5 un mecanismo o Instrumento

lndtsPensablé bara el logro de los progresos nacloﬁales de desarrollo del comer
cio éﬁtartor. y que, poé’tsnto, sus préctlca§vdebén estar acordes cbn el inte--
- rés naclonal"ag, podemos aFlrmaf que-1os consejos ﬁaclonaies de usuarlos.exis--
ten para luahar por los lnteresas de sus asoclados y, al mismo tiempo, por los

intereses del pafs, ya que "los fletes marfttmcs, tanto por su nivel como, por -
las polfticas mismas de los navleros, es un costo que no solamente afecta al co
mercio exterior del mismo, sino que tiene sus repercuslones en las poslbil!da--
des de comerctalizaclén externa de los pafses en desarrollo, en el precio .de --
‘Tas ééterlas brlmés o los productos terminados de Importacidn y, por consiguien

te, en el nivel del costo de Ia-vidd‘uc.

1. DEFINICION DEL CONCEPTO Y CARACTERISTICAS NECESARIAS PARA SU EFECTIVIDAD.

Considerando que Ias condiciones sociales, econdémicas y pollfticas varfan -
considerablemente de un pafs a otro, la UNCTAD se ha abstenido, muy atinada
mente, de of recer una deflniclén vy elaborar un modelo con cardcter de uni=--
versales de ios consejos de usuarios, pero sf ha definido el concepto de =

|

una manera general,

En el CSdigo de Conducta para las Conferencias MarTtimas, dicho organismo -

constdera.a. los consejos de usuarios como una !asociaciSn u organizacién -

380 E A, Vil Reunidén del Comité Técnico Permanente de Puertos. 1V Conferencla

Portuaria Interamevicana. CIES/PUERTOS/55. 1976, Washington, D.C.; p. 15,

390 E A . Vergnaud Carvajal, J. Programa Portuario y de ...; P. 26

ibidem; p, th,
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eduivalenté que fcménta; representa y, protege los interesgsﬁde los dsuarlos
¥y que ha sldo reconocida como tal por'laﬁ autoridades competentes del pais

cuyos usuarios representa, si as! lo desean dichas autoridades"u1.

Asimismo, la UNCTAD ha apuntado que, a su juicio, ''the prime purposa of a -
shippers' council is to unite shippers and to give them the necessary bar--
gaining strenght to obtain adequate and efflcient services at the minimun - B

cost whether In the liner or In the non-liner sectors of shlpping“qz,'

Par suiparte, al référirse a este tipo de organizaciones, la OEA dice que -
''se trata de asociaciones de Importadores y exportadores, ya seah pibiicos
o privados, como personas jurfdicas y/o natﬁrales que normalmente ut!llzan
los distlntos medios de transporte para el movimiento de las importaciones

v exportaclones de un pafs"h3

Una definicién mas amplia es 1a expuesta en la ''Carta a los Usuarios del --
Transporte Internacioﬁal",’que considera a un consejo de usuarios como "‘una
asociacién de importadores y exportadores que se unen para hacer frente co-

mGn a los problemas del transporte internacional .de mercancias, buscar soly

“‘o N U, UNCTAD. Coﬁferencia de Plenlpotenciarios de las Naciones Unidas sobre

un Cédigo de Conducta de las Conferencias. JIDB/CODE/11/Rev, 1. 1974. Gine-
bra; Cap. | (Definiciones). . ] ,

l"20 N, UNCTAD. “Protection of Shipper Interests. JID/B/C.4/176, 1978. Nueva

York; p. 15,

El texto podemos traducirlo al espafiol como:

Vel propdsito principal de un consejo-de usuarios es unificar a éstos vy pro-
porcionaries la fuerza de negociacién necesaria para obtener servicios adecua
dos y eficientes a un costo minimo, ya sea en el sistema de lineas regulares
conferenciadas o fuera de conferencia',

" .
30 E A. Bases Generales....; p. 1.
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ciones a los misnos. tomar med!das necesarias para meJorar los slstemas de -
transporte. recibir asesorfa para el desarrollo de sus importaclones y expor

taclones y promover una infraestructura fi{sica del transporte que repercuta

en benefic!o naclional e indlvidual"hh

v

Existen una serle de caracterfsticas a. factores que contrlbuyan. en mayor °
menor medida, a que un consejo de usuar!os funcione efectlvamente. entre --

ellos los principales son:
A) Representatividad auténtica de los interesados.

Es una condiclén bdsica para que un ndcleo asoclativo sea técnicamente --
considerado como un consejo de usuarios, toda vez que éstos nacen de la -
asociaclién de la carga, que e5 una caracteristica fundamental,;{ndepen—--

dientemente de su organizacién,

La representacién, ademds de auténtlca, debe serio de un porcentaje mayo-
ritario de los voldmenes de carga de) comerclo exterior del pais’ de que -

se trate.

an embargo, '‘pueden &arse organizéc!ones de usuarios del transporte cons
tituldas por representacidén indirecta a través de otras asoclaciones prl-
‘'vadas, que en un momento dado pueden ser representativas de los usuarios
directos, sl estan agrupados [os sectores primordiales de.la lmpo}taclén
¥ la.exportacTBn y Sus estatutos, a su vez, dan margen para hacer efectl-

: L
va esa representacidn’ 5.

IMCE CONAFLEMAR. “El Consejo de Usuarlos'!. Carta a los Usuarios del Transpor
te internacional, Ngm, 10, Vol, 1. 1974,  México; p. 2.

Lg

0 € A. Bases Generales para ...; P. 5.
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Empero, lo anterior no se contrapbne a la posibilidad de fortalecer el =
consejo de usuarios mediante 1a afillacidn Iindividual de los diferentes «
miembros de esas asociaclones privadas, 10 que proporclionarfa a éstos una

participacion directa.

La necesidad de que estas organizaclones se constituyan con verdaderos u-

suarios, vendedores o compradores, lo justifica la sigulente aflirmacién -

.expuesta por 15 ONU v la CEPAL: "en algunos pafses, el interés naclonal -

- queda supeditado al de embarcadores intermediarios, que no sufren peréonaL

_mente el Impacto de los fletes y que pueden absorber los mayores costos =~

B)

de transporte pagando precios rebajados a los productores lochles“ue, o -
aumentando los precios de los productes destinados al consumo doméstico,

en el caso de las importaciones.

Ademds, existen ''‘categorias de personas, Instituciones y empresas comer--
ciales, a las que no se puede atribuir interés de usuario y que, por lo -
tanto, ho se les debe permitir ingresar a los consejos de usuarios que es

vamos recomendandd‘k7.

Reconocimiento gubernamental,

Es muy Importante que los poderes pibllcos reconozcan al consejo de usua-

rios como una entidad legal que coinclde con el interés naclonal, toda vez

que de elio depaenderd el apoyo que los usuarios reciban de las autorida~=-

des: dicho apoyo podrfa ser, por ejemplo, mediante el resbaldo de alguna

oficina de investligacidn de transporte marftimo, la cual proporcionaria -

Boletin 0 N U-CEPAL. '"Facilitacién del Comercio y el Transporte en América Lg

tina''.

Ndm. 10. 1977. Santlago de Chile; p. 3.

L
7Zuloaga, José G, Los Transportes Marftimos ...; pp. 79-80.
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al consejo andlisis y estudios técnicos que permitieran conocer en qué me-

dida los fletes que»p&ga el usuario son adecuados a los servicios que recl

 be. .

Sin embargo, los consejos de usuarios deberin evitar al maximo la interven

cién en su seno del goblerno como autoridad, ya que ello debilitarla el es

'pfrltu de libre emprasa de dlchas instituciones e impedirfia que se desarro

j!aran de manera natural Y de acuerdo a sus posibilidades, ademis de que

las Conferencias Maritimas genaralmente se abSY*enen de negocliar con orga-

" - nismos en que exista Injerencia gubernamental.

Un consejo de usuarlos debe, pues, mantener su autonomla polftica por encl
ma de otros Intereses. Pero ésto no impide que las empresas del sector pi

blico que utilizan el transporte marftimo, para sus éxportéciones o impor=

: e . w3 - :
- taciones, pasen a formar parte del consejo de usuarios con cardcter de =

asociados,

El reconocimiento puede ser ''‘por medio de disposiciocnes legislativas o ad-

- ministrativas del gobierno, y varfa segin el ordenamiento o los requisitos

jurfdicos para este tlipo de entlidades exlstentes en cada pafs”ug; las re=

percusiones de ese reconocimlento como entidad jurldicamente establecida,

Tal es el caso de México, donde el Goblerno Federal decidié apoyar a la Asocia

- eibn

Mexicana de Usuarlos del Transporte MarTtimo, A.C., al disponer que las -

Secretarfas y .Departamentos de Estado, asf como los organismos descentrallza-
dos y empresas de participacidn estatal que sean usuarlos del transporte marf=-

timo
g

debersn asoclarse a dicha organizacion, Ver Anexo |.

0 E A, Bases Generales para ..:; p. 6.
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pueden llegar’haéta 1a relacién que debe tener con los navierosso naciona

les o extranjeros, autoridades portuarias y agentes aduanales, entre otros.

Los goblernos deben, pueé, “oroteger los intereses de los usuarios y fomen
tar su actividad institucional en la misma forma como protegen los intére-
ses de'las 1fneas navieras naclonales"m, ya que Vel &xito de las negocla¥

ciones (de los consejos de usuarios) con las Conferencias, depende en gran -

. medida del respaldo qué los gobiernos. estén dispuestos .a dar medlanﬁé la: -

.. )

prohuigaclén de leyes © a través de medidas de orden adminlstrativd's?._

Reconocimiento por parte de las Conferencias MarFtimas.

Esta es uné_condicién elemental para lograr el entendimiento, que es la ba

se del sistema de consultas.

Generalmente, las Conferenclas ‘no han vacilado en otorgar Su reconocimien—
3
to a iosconsejos de usuarlos de los paises desarrolladns5 , no asf a Ios

de paises ‘en vias de desarrollo, donde se han mostrado renuentes a estable

50

En este punto debemos recordar que el C6digo de Conducta para las Conferencias
Mar ftlmas supone, como elemento necesario en el sistema de consultas, la exis-
‘tencia de consejos nacionales de usuarios legalmente constituidos, por lo que
los goblernos deben ofrecer en breve su reconocimiento a ese tipo de organiza-
ciones.

1 . .
Armada del Ecuador. Bases para la Estructuracidén y Funcionamiento de la Divi~
516n de Fletes. 1977. Guayaquil, Ecuador; p. 21,

EL) N U, UNCTAD. Oficina Central de Reserva de Espacio de Carga de Sri Lanka.

D[B[C,b,(lo 1973. Ginebra; p. 8.

53 pebemos recordar que en estos paises los navieros son, también, los usuarios

de los servicios del transporte maritimo. Vid Supra, Cap. |, p. 7.
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cer‘slstcmas,oflalales de consulta con los grupos de usuarios, pues las -

Conferenclas itodavla nov;lenen un concepto global de la brob\emétlca del

.ejemplo"

. 8rea gque regulan, san'qué consideran su labor cumplida al mantener siste

mas de consulté-con»brganizaclones de Europa, Estados Unidos y Asia, por

5l

Ast pués. debenos reconocer que este factor es un ''elemento indispensable

para el lagro de objetlvos de ia organizacidn, pues sl no_existe interlo-

 gutor en el marco de las consultas y negoclaciones, no podrdn lograrse e-.

fectos favorables en.las gestiones de usuar1o§'55.

- Ambas partes deberdn cooperar para.establecer medios de conciliacién y ar

" bitraje para aquellos casos en que no se llegue a alglin acuerdo en la 50~

D)

tucidn de sus prob\émas.

L.a conflanza y comprensidn entre usuarios y navieros, y obviamente los go

b!érnos, son Ingredientes esenciales, y Ié renughcié'de uno de,elios difi.

cultard el entendimiento.
Contar con métodos alternativos de embarque,

Por muy unidos que se encuentren los usuarios y por mucha informacién de

que dispongan, su fuerza en las negoclaclones depende en gran parte de =

~las opciones de serviclos que se les ofrezcan.

0 sea que la flexibilidad de las Conferencias en las negociaciones depen-

de de la variedad de alternativas que tengan los usuarios, toda vez que -

gl
0 € A. Bases Generales para ...; pp. 7=8.

.55

bidem; p. 8. "Bl subrayado es mio.
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si existe un gran ndmero de competidores, prevalecerd hasta cierto punto -
la ley de la oferta y la demanda, va due habra forma de presionar a un ar-

mador con las condiciones ofrecidas por sus simlilares.

Por otra parte, cabe la posibilidad de ofrecer por parte del consejo de u-
suarios un acuerdo de servicio exclusivo a una Conferenc!a, lo que puede -

llamar la atencidén dé los armadores.
) Autonohfa financiera.

La autonomla financiera es otra de las caracteristicas necesarias para el
buen funclonamiento de un consejo de usuarios. Este aspecto es fundamen--
tal para no limitar o condiclonar la actividad pol Ttica de la organizacidn,

la cual debe funcionar sin presiones que vicien sus objetivos.

Por esta razdn, ''los consejos de usuarios deben buscar su propia vida eco-
ndmica, tratando de que las cuotas periddicas sean apenas una proporcibn -
del ingreso, ya que si (sélo) se espera la colaboracidn de los miembros pa

. . . . 56
ra el crecimiento del consejo, su desarrollo serd muy lento"

Para lograr esta condicidn, y toda vez que un consejo de usuarios es un or

ganismo sin afin lucrativo, existen varias fuentes probables:

a) Cuotas por inscripeidn y periddicas;
b) Por servicios téenicos o estudlios especlalizados que se le soliciten; y
c) Aportes de asoclaciones industriales y comerciales que hayan sido bene-

ficiadas con los servicios del consejo.

56

0E A. Bases”Generales.para .«s3 P. B3.
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El ¢r[térfd daAta‘OEA respecto a las fuentes de f!nanciaciéh.de un consejo

dé{usuarfés v su dinémlca, puede verse en‘él Cuadro 9. -

F)

Organizacién adecuada y Secretarfa competente.

Las mismas funciones y objetivos del consejo hacen necesaria una organiza-

cidn pe}manenfe y funcionél.‘ya que de €sta dependerd en gran menera la e-

'jecucién de las polfticas VA decislones que saquen adelante alos grupos de

usuarlos.

- Pero ademas de una organfzaclén adecuada, en el consejo de usuarios hace ~

falta personal capacitado. va que la carencia de &ste ha sido una de Yas -~

’princ!pales causas por las que han fracasado estas entidades en-el mundo -

",entaro. y'muy_espegialmente en América Latina” .

57

- Para lo relatlvo a la organizacién, el Cuadro 10 ofrece un organigrama que

puede resultar apropiado para un consejo de u=uarios.

En 1o éue re;pecta a la Seg;etarfa_Ejecutiva, deberd ser una persona §uma-
mente enterada de lg‘proﬁlemética maritima y con tﬁiciativa suficiente pa-
ra establecer rela;ioﬁeé institucionales con otras partes interesadas en -
el franspof:e por agua, as{ como para iogrér la cooperacidn de otros consg
‘jos ﬁacionales y regionales de usuarios, a fin de consolidar intereses co-

munes.

57

"En muchas ocasiones el fracasc de los consejos de usuarios obedece a que fueron

establecidos sin upa base técnica.



CUADRO 9

3

. FUENTES DE FNANCIACION DE LOS CONSEJOS DE USUARIOS.Y SU DINAMICAL

- Fuente ‘BPestinacidn o Utllldé&

_ INGRESOS ORDINARIOS ! , GASTOS ORDINARIOS
- Cuotas de Inscripeclién’ B - Sostenimlento.
Cuotas de sostenimlien~ "~ Aslistencia Técnica
to, : B General.
~ ~ : R . FONDO .DE CAPITAL
- INGRESOS ADJCIONALES FINANCIACION serviclos ’ Capitallizaclén.
. : : - . : . > Gestlones de represen-
Serviclos especlallzados. B especlalizados. tacidn.
Invest Igaciones .y estu-~
dios - Estadlsticas.
INGRESOS EXTRAGRDINAR |05 ‘ INVERS 1ONES
Aportes.. : : B Compra de Instalaciones,
Auxillos - Donaclones. - Equipos e implementos.
' Bliblioteca.

FUENTE: O E A. Documento CIES/CECON-TRANS/27.
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CUADRO 10

ORGAN |GRAMA MODELO PARA UN
CONSEJO NACIONAL DE USUARIOS

- ASAMBLEA GENERAL

Consejo Directlvo

(Presidente).
2|
Secretarfla Ejecutiva. Comisidn Técnica
Consultiva,
Deparéamento Téenlco de Transportes.
——1  Oficina de Informacién,
[ -
X Divisidén Trans=- Divisidn opera-~ Divisién Confe Divisidn Asuntos
porte Interior ciones portua- rencias Marfiti Jurifdicos y Segu
y cabotaje. rias. mas. ros.
"Servicios. Cooperacidn con Fletes y tarifas Asuntos Jurfdicos.
Tarifas. autoridades por trafico. Legislacidn.
Movimiento de tuarlas. Flujos de comer-  Seguros.
mercanclias. Mejoras portua- cio. Reclamos.
rias.
Movimientos de
carga.

NOTA: Este organigrama se elaboré en base a una eleccién de los Srganos que han -
obtenido mejor resultado en diversos consejos de usuarios.



(h2...)

Una vez establecido y en funciones, el consejo da usuarios debe fljarse claramen

te los objetivos que tratard de lograr con sus actividades. Entrg los principa~

les,

i)

it)

Ti)

iv)

podemos seﬁalar:

Buscar la designacién, permanente o perlddica, de representantes efectivos
de las Conferencias en 1os principales puertos del‘pafs. ya que muy praba--
blemente las deficlenclas en los serviclos obedezcan a que los centros de -
actlividades de los armadores s6 encuentran en el extranjero, por lo que ig-

noran ccmpletamente el tipo de serviclos que los usuarios necesltan;

Estudlar y buscar la raclonallzacién de los servicios de tranéporte mariti-
mo, de acuerdo a las necesldades del tréfico y las distintas actividades co

merciales;

Que se establezcan niveles de fletes razonables, que permitan 'la normal co
merclalfzacién de los productos, incentivar las exportaciones y asegurar la

rentabilidad de los navleros”sa;

Estudiar y Sugerir medidas que rédunden en el fomento de las exportaciones;

v) Publicacién por parte de las Conferencias de sus tafifas de fletes y regla--

mentos que se aplican en sus embarques;

T

vi) Lograr que las modificaciones en los fletes, recargos y otros, sean notifi-

cados a los usuarios con antlicipacidn suficiente para que "éstos lleven a ca

bo las consultas y negoclaciones que procedan; y

vii) Concientizar y orientar a sus miembros, para que, cuando sea posible, efec-

58

O E A. Bases para la Estructuraqlén cees P. 21,
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tien las compraventas Internaclonales en términos que les permita elagir la
.Ifnaa transportlsta. Esto es, que los importadoras reallicen’ sus compras en

términos FOQ y los exportadores sus ventas en condiclones CIF59.

Los consejos de usuarios deben enfocar sus actividades en tres direcclones dis--
tintas: los transportlstas, los, usuarlos y el sector pablico. Esto puede obser=
varse en el Cuadro 11 asl como !os métodos de trabajo que deben mantenerse con -

cada sector, de acuerdo a la opinién de la 0 E ‘A
2. SU NECESIDAD Y. EFICACIA,

€1 transporte marftimo se divide en dos grandes sistemas o tipos de servicios:

el sistema de 1Tneas regulares y el de fletamentos.

Tomando en cuenta que en-este Gltimo rige la Iey de la oferta y !a'démanda; -
io’ cuat garaﬁtiza la exlsiehcia de cierto equilibrio entre las fuerzas de las
partes cgggractuales del transporte maritimo, es e] slstema de Ifneas regula-
res el que interesa para los Zines de este trabajo, toda vez que es ahT donde

se pueden captar los problemas que surgen de la disparidad de fuerzas entre -

el usuario y el armador.

El desequilibrio surge desde el momento en que en determinado puerto existe -
N . . : :
un gran nimero de usuarios frente a un reducido nimero de transportistas, fo

que se agrava en extremo al reunirse éstos en Conferencias. Una de las soly

Sgistos objetivos fueron obtenidos en entrevistas con los Secretarlios Ejecuti--
- vos de la Asociacién Mexicana de Usuarios del Transporte Marftimo, A.C., y la
Comisién Nacional de Fletes MarTtimos.



CURDRO 11

ORIENTACION DE LAS
ACTIVIDADES DE UN
CONSEJO DE USUARIOS

(n L] uw)

L e

TRANSPORTADCRES

USUARI0S

"SECTOR PUBLICO

CONFERENCIAS HARITINAS
. acuRoos of Fietes
NAVIERAS EXTRANJERAS
AGENTES NAVIEROS

AGENTES DE ADUANAS
coHPAﬁlAs DE SEGUROS

ORGANIZACIONES PCRTUARIAS NACIO-
NALES

FLETADORES MARITIMOS Y AEREDS
DESPACHADCRES

AFILIADOS O MIEMBROS DEL CONSEJO
DEMAS |MPORTADORES Y EXPORTADORES

AQREHIACIONES 0 ASOCIACIONES INDUS-
TRIALES Y COMERCIALES NACIONALES

AGREMIACTONES PRIVADAS INDUSTRIALES
O COMERCIALES EN EL EXTERIOR

COHSEJOS DE USUARIOS EN EL EXTERIOR

REPRESENTACION EN GRGAN}S-
MOS DE TRANSPORTE Y GOMER_

C10 EXTERIOR

CRGANIZACIONES PORTUARIAS
Y DEMAS SERVICIOS DE TRANS~
PORTES PUBLICOS

HIKISTERIO DE CONERCIO EX~-
TERIOR Y TRANSPORTE

4 OTROS. ORGANISMOS PUBLICOS
- MACTONALES,

HETODO OE SISTEMA DE MUTUA

TRABAJO CONSULTA

METODO DE

TRABAJO

ASGCIACION

CONSULTA Y ASESORIA Did

RECTA, ORGANIZACION SEQ
TORIAL BE USUARIOS, .CO-
MITES. COM AGREMIACIONEY
PRIVADAS, SEMINARIOS,

. TRABAJO

MET000 OE

GRUPOS DE TRABAJO
ESPECIALIZADOS, -
CONSULTAS, ESTUDIOS
COMISIONES, SEMINA-
RIOS,

COORDINAC 0%

~ FUENTE: "OEA. Documento CIES/CECON-TRANS/27




CUADRO 11

ORIENTACION DE LAS
ACTIVIDADES DE UN

(o)

 TRANSPORTADORES

USUARIOS

. . JCONSESQ DE USUARIOS § :

SECTOR PUBLICO

CONFERENCIAS MARITINAS

J ACUERDOS DE FLETES

HAVIERAS EXTRANJERAS .
AGENTES NAVIEROS

AGENTES DE ADUANAS
CONPARIAS DE SEGUROS

ORGANI ZACIONES PORTUARIAS NACHO-
NALES

FLETADORES MARITIMOS ¥ AEREOS
DESPACHADORES

AFILIADOS O MIEMBROS DEL CONSEJO
DEMAS 1HPORTADORES Y EX@OR_‘I'ADORES

AGREHIANONES 0 ASGCIACIONES INDUS~
TRIALES Y COMERCIALES NACIONALES

AGREMIACIONES PR IIVI‘\DAS IHDUSTRIALES '
0 COMERCIALES EN EL EXTERIOR

CCNSEJOS DE USUARIOS EN EL EXTERIOR

'MOS DE TRANSPORTE Y COMER_

REPRESENTACEON EN ORGANIS—
C10 EXTERIOR
GRGANIZACIONES PORTUARIAS
¥ DEMAS SERVICIOS DE TRANS~
PORTES PUBLICOS

MINISTER§O DE COHERCIO EX-
TFERIOR ¥V TRANSPORTE

OTROS ORGANISMOS PUBLICOS
NACEONALES,

HETODO DE SISTEMA DE MUTUA

TRABAJO CONSULTA

METODO DE

TRABAJO

ASOCIACION
CONSULTA Y ASESORIA DI+
RECTA, ORGANIZACION SEQ
TORIAL DE- USUARIOS, CO4
MITES CON AGREMIACIONEY
PRIVADAS, SEMINARIOS,

METODO DE GRUPOS DE TRABAJO - -
ESPECIALIZADOS, -

TRABAJO CONSULTAS, ESTUD10S|
COMIS10HES, SEMINA-
Ri0S,

COORD INAC 10N

FUENTE: OEA, Documento CIES/CECON~YRANS/27
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60 ~ : '
ciones parclales  més viables al problema la presentan, indudablemente, las -
organizaclones de usuarios que ﬁonstltdyen un frente comén negoclador; ademas,
debemos ;onslderaf que "'lo que estad en juego es no sélo la subsistenclia de ca-

da usuarfio, sino e} comercio exterlor del pals o de los palses de que se tra-

te"ﬁ‘ .

Existen ciertas condlcl@nes.que son dsterminantes de la necesidad de crear cbg

sejos néclonales de usuar!os; capaces de representar y vigilar los Intereses - -
" del usuario en un plano de mayor igualdad ante las Conferenclas MarTtlimas, las

cuales se han éarécterizado como-&ardadaros entes monopollistas; entre asas cop

diciones podemos sefialar las siéulentes:

a) El usuario alslado es, hasta clerto punto, incapaz de influir de manera e-~
fectiva ante las Conferenclas o las autoridades naclonaleﬁ. PosIblemente -
‘algunos consorcios, o grupos de usuasrios, sean de tal Importancia que se -
considéran con posibilidades de obtener mayores ventajas negocKandb en for-
ma directa con las Conferencias, sin necesidad de ceder la funcidn negocia-
dora a un consejo de usuarios naciente o adn no fortaleclido. Pero &sto, en

focado del punto de vista del lnterés nacional, puede debilitar el poder de

62
negociac%én del pafis .

€n la préctica, es improbable a corto y mediano plazo una solucidn que signifi-
que una completa y auténtica igualidad entre usuarios y armadores en los palses
en vias de desaerlJo.
510 NV, UNCTAD Mecanismo de Consulta. Proteccidn de los Intereses de los Usua--
“rlos: jCufles son los Intereses de los Usuar:os?. T0/8/C. 4/ 127/Supp, 1. 1875,
Ginebra; p. 5.
|62
A este obs«iculo puede darse la s0lucidn que atinadamente sugiere 1a UNCTAD en
su documento "Mecanismo de Consulta. Proteccidon de los Intereses de los Usua~-~
rios', ID/B/C. 4/ 127/Supp, 2, vy que consiste en Introducle en los Estatutos de
consejo una clausula que estipule la reserva dal derecho de los consorclos, o -
grupos de usuarlos, a nedoclar con 10s armadores en forma directa y a nombre --
propio, siempre Y cuando to notiiiquen previamente al consejo.
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b)

(1]
o

d)

Es léglico que las Conferencias cedan con mayor facilidad a las exigencias -
de un organismo que estd respaldado por la carga de todo el comercio éxte~-
rior de un pafs; no asi cuando se trata de un usuario aislado, por muy im--

portante que éste sea;

Para el buen funcionamiento de un mecanismo de consuita oficial, se supone
la existencia de un ente representativo de los usuarios, que contard con po

der negociador suficlente para equilibrar la fuerza conferenciada vy paré -

prestonar a los navieros, a fin de lograr avisos anticipados de las varia--

63

ciones en los fletes ~ y del establecimiento de recargos, asi como la elimi
nacidn de fletes no especificados (N.O,S.),para prnductos que no resistan -
un alto costo por su transporte y, en general, que se tomen en cuenta los -
intereses del usuario en las polfticas que le atailen; ademés, el consejo de

usuarios servird a sus asociados como organismo asesor.en lo relativo at -

transporte acudtico;

Ademds de‘representar a los usuarios frente a las Conferencias, es necesa--
rio que el organismo establezca los canales de comunicaci&n pertinentes con
las autoridades del pafs, con quienes colaborard en los programas de fomen-
to al comercio exterlior, vy con otros consejos de usuarios, con los cuales -
buscard la Integracién regional o subregicnal para, asf{, aumentar la capacl

dad de negociacifn en la zona que se encuentren ubicadoseh;

De entrar internacionalmente en vigor el CSdigo de Conducta para las Confe-

63

Debemos considerar que la defensa de los niveles de fletes, ademds de evitar en
gran parte la fuga de divisas, ya que, por ejemplo, de los fletes que México pa
ga anualmente, aproximadamente el 88) son para lfneas extranjeras, también sig-
nifica la defensa del productor nacional, que es quien a largo plazo resulta -
mds perjudicado con las elevadas tarifas de transporte.

6L

Vid Supra. Cuadro V1; p. &k,
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 renclas HarTtimas, lbicual se espera é>corto plazd,,y de éllo.se hébla,de -

 manera mis amplia en un capitulo posté(IOr de Este‘trabajo, se hace necesa- -

-rlo estab!ecef consejos de usuarios en cada pals, ya que se ocupardn de re-

. presentar a los exportadores e importadores para los efactos que el mismo ~

"Cédlgo seﬂala- ¥

"; - e.)‘.

Scn !nnumerab!es Ios obstéculos a que se enfrentan los pafses en desarrollo

S en materla -de transporte marftimo. eSpecialmente los de América Latina, don

de !as~condiciones y costos del transporte s6%o han beneficiado a los trang

' portistas; es aquf donde los consejos de usuarios pueden slgnificar una de

las.soluclones que ayudarSn a salir del subdesarrollo al disminuir la depen

dencia en este aspect065

Una vez establecldos.»y en condiciones Sptimas de fun;ionamiénto, los consejos de

usuarios ofrecen al pafs un sinnlmero de beneficios que "estdn directamente rela--

clonados con el grado de desarrollb o la dindmica con que resuelvan los problemas

de Interés nacional®

En base a las diversas experiencias analizadas en la investigacidn, podemos sefia-

lar que entre Ios'beneficios que reporta la eficacia de las organlizaciones de u--

suarlos destacan las siguientes:

1) Los exportadores e importadores cuentan con un organismo que’ los representa

" como bloque vy defiende sus intereses. Asf, la existéncia de estos grupos iIm

.plica clerto equillibrio en las relaciones entre los transportistas y los u--

La Informacién sobre este tema fue proporcionada por el personal tdecnico de la
Comisién Naclonal de Fletes Mar{timos, de la S.C.T.

66

0 £ A. Bases Generales para ...; p. 10,
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suarios, que son las partes esenclales del sistema de consulta,

Ademss, de funcionar Sptimamente dicho sistema, el consejo contard con avi--
"sos anticipados de incrementos generales y parciales, de establecimiento de
recargos y otros, lo que le permltiré consultar .y negoclar el concepto con -

antelacién suficlente para lograr mayores beneficlos;

il) Al evitar que existan elevados n!veleé de fletes, se obtienen grandes econo-
mias en el paéo de éstos, 1o cual beneficia al usuario y al pais, toda vez -
que al resultar econdmico el transporte de las mercanéfas'se estimulardn, --
obiiamente, Iaé_exportaciones. en especial de los productos no tradicionales,
lo que favorecerd la-dlversificaci6n y ampliacidn de los mercados internacip

nales;

-
)
-

St

Adem3s, al contar con bajos niveles de flefes, la balanza de pagos nacional
se beneficiard en gran forma al disminuir la fuga de dlvisa; por concepto de

pago de‘fletes;

iv) Con el consejo de usuarios, el pais dispone de un organismo especializado en
transporte que canaliza y evalda los problemas de 1a carga y puede, en un mo
mento dado, conocer las necesidades reales de transporte de los Importadores

y exportadores y proponer eficientes sistemas portuarios;

v) Los usuarjos disponen de un apoyo técnico y un Srgano de asesorf{a y consulta
que puede presionar en representacidon de sus intereses, para lograr una ade-
cuacién de las practicas y servicios de las Conferencias en beneficio del co

mercio exterior nacional; y

vi) El consejo de usuarios constituye el instrumento ideal para establecer rela-
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ciones con organismos similares de otros palses, con lo que se favorecerd la

posibllidad de Integracidn regional de los Intereses de los usuarios 7.
A) Relaciones con las Conferenclas MarTtimas.

Teéricamente, el sistema de Conferenclias es ventajoso para el comerclo exte
rlor de Jos paises, y no sélo por la uniformidad en los fletes, sino tame--
blén por su estabilidad y los progrémas. aundue con }imitaciones, que reall

zan las lineas asociadas para racionalizar sus traficos.

Y decimos tedricamente porque en la prictica ha sido descuidado su funciona
miento y es usual observar polfticas arbitrarias por parte de estas organi-
zaciones en los palses en desarrollo, que generalmente son los mds afecta--

dos.

Por lo regu)ar, las Conferencias hacen caso omiso de los usuarios de los --
palses no desarrollados, lo que se demuestra en el hecho de que las lfneas
;egulares que ofrecen el servicio entre palses en vias de desarrollo y desa
rrollados, se han establecido tomando mids en cuenta las necesidades del mer

cado de &éstos que a las de los productores de aquéllios.

Adem3s, "las Conferencias utilizan sus poderes de coordinaclién para aumen~-
tar Jos fletes, pero raras veces para lograr economfas de funcionamiento -
que hagan lnnecesarios los aumentos., De no haber una intervencidn exterior,

es posible que esa situacidn se perpetie'' .

67
€stos puntos son el resultado de up andlisis de las diversas entrevistas que se
sefalan en el desarrollo de este trabajo.

68
0 N U, UNCTAD., Mecanismo de Consulta. Protecclédn de los Intereses de los Usua=-~
rlos: un programa de accidn. ID/B/C.L/127/Supp. 1. 1975, Ginebra; p. 5.
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. Por_ello, se hace necesaria una mayor preslén por parte de los consejos de

usuarios sobre las Conferencias, a fin de obtener niveles de fletes acor--

des a las caracter(sticas de 1a5 exportaciones de los palses no desarrolla
dos, las cuales poseen.un bajo o ningin valor agregado, y por ello preci--
san fietes razonables para llegar con precios competjtivos a los mercados
ektranjeras.és.

Por otra parte, las Conferenclas '"tienen una v!slﬁn distinta de la forma dg
mo pueden actuar los consejos de usuarios de palses fndustrlalizadoé y la
;'mane;a como actuarfan los de palses en desafro!lo. A los primeros los conp
sideran orgénlzaciones técnicas, a los segundos como 'sindicatos! que a to

. 70
da costa tratan de imponer sus condiciones" .

Por otra parte, un ejemp16 claro de la dominacién de los armadores sobre -
los usuario; en el sisteﬁa internacionél’del transporte, lo encontramos en
las Reglas de la H39a71, Que en una de sus partes exonera a los porteado--
res de responsabllidad por pérdida de mercancfas en transito; ésto, a pe--
sar de que ya ha transcurrido un siglo de la creacién de la primera Confe-
rencia Maritima. Asimlismo, observamos que las obligaciones de los cargadg

res estén concretamente definidas por los armadores, miertras que las de -

éstos son vagas ¢ ambiguas,

69Ver Cuadro 12, donde se observa el porcentaje que el flete significa en el pre
cio de algunos productos bisicos de pafses en desarrollo.

7% ¢ a, Programa Portuario y ...: p. 55.

Serin sustituidas por las Reglas de Hamburgo una vez que éstas entren en vigor.
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CUADRO 12

RELACION ENTRE LOS FLETES DE LOS BUQUES DE LINEA Y iOS PRECIOS
- DE DETERMINADOS PRODUCTOS BASICOS, 1970 y 1975 - 1978.

Flete en porcentaje del precio alb/
Producto Ruta 1970 | 1975 | 1976 | 1977 | 1978
Caucho Singapur/Malasla~Europa 10,5 [ 18,5 | 1t,9 | 11,9 | 12,1
Estaflo Singapur/Malasia-Europa 1,2 1,6 1.4 1,0 1,0
Yute Bangladesh-Europa 12,1 {19,5 ]19,1 | 15,8 | 11,9
Sisal Africa oriental~Eurcpa 19,5 | 12,8 | 17,2 | 15,9 | 17,4
Cacao en grano Ghana-Europa 2,4 3.4 1,7 1,0 1,7
ﬁcelte de coco Sri Lanka-Europa 8,9 9,1 8,5 | 10,1 9,7
Te Sri Lanka-Europa 9,5 | 10,4 9,6 6,0 6,4
Café 8rasi1-Europa 5,2 9,7 4.4 3,1 5,6
inNImendras de palma | Nlgerla-Europa 8,8 | 25,5 | 28,4 | 23,6 15,1
Café Colombia (puertos del
Atlantico)}<Europa 4,201 5,7 3,0 1,8 2,k
Cacao en grano Brasl1~Europa 7.4 8,2 6,4 3,2 5,0
Café Colombia (puertos del :
Paclfico) - Europa 4,5 6,3 3,2 2,0 3,2

a/ .
= Precios c.1.f., para el caucho (Londres~CRS), el es
calidad pwc), el sisal, el cacao en grano (Ghana-Europa) y las almendras de pal

ma,

tafo, el yute (Refno Unido -

Para el cacao en grano {(Brasil-Europa) y el café (Colombia-Europa y Brasil-Euro-
pa), se cotizaron valores unitarios de exportacuén.
productos se cotlzan f.o.b.

Los precios de los demis

-/Lus fletes incluyen los recargos varlables por cierre del Canal de Suez cuando -
son aplicables, los factores de reajuste por precio del combustible y por varia-
clones de monedas y, respecto del acelte de coco solamente, un ''recargo por lim-
pieza de cisternas’’. Cuando ha 5ido menester convertir los fletes a otras mone-
das para 1978, el cdlculo se ha basado en las paridades de las monedas indicadas
en international Financial Statistics, publicadas por €l Fondo Monetario !nterna-
cional (octubre de 1979), con validez hasta el final del afio 1978. Los fletes a-
nuales se han calculado tomando la media ponderada de los diversos fletes cotiza-
dos durante a1 aflo, segdn la duracidn del perfodo en que estuvieran vigentes.

UNCTAD. Documento YD/B/C.4/198, -

FUENTE:
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Sin embargo, a medlados del presente siglo se empezé a poner en tel$ de jul
clo en varios pafses esa dominacién de‘los armadores. E1 epltome de esa e-'
volucién lo representan los usuarios de Europa Occidental, donae sin embar-
go, hasta la fecha, no han logrado la discusién de problemas de fonaé. come

son el nivel y la estructura de los fletes.

A pesar de ello, el sistema conferenciado continda como un legado del parig
do histdrico en el que los intereses de los armadores se consideraban predo

minantes sobre los intereses de los usuarios.

Es, pues, en extremo necesario para los consejos de usuarios establecer bue
nas relaciones con las Conferenclas Marftimas, a fin de estudiar conjunta--

mente los problemas del transporte maritimo para su &ptima solucién.

Las bondades de un buen sistema de consulta y negoclacidn pueden ilustrarse
con el ejemplo de una reduccidn del 10% en ias tarifas de fletes, lograda. -
por los usuarios después de arduas negoclaciones y que, mediante el mejora-

miento de sistemas, pudiera convertirse en una reduccidn del 25% o mis.

En el mecanismo de consulta y negoclacién puede existir un convenio verbal,
pero ésto no ofrece gran sequridad al consejo de usuarlos, por lo que es a
preclsé lograr un acuerdo por escritc, que vendrla a éer la Nota de Entendi
miento, para ofrecer una permanencia al sistema.v En este documento se esti
pulan los temas de consulta y negoclacidn y los procedimientos con que se -

llevardn a cabo.

Entre los principales puntos susceptibles de negociar entre los consejos de

» usuarios.y las Conferenclas podemos sefialar: -
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a) COndiciOne§ de servlclo.‘.dea vez quer”lo; beneficlios de) monopoilo.sq;
gen cuando el poder de‘venta st concentrado de tél modo que puede fi==
’iarse 1a produceldn en la cantidad que produzca uﬁ rendimiento méximd'72,
ef‘conséjb de usuérjos de&éré bﬁécar‘que los sefvlcios y las condiciones

da Su prestacién. correspondan a sus necesldades.

b) Asuntos relativos a fletes. Como ejemplos de este sentido podemos sefia-
lar las negociaciones sobre Incremsntos generales, los avisos antlicipa--
- dos. de modificaéloqes*y e} establecimiento de fletes promocionales, en--

tre otros,

Es tal el poder en monopolio de las Conferenclas, que estudlos reclentes
de la 0 N U han danostrédb que de no existir estas organizaciones de 17~
neas navieras, los niveles de fletes serfan mUchd més bajosT3, en razdn

de la ablerta competencia que existirfa entre ellas’%, Ver Cuadro 13,

72

Torres Gaytan, Ricardo Teor fa_ del Comercio Internaclonal.  Ed, Sigle XXi. - -
1973. México; p. 33.

~73Uh flete se considera elevado 5i es desproporcionado en relacidn con el costo

FOB o CiF de la mercancla, teniendo en cuenta todos los factores de transporte
pertinentes; un flete es andémalo sl es elevado en comparacidén con los que se a

“plican a mercanc{as semejantes en 2ctiba, embalaje, valor u otros, en la misma

tarifa o en la misma ruta, 0 blen sl es mas elevado que aquéllos que se apli--
can a mercanclas {guales o semejantes embarcadas en otros puertos del mismo =~
sector, asl como cuando los fletes aplicados a las materias primas son mis al-
tos que los aplicados al producto manufacturado. Existird discriminacidn cuap
do sea mayor el flete apiicado a una mercancla procedente de otros palses con

el mismo destino, slempre que las condicliones sean mds o menos las mismas. -

Otra d!scrlmlnaclén serd cuando el flete aplicado a una mercancfia transportada
al extranjero es mds alto que el fijado a mercancias simllares procedentes del

- exterlor.

7h

Para mayor abundamliento en el tema puede consultarse el documento"Los Fletes =
Marftimos en el Comercio Exterior de América Latina, UP/OEA SER.G. 17/2. Pro
grama de Transporte CEPAL/OEA, 1968, Nueva York.




CUADRO .13

INDICES DE FLETES, 1977-1979

e & “'75)

(Cifras mensuales o trimesrralss)

Fletes de Fletamentos Fletamentos por c/

los buques por thempo de | viaje de tramps Indice de fletes de los bugues cisterna

de 1lnea © |tramps de - de carga seca g/ Grandes petro| Buques medlanoz Buques pe Buques mang Buques mane

a/(1965=100} |carga seca | | {jullo 1965- Yeros/super~-} para crudos. quefios p7 Jables p/no Jables p/

= b/ {1976=100) | Junio 1966=100) petroleros crudos. y refinados., refinados .,

. ref inados
1977 1978 1979 {1977 1978 1979 {1977 1978 1979 1977 1978 1979 {1377 1978 1979 1977 1578 1979 1977 1978 1979 1977 1978 1979;

Enero ?.2'6 237 247 135 134 1Ay 26 20 3% sh u7 97 iNn F'I'C 185 | 129 121 2]8 143 125 304
Febrero | 225 241 250 | 81 87 138 | 136 133 .1k6 25 21 22 |86 43 95 18 80 174 {157 110 296] 173 123 279
Harzo 226 241 25k 133 134 158 29 19 a4 {53 42 419 |86 76 204|125 122 307] 140 126 258
Abril 229 2h2 259 132 135 156 24 19 39 50 46 84 181 80 th6 | 110 121 226] 125 120 300
Hayd 229 242 26% 81 1S 194 129 148 168 22 20 38 47 49 101 83 79 181 {112 114 249 11k 121 275
Junio 229 241 269 | 131 138 178 20 21 44 39 46 127 78 81 . 243 ) 106 107 326] 108 120 351
Jul‘lo 230 241 274 132 137 196 22 6 N by h9 150 80 88 233 {112 ‘ 127 329{ 109 133 363
Agosto zZNn 2, 277 78 112 206 { 129 1139 190 24 31 54 42 . 65 126- {75 104 206} 113 148 345] 110 172 365
Septiembre] 231 241 278 1311 20 23 36 55 {42 &4 122 |77 103 236]m3 157 366[ 115 186 373
j0ctubre 232 2h2 277 . 134 142 203 25 45 555 "3, 92 12 7R 136 222 113 149 kO2| 116 205 408
valembre 233 242 278 | 84 133 237 136 143 206 28 50 54 47 128 135 83 212 265] 132 282 431} 130 275 398
Diclembre | 233 242 276 134 150 203 30 40 62 55 97 134 95 181 304 136 270 424 149 239 375
Promedio )
mensual o . :
trimestral] 229 241 267 | 81 112 194 133 10 179 25 29 Ly 47 64 118 {85 106 217} 122 152 332| 128 162 337

NOTA: Los Tndices de este cuadro han sldo redondeados al nlimero entero mas préximo.

a/

Indlce de los fletes de los buques de |Tnea confecclionado por el Minlsterlo de Transportes de la Replblica Federal de Alemanfa.

Clfras estImativas mensuales ponderadas de los fletes aplicables a las mercancfas cargadas y descargadas, por buques de 1fnea
de todoes los pabellones, en los puertos del sector Amberes/Hamburgo.

b/ tos Tndices han sido confeccionados y publicados trimestraimente por el General Council of British Shipping.
¢/ Confecclonados y publicados por las meeglan Shipping Hews (Oslo). Worldscale = 100, vigente cada aflo.

FUENTE: UNCTYAD.

Documento TD/B/C.L4/198.
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citandb un informe de la YEconomist Intelligence Unit'', 1a 0 N-U sefala en

uno de sus documentos:

¥1,.. El resultado es que detrss de la apariencia de una tarifa fl
Ja, el principlo que se aplica es el de 'lo que 8l triflico pueda
‘soportar'.,  &s posible que el oportunismo sea la Gnica regla apll
cable, y que las. tarifas de las Conferencias sean por definicidn
.anémalas. 5in embargo, no es sorprendente que en el .contexto del
 'sistema de -Conferencias se dé lugar a quej9§ por aplicar Tas méxi
. mas tarifas que el trdfico pueda soportar’’~.
Debemos recordar que "las tarifas en el transporte mafftimo de altura son
fijadas en forma monopSlice por las Conferencias de Fletes Maritimos, que
son organtsmoé que agrupan a las compaffas navieras en el muﬁdo para ejer-

cer control sobre los fletes y las cargas marftimas“76.

_Pér esta razdén, en las consultas Q negoclaciones relativas a fletes, el -
consejo de usuarios debe buscar la asesorfa de un organismo de lnveétiga--
cldn sobre ‘transporte marftimo, & fin‘de'que se realice un estudlio a fondo
péra vérlflcar los costos que aboyan fa solicitud del incremento por pafte

de las COnferencias77. ' B

750 N U, UNCTAD. El Transporte Marftimo de Lineas ...; p. 90.
76

Méxieco, S, C. T. “'Técnica y Polftica Tarifaria'. 1970. México; p. 83.

77165 costos o alementos que son considerados para establecer el nivel de los -
fletes son citados en Andrade Hurtado, J.A., et al.; op. cit., pp. 2Ly 25; vy
son: : .

1. Naturaleza de la carga
2. Tonelaje a transportar
3. Disponibllidad de la carga
4, Poasibilidad de robo
5. Posibillidad de dafio
‘6., Valor de la mercancfa
" 7. Tipo de embalaje
8. Estiba ‘
9.. Relacidn pesc-medida (factor de estiba)
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c)

De existir 1a simple discusién entre las partes, seguramente la Conferencia

. solicitard del iberadamente un incremento mayor al necesario para, asf, po--'

der conceder a los usuarios clerto porcentaje de “reduccién' en el aumento

sol icitado en un principlo.

Racionallzacibn de serVicins. Entre los principales puntos susceptlbles de
negociarse en materia de serviclos, podemos mencionar la frecuencia de las

'escalas y la adecuaclén de .la capaclidad de bodega.;

Debemos';cebtar'que la entrada de nuevas 1Tneas independientes en una ruta

pueden provocar un exceso de tonelaje o esﬁacio de bodegé, lo que obviamen-
te se traduce en-una reducclén de la capacidad media utilizada de los bhu~~-
ques en ese servicio, lo cual por razones de costos es a su vez consecuen--
cia de una alza de los fletes de las Conferencias al disminuir los cargamen
tos para cada linea; posteriormente ese fncremento facilitard un aumento e-

quivalente en los fletes de 1Tneas no conferenciadas, que adn asi continua-

10. Peso excesivo

11. Largo excesivo

12. Competencia de productos provenlentes de otras fuentes de abasteci
miento,

13. Cargas por vias alternativas

1. Competencia de otros transportistas

15. Costos directos de operacidn

16. Distancia entre los puertos

17. Costos de manipulacidn de la carga

18. Uso de chalanes

19. Necesidad de entregas o servicios especiales

20. €argos fijos en determinadas etapas del transporte

21. Seguros

22. Instalaciones portuarias

23. Reglamentaciones portuarias

2L, Cobros y derechos de puertos

25, Derechos de canales

26. Localizacién de los puertos y

27. Posibilidad de contar con carga de regreso,
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d)

rén por debajo del nivel de aquéllas.

Sin embargo, ello puede evitarse en gran parte con una<racionalizac36n de ~
los serviclos, ya que en la mayorTa de los casos la Ineficiencia de éstos )
bedece mis a la falta de coordinacién entre las 1fneas de la Conferencia --

que a los deficlientes sistemas de explotacidn,

la racioﬁalizacién de los servicios se facilita mds en las rutas en que ope
rén Conferenclas "cerfadaé"'qua en aquellas que tienen servicios de Confe--
fencias '*abiertas'; ello en virtud de que la medida comprende la adaptacién
del espacio de bod&ga éon que se cuenta, al volumen de carga a transportar,
to cual se complica en el momento en que la Conferencia permite pasar a for

mar parte de ella a otras compafilas en cualqulier momento.

Sin embargo, este factor no debe ser impedimento para que en cualquier rura

se Intente una racionallzacidén de los servicios,

Acuerdos de lealtad. En est’ aspecto se negociara el sistema y el monto de

las bonificaciones, asf como las formas de perder y recuperar la lealtad.

.

En sus relaciones con los usuarios, las Conferenclas han establecido el sis
tema de "“acuerdos de lealtad', o de fidelidad, que les permite asegurar que

aquéllos utilicen de manera excluslva o preferente sus servicios.

Hediante estos acuerdos, los usuarios se comprometen a utlilizar para sus en

vios, dentro de la zona en que slrve la Conferencia, exclusivamente buques

de 1fneas afiliadas a ésta78; por su parte, los armadores se comprometen a

Excepto en los cases en que no se cuente con buque conferencliado disponible o
con las caracterfsticas requeridas; para estas ocasiones se ha formalizado el
documento }lamado ‘'"waiver'', que llibera del compromiso al usuario y asi pueda u

tilizar el primer barco que arribe a puerto y pueda proporcionarle el servicio
solicitado. '
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entragar al usuario firmante un reembolso diferido de un porcentaje que al--

* canza hasta el 10% de los fletes pagados durante un perfodo determlnado79, -

generalmente de sels meses, o blen a aplicarle una tarifa especial a sus pro
ductos, que es el sistema de doble tarifa, o blen unz rebaja inmediata de =-

las tarlifas normaiesso.

‘ Stn.embargo. tomando en cuenta que esta prictlca tiene como Flnalidadvelfml-

nar la competencia externa, efectiva o probable, 1p Conferencia estid en posi

bilidad de exceptuar de esos "acuerdos't a algunos puertos o productos.

Hasta aqui percibimos una relacién comercial simple y 16gica del sistema, pe
ro es necesario meditar lo negativo que séﬂala la UNCTAD respecto a la.préc-

tica de las rebajas diferidas:

... La rebaja se calcula sobre un perfodo determinado (!periodo de
transporte'), por 10 general de tres a sels meses, pero se paga des
nués de un sequndo perfodo ('perfodo de espera'), de igual duracudn
que el perfodo de transporte y consecutivo a é1, a condicién de que
el usuario haya recurrido exclusivamente a los servicios de las 1i-
neﬁssﬁe la Conferencla, en el periodo de transporte y en el de espe
ra

0 sea que se obliga al usuario a continuar la lealtad indefinidamente para -

poder’recuperar las bonificaciones a que tiene derecho, ademds de que si ~ =

bien el usuario estd obligade a utilizar exclusivamente buques conferencia--

79

8o

81

El sistema de rebaja diferida tuvo su origen en la ruta Liverpool~Calcuta, don-
de fue introducido en 1877 por la United Kingdom-€alcuta Conference a ciertos -
géneros de algodén en piezas.

En 16s Estados Unidos estd prohibida, por considerarla discriminatoria, la apli-
cacidén del sistema de rebajas diferidas; y el de doble tarifa sélo se permite -
si la diferencia entre ambas no es mayor a un 15%, Esto debe ser previamente -
especificado en la tarifa que la Canerencla esta obligada a registrar ante l&
Federal Maritime Commission.

O N U, UNCTAD., El Sistema. de Confeérencias... ; p. 19.
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dos, los armadores no se obligan a proporciunar al prlmero los serviclos que

requlera en un momento dado.

Las venta]as relevantes de esta alternatlva son los fletes sensib!emente mas
bajos, la obllgacién del usuario(he ser "flel" s6lo durante el perfodo que -
se especifique en el contrato y 1a posibilidad de rescindirlo por cualquiera

de las partes:

Asuntos portuarios. Eﬁ To relativo a negoclaciones sobre estos aspectos, el
,consé}o naciopal de usQarlos deberd contar con el apoyo y la cooperacién del
goblerno da su pafﬁ. Ademds, debldo a los costos que implican las deficien-
clas portuarias, tanto lés Conferencias como los consejos de usuarlios y los
gobiernos,estén-lnéeresados en solucionar Jos problemas que se presentan en

los puertos, y que frecuentemente son causa de los '"cuelios de botella",

En efecto, es convenlente para las Conferencias evitar todo conflicto portua-
rjo que pueda impedirte la Sptima explotacién comercial de sus buques, y en -
caso de presentarse, que sean solucionados a la brevedad posible; también los
uéuarios buscardn eliminar' los problemas portuarios que puedan impedir el 1]~
bre flujo de sus mercanclas y, lo que es mas perjudicial a sus intereses, que
les ocasionen una.eievacidn considerable en los costos de transporte mediante
recargds; finalmente, los gdblernos tamblén estardn en favor de un sistema --
portuario eficiente que faclilite el tréfico de los productos que combcnen su

comercio exterior, lo que le pcsibllltars para programar sus importaciones y

exportaciones,

Asyntos generales. Se negociaréh las polTticas y las précticas de las partes.

De manera principal, el consejo buscari eliminar, o al menos reducir a su mf-
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nima-expresién, 1a unilateralidad y arbitrarledad que, salvo en muy contadas
‘excepcionesaz. se presenta de parte de las COnferencIéé. ver Cuadro 14, lo
que se demuestra con la siguiente respuesta de una de ellas al gobierno de -

un pals en vias de desarrollo:

... Dentro del marco de entendimiento por el que aboga esta Confe
rencla, hemos celebrado voluntariamente consultas con nuestros = =
clientes para explicarles la necesidad de aumentar los fletes, a -
pesar_de que tales consultas no nos obliqan a lleqar a un acuerdo.
~aunque naturalmente nos complaceria lograrlo- ni a contestar cual .
quler pregunta que se nos haga. Las consultas tienen la finalldad
de ayudarnos a lograr una comprensidn adecuada de la posicidn de -
nuestros clientes antes de que decidamos las medidas qgg hay que a
doptar teniendo en cuenta todos los diversos factores' -,

Las excepciones a que nos referfamos, son Conferencias que han demostrado -
di sponibilidad favorable a las consultas, como lo ilustra ia siguiente decla.

racion:

",.. Los armadores pertenecientes a la Conferencia y los usuarios
de la regién de que se trate... deben examinar el movimiento y la
corriente de carga, el servicio de la carga y las Intenciones en
cuanto a los puertos de carga y descarga, en su caso. Ambas par-

_ tes podrTan llegar a un acuerdo scbre una modalidad de servicio -
que atendiera a las necesldades del trdfico, al paso que los na«-
vieros podrTan sufragar esesaervlcio y cualesquliera otras necesli-
dades relaclionadas con &1, ',

Las Conferencias act{ian como entes privados en el campo Internacional, y por
lo regular es nula la Intervencidn del gobierno en el establecimiento de las

tarifas de fletes desde y hacla su pafs, ya que son establecidas al libre al-

8ZEn 1971, la UNCTAD envid un cuestionario, a 94 compaiifas navieras; para el mes -

de julio de 1973 s6lc habfTan dado respuesta 37 de ellas, algunas parcialmente, -
ver Cuadro 14, Segln los estudios de dicho organismo internacional, solamente -
cinco Conferencias se han mostrado accesibles en sus relaciones con los usuarios
y los gobiernos.

8 .
30 N U, UNCTAD, Eflcacia de las Organizaclones de Usuarios. ID/B/C.L/L Y2, 1976,

Ginebra; p. 12, El subrayado es mflo.

idem,
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CUADRO 14

RESPUESTAS DE LAS CIAS. NAVIERAS A LA UNCTAD,POR GRUPOS DE PAISES

(1973)
Pafses desarrollados Psfses socialistas Palses en TOTAL
de economfa de marcado | de Europa Occidentat daesarrollo -
Himaro % ‘1 Himero % Nimero] % {Nimero ‘¥
. Lfﬂﬂam de clas. o ' ;.
las que se ha di i
rigido la Secreta . - P
ria . 66 100 3 100 25 100 gk 100
NGmero de respues . l
tas: i !
Completas i 6 9 - - th ! 56 20 - 21
Informacién presen | :
tada en forma |
diferente i 2 3 - - 3 125 s
informacién : . ‘
parcial N - - - ; - 3, 12! 3 3
indices 9 1L - : - - . Ly o
AInformacidn en i X ; :
preparacién, 3 4 - ! - : | B E 4 ]
t i
Mo pudieron o no { i .
quisieron responder 27 L1 - 3 - i 1 4 28 30
5in respuesta . 19 29 3 : 100 3 12 ! 25 27

FUENTE: UNCTAD. Decumento TO/B/C.4/112.
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bedrro_de las Conferenclas.

+

Es necesarlo lograr, o al menos busca}; el consenso de las tres partes prip
cipales Involucradas en el transporte marftimo: usuarios, autoridades naclo
nales y armadores., Debe convencérseles que sus funciones e intereses no =-
son antagénlicos, sino correlativos, y que los diversos aspectos del trans--
porte deben situarse en té&rminos de equilibrio por varias razones; entre o-

tras:

i) Son interdependlientes, ya que cada una de las éaftes necesita, en de~-

terminado momento, de las funciones de las dos restantes;

i1) €s de interés general el mantener un servicio constante y preclos razo

nables; vy

til) Para solucionar los problemas portuzrios y sus consecuencias, tomando.
en cuenta que aproximadamente el 60% del flete estd Integrado por cos-

tos en el puerto, es necesaria la cooperacidn entre las tres partes.

Jorge Vergnaud Carvajal, quien fungié como téenico especialista en transporte
Tarftlmo de 1a O E A, expresd en una conferencia dictada a los importadores y
exportadores dominicanos que ‘'‘para nuestros palses latinoamericancs ha sido -
muy desventajoso el sistema de Confereqcias... y que el desarrvollo y la diver
siflcacién de las exportaciones latinoamericanas se han visto frenadas por él
alto nivel de fletes y por la ausencia de una politica de fomento en el seno

de las Conferencias'.

85
ibldem; p. 15,

6 ,
Conferencia dictads en el Centro Dominicano: para Promocidn de las Exportacio- .
nes (CEDOPEX), el 12 de febrero de 1974,
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En apbyb a ésto podunbs gflrhar que’cqando 1os palses en desarfol!o se encuen’
tran en posiblilidades de exportar productos con un alto grado de elaboracién,
o sea manufacturas o-seﬁlmanufécturas, las CQﬁFefehclaS procuran obstaculizar
las medlante altos fletes, para asl impedir la diversificacién de exportacio- |

nes y, a largo plazo, un mayor grado de desarrollo,

Lo anterior se confl rma al observar, como ya lo hicimos antes, que'la sede-y
los principales Intereses de las Conferencias mis Importantes se encuentran =

en los pafses altamente industrializados y que '*,., &stas, (las Conferencias)

~estin disefiadas para favorecer a los fletes de las potencias marTtimas y no ~

~ los de pafses en vias de desarrolio!

87

Para ublicar la importancia del aspecto de los fletes en América Latina, basta o

sefalar que en la mayorla de los palses del drea mas del 95% de su comercioc -
exterior se moviliza por via marftima. Encabeza la lista Venezuela, con casi

el 100%, y el de menor porcentaje es México, con aproximadamente el 62%88.'

Los pafses, y los consejos nacionales de usuarios en particular, pueden reco-
nocer a las Conferencias Marftimas como necesarias para el movimiento regular

de sus cargas, sin prescindir de las opciones del transporte de buques '‘char-

8y

ters'' o fletados ~, slempre y.cuando exista reciprocidad en 1a medida, o sea

87

Salgado S., Jos& E. Los Fletes Maritimos en el Comercio Exterior de México. -

88

Boletin del Centro de Relaciones lnternacionales {CR1). Nim. 5; abril de ~ -
1971. U N A M. México; p. 58.

0 E A. Bases para. la Estructuracidn ...; p. 17.

No debemos olvidar que una de las principales formas de presionar a las Confg
renclas, para obtener mayor ventaja de ellas, es el nimero de alterpativas --
con que cuente el usuarlo, y que podrfan ser:

1) Acuerdos de servicios exclusivos con la Conferencia; 2) Utllizacidn de bu~-
ques de Yfnea regular independientes; 3) Sistema de fletamento; y 4) Dedica--
cién a otros mercados con mayores opciones de serviclos.
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una autoregulacién de las Conferencias en atencién al Interés nactonal,. convir

tiéndose en promotoras del comercio exterlor.

En la actuélldad, 1a msjor manera para lograrlo son las legisiaciones naciona-
les, aplicadas sobre las entlidades que sf tienen jurisdiccién los gobiernos, -
por ejemplo los representantes legales de las Conferenclias en el pals, ya qqé
"... las Conferencias MarTtimas se considerarfan objeto de la lqgislacfﬁﬁ dni-

camente en el caso de que se tenga legalidad en el dmblto nacionat"30,

Como toda entidad que funciona con caracter{sticas de monopolio, las Conferen-
cias tienen su fase poéltiva y su lado negativo. Entre las ventajas del fun--

clonamiento de estas organizaciones podemos sefialar:

i) Se cuenta con fletes uniformes y fijos durante un plazo razonéble, regu-
larmente de Qn aiio, con lo qﬁe se evita uﬁa"guerra de fletes' que desem-
bocarfa en la quiebra de muchas compaﬁi;s navieras ' obviamenté, en lal-
pérdida de los servicios para.el usuario.. Adémés, esos fletes fijos per-
miten a los comerciantes tener un cierto grado de seguridad en los costos

futuros del transporte de sus mercancias;

il) Garantiza cierta regularidad en el servicio, lo que posibilita a los usua -
rios para programar fechas de sus exportaclones o Importacliones, segiin --

sea el caso;

1il) Existe 1a seguridad de que los buques utilizados en el servicio estidn en

buenas condiciones y, hasta cierto punte, son apropiados para las necesi-

90 - -
0 E A, Programa Portuario y de... ; p. 28.
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dades del tr&fico; ello en virtud de que las Conferencias son sumamente =

estrictas en sus requisitos para aceptar a una 1fnea como miembro;

Iv} Aunque muy limitada, exliste una racionalizaclién en los serviclos por par

te de. la misma Conferencia;

_v) Si _bie'n son ‘'castigados'' con recargos, los puertos ndifreilesnd! y con -
poca carga son escalados con igual periodlcidadique aquéllos considera--.

dos como "féciles“gz. aplicédndose en ambos casos fletes simllafes; vy

vi) La fuerza econdmica.y el Interés de las Conferencias en contlnuar en-la
ruta le permiten invertir en unidades nuevas para el serviclo, o bien tg

mar en fletamento los buques necesarios para las corrlentes de carga en
93

un sentido y otro, o sea exportacién e importacién

Por otra parte, como desventajas del sistema conferenciado, podemos apuntar -

principalmente:

E)»Su carécter monopolista.permite a las Conferencias fljaf unilateralmente-
y de manera arbitraria los niveles de fletes, ya que no considera en su
polftica los Intereses de los usuarios, ni la posibilidad de someter sus

tarifas a la consideracién de los gobiernos respectivos, excepto en con-

9'Definldos por la “'Carta a los Usuarios del Transporte internacional', Ndm 7, -
Vol. |, septiembre da 1974, como 'aquellos que por sus caracterfsticas obligan
al buque a esperar la luz del dfa o la alt- marea para poder entrar..,, y ade--
mis carecen de equlpo de manejo de carga adecuado y de organizacién portuaria
eficiente, condiclones que ocasionan que la estadfa del buque se prolongue de-
mas lado e Incremente los costos totales''. :

92
fdem; como “aquellos cuyas condiciones flsicas permiten la entrada y salida de
los barcos a cualquler hora, adem3s de que estén provistos de equipo para mang
jar la carga’.

Bestas ventajas son una conclusidn de las entrevistas con el Secretario Ejecu-
tivo del consejo de usuarios mexicanos y el Secretario Ejecutivo Adjunto de -
la Comisidn Nacional de Fletes Marftimos.
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.ll)

RE1))

iv)

tados paises, porkeﬁemplorioskEstados'Unidos y Brasil;

Cuando las Conferencias son de cardcter ''cerradd’, es diffcil para las 1I
neas nacionales de los paises en desarrollo lograr la membresfa, asl se -

trate de una ruta en que‘se encuentre su pats;

E1 hecho de que la competencia entre las 1lneas de una Conferencis sélo -

‘puede darse en lo relativo a servicios, y no en el renglén de tarifas, ha,

ce que la eficiencia de las mismas desclenda ;obsldérablemente9k§

Los fletes se establecen tomando en cuenta los costos de la lfnea menos g

ficiente, prictica que perjudica sélo a los usuarios.

Es importante la afirmacidn de la UNCTAD en cuanto a que '*si hay una posi '
bflidad real de competéncia por parte de ‘las compafifas no afiliadas a las

Conferencias, las compafifas miembros mas eficientes pueden obligar a la -

‘Conferencia a adoptar fletes inferiores a los que preferirfan sus miem=--

bros menos eficientes, pero de no haber esa competencia la tendencia nor-
mal es elevar los fletes de modo a que cubran los costos del miembro me-=

nos efl ciente"gs.

Cuando los fletes son elevadds, puede ser a consecuencia de que los arma
dores estén percibiendo altos beneficios, o a la muy inequitativa distri~-

bucidn de los gastos al promediar los costos sobre el viaje global, o - -

9k

95

También debemos recordar que en algunas Conferencias se firma.entre sus lineas

afiliadas un "full money pool', en el cual se consigna para cada una de ellas =
una reparticién especifica de la carga y de los fletes que ésta origina en la
ruta, independientemente de la lTnea que preste el servicio,

0 N U, UNCTAD, Mecanismo de... : Un Programa de... ;.-pl.h.
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bien, de los éitos costos de los servicios,

La solucién en los dos primeros casos seria fomentar la competencla median
te 1ineas regulares no‘conferenciadas, y en el tercero reallzar una racio-

nalizaclén de los servicios; y

v) Para fijar los niveles de fletes en una ruta, las Conferenclias consideran
los costos totales del viaje redondo y lo dividen entre el nimero de puer-

tos de la ruta.

0 sea que algunos tramos de la ruta puedeﬁ estar “'subvencionando' a otros
de méyores costos portuarios, o clertos preductos pueden estar ayudandb a
cubrir los gastos de transporte de otros que, en realldad, deberfan pagar

mayores fletes?6,

Con lo anterlor, podemos percatarnos de que no existe motivacidn para los
gobieénos.y los usuarios de introducir mejoras portuarias,'ya que si un =
puerto introduce reformas qhe agilicen los movimientos de la carga y reduz
can la estadia del buqua, los beneficios tendrd que compartirlos con los -

demis puertos de la ruta,

Si consideramos que entre el 60% y el 75% de los gastos de un buque se ori
ginan en los costos portuarios y que el grado de mecanizacidén de los puer-
tos influye considerablemente en los gastos operacionales, nos pércataremos

de la importancia de este renglidn,

96Estas desventajas son una conclusidn de las entrevistas con el Secretario Ejecu-
tivo del consejo de usuarios mexlcanos y el Secretario Ejecutivo Adjunto de la -
Comisibén Nacional de Fletes Maritimos.
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Para demostrar cudnto perjudica a los pafses en desarrollo el hecho de -~
que las tarifas se fijen en base a costos del viaje global, podemos ver ~

los Cuadros 15 y 16.

Sin embargo, en su relacién con las Conferencias y también considerados como -
venﬁa}as, los usuarios pueden beneficlarse con una serie de descuentos; a sa--

ber:

1) Descuentos por fidelidad o lealtad. €£ste concepto fue detal ladamente ex-
plicado con .los principales puntos negociables entre los consejos de --

97

usuarios y las Conferencias”’.

iT) Descuentos por embarques consliderables, llamados ''special enquiries! or -
“industrtal agreements'', Para lograr un descuento de este tipo, el usua-

rio debe contar con volimenes de carga a transportar suficientes para per

. suadir al armador de que aplique un flete menor al que especifica la tar}

fa bésica;

1il) Fletes promocionales; Estos fletes pueden considerarse como descuentos -
del punto de vista que son menores a los espécfficos de las tarifas norma
les y ''se conceden para. promover un producto no tradiclonal, manufactura-
do o semimanufacturado, bdasicamente para palfses en desarrollo y con una -

duracién llmltada"gs;

Iv) Descuentos por unificacién de cargas. Estos son concedidos por el armas--—

97Vid supra; pp. 57-59 de este mismo capftulo.

98
Andrade H., J, A., y otros. Op, cit.; p. 31,




CUADRO 15

COSTOS PORTUAR!OS TOTALES POR TOMELADA DE LAS OPERACIOMES MUELLE A MUELLE EN UN 100%.

1979, ( EN DOLARES).

Tipo de opéracl&n

- Carga fracclonada

Contenedores de trans--
bordo por rodadura. -

Buques portagabarras.

Pals de~

pPals en Pals en Pals de- Pafs en’ Pals desa~ .
de los costos. desarrollqg sarrollado | desarrollo | sarrollado | desarrollo rrollado,
Costo. de la mano. L
de obra y los i : :
empleados . 8.40 20.53 5.34 15.32 6.49 14,73

"JCosto de los . :
bienes de capital 10.83 10.0 8.77 8.27 13.24 12.
Costo del .lembo
de permanencla del v . )
bugue en muelle 16.16 12,93 4,49 L, 4o 4,8 . 4,8
Costos portuarlos
totales por tone- :
lada* 35.39 L3 46 18.6 28.08 24,53 31.94

#* §ln Inclufr el tiempo de espera del buque para conseguir puesto dé‘atraque.

FUENTE: UNCTAD. Documento: TD/C/C.L/186/Supp. 2,

(**-69)
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CUADRD 16

COSTOS PORTUARIOS TOTALES POR TOWELADA DE LOS BUQUES DE CARGA FRACCIGNADA' Y 0E -
CARGA UNITARIZADA. ( TODAS LAS UNIDADES TRANSPORTADAS DE MUELLE A HUELLE). 1979.

4

50
us
b
35

30
25
20

15
10

Pais desa~
rrollade.,™

Pals en =
desarroll

Pals desa-

rrollado.
Pals ey de-
sarrollo.
20.7

Pals desa-
rrollado.
Pals en
desarro
i¥o

50

et roth.8 K

Bugue de carga fraccio
nada. -

Buque portacontenedo-
res.

Costo de mano de obra y empleados. -

Costo de los bienes de capital.

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/8/C.4/186/ Supp. 2.

Bugque portagabarras.

Costo de tiempo de permanencia de los buques en el mueUe.

Costo de tiempo de permanencia de las unidades en el puerto.
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8)

dor cuands el usuarlo entrega Su producto émpaéado y embalado de tal for-

ma que facilita se menejo. Un éjemplo cldsleco puede ser la prepaletiza--

cidn;

v) Descuentos para embarque de donaciones o de drganISmos internaclionales de

caridad;

vi) Descuentos para materlales y productos que se utilizarén eﬁ ferias o qxpo—,'

siciones; y "
vil) Descuentos parb efactos dlplométicosss.

Cooperacidn con las Autoridades Portuarias.

Conslderando que, durante el aﬁo, aproximadamente el 60% del tiempo los buques -
estan en puerto, &ste debe ser consnderado como uno de los elementos que puedcn
lntervenir en la proteccién :del usuario, ya que un porcentaje considerable de ~~
los costos del sistema de transporte marTtimo tienen su origen en este punto, -
ver Cuadro 17, ademss de que todas las deficlencias portuarias significan *'cue~=

1los de botel l1a" para &l transborte maritimo,

. Frecuentemente 1a Ineflclencia de la 6perac16n en los puertos es Iimputable al u-

suario mismé. ya que puede, por ejemplo, incurrir en mal uso de las bodegas, o ~

empacar y embalar Incorrectamente sus mercancfas, entre otras.

Los consejos de usuarlos deberdn coordinarse con las autoridades portuaélas para

Datos obtenldos en entrevistas con t8cnicos del Instituto Mexicano de Comerclo Ex
terior y de la Comlsién Naciocnal de Fletes Marftimo,



CUADRO 7.

(.-.zl)

TRAFICO DEL ATLANTICO DE MEXICO (A OCCIDENTE} ~ CAMBIOS REALES YNPROYECTADOS EN EL COSTO Y CAMB{OS EN EL (NGRESO.

Cambios reales en el 'costq Camblos reales en el costo Camblos proyectados en el costo Total real y proyectados

Concepto Agosto'79, = Julio'80. Mgosto'80 - Jullo'BY, Agosto'8] = Mayo'82 , Agosto'79 = Marzo'82,
_ . D6lares de E,U.por t.n.f.% DSlares de E.U.por t.n.f. D6lares de E.U.por t.n.f. D&lares de E.U.por t.n.f,|
Lostos de - : .
Oparacién. k.0 ' 5.197 _ 4.4 S k078
pastos Grales. 0,126 ‘ - ,0.849 ' SO . -v}.Olhf ‘ ‘ 2.049
Costos de - o , D R ‘ R L
reemplazo. - . 0.49 Lo 0817 - 0.157 , o S 1,165
Cgos,portuarios: ] : : k - N ' ‘
Europa 0.515 - 0.691 s 0.522 ‘ 1,728
Wéxico (at18n- : e : S i ‘ ;
tico). ~0.103 S 0.234. o 0.148 . . 0.h85
Hanejo de curéax ) © ' ' : : o o a ‘
Europa 1.803 1.403 R 1.586 ‘ 4,792
MBxico (atlén g L o " o
tico) : 0.913 2.122 - . 2.359 , ~ 5.394
LAMBIOS EN EL o )
COSTO TOTAL: 8.361 ) 11.013 : 10.3V7 - 29.69Y
MMWE s . IR

#Jonelada neta fletada.

FUENTE: 'West indla Trans-Atlantic Steam Shipp tonference! (W1TASS),
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buscar que los puertos cuenten con las s!guientes condiciones:

a) Facilidad y amplitud dq entrada para los buques, asf como suficlentes tuga

res de atraque;

b) Hedios_adécuados de carga y descarga‘oo, toda vez que ''1a presidn de los u
suarios a través de sus consedbs, preferentemente los existentes en los pa
Tses altaments desarrollados, Freﬁﬁe a las Conferencias de Fietes, obllgg
rdn a bajar los fletes en breve tleméo, siempre y cuando 165 costos de fle

tamento tamblén disminuyan por la modernizacién, industrializacién 'y mécg
101

nizacidn de las Instalaciones portuarilas'

. Ademds, la ripida manipulacidn de la carga y bajos costos por este concepto

‘en un puerto, serin una oferta atractiva para los usuarios y los armadores‘oz;

c) Extensiones suficientes en tierra para almacenamiento de cargas de Importa-

cidén y exportacién;

10

OEI grado de mecanizacién de un puerto debe ir acorde con sus necesidades rea~--

les. Asl pues, no debe utilizarse mano de obra en tareas que pueden realizar
con mayor rapldez, economia y seguridad los sistemas mecanizados, ya que si ~-
bien la mano de obra ahorra gastos de capital, tamblén llega a ocasfonar pagos '
mayores por la lentlitud e insegquridad con que laboran las cuadrillas de traba-
jadores, :
También debe evitarse la mecanizacidén excesiva que ocaslona aumentos en los —-
fletes, incrementos tendentes a cubrir esos gastos de capltal que pueden evi--
tarse. Ademas, con frecuencia las nuevas técnicas que reducen los costos de y
na parte de la cadena total del tranaporte o de alguna otra operaclén, aumenta
los costos de otra parte.

101 .
0 Salgado S., José. Llos Fletes Marftimos... ; p. 56.

‘Ozpara mayor abundamiento sobre este tema, puede consultarse el documento - - --
T0/8/C. 4/109, Intitulado Movimiento de Mercancfas en los Muelles. MNé&todos Sis

temdticos para mejorar las Operaciones de Manipulacibén de Carga General, de la
G.N.U. :
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d) Comunicaclones terrestres adecuadas con las zonas de produccién y consumo,

o sez el “hinteflan&'; Y
) 103
e) Conservacidn y mantenimlento de los equipos y bodegas portuarias .,

Para \a solucidn de los problemas particulares del transporte mar{timo que a=-
fectan tanto al puerto como a los usugrios,'los'érganos de administracién por
tuarla deberén facilitar la participacién del conséjo de usuarios en su seno

Y, por otra parte, éste buscard la participaciép de las administraciones pore

tuarias en la Comisidn Técnica Consultiva de sd‘organiZaciénloy

De lgual manera, ambas partes podrén cooperar para raclonalizar los servicios,
resolver los problemas que originan los perjudiciales recargos portuarios vy

facllitarse mutuamente Informacifn que prevenga estas anomalfas,

Por su parte, '‘los gobiernos deben velar por la.regularizacién de los costos
portuar los haclonales y por que el mejoramiento pértuario se refleje en los -
niveles de tarifas de‘fletes”1°5, pero ""antes de examinar el tipo de medidas
que deben adoptar \os'goblérnds} hace falta primero entender la naturaleza -
gengral de los problemas del transporte marftimo y darse cuenta de que son -

1
inseparables de los que se plantean en relacidn con los puertos!

1°3Salgado S., José E. "Puertos Industriales'. Ponencia en la Primera Reunidén -
sobre Problemas Portuarios y MarTtimos del Comercio Exterior, celebrada en
Veracruz, Ver., el 4 de abril de 1978,

10l'Vld Supra, organigrama en pégina'k1.

1050 E A . Bases para la Estructuracidn y Funcicnemiento de la Divisién... ; -
pP. 21. Para conocer sobre préstamos concedidos por el Banco Mundial, el Bap
co Asidtico de Desarrollo y el Banco de Desarrollc del Caribe, para desarrg
1o de puertos, ver Cuadros 18, 19 y 20.

6
O N U, UNCTAD, Mecanismo de ... un programa... ; p. 8.
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CUADRO

18

PRESTANDS Y CREDITOS CCUCEDEDOS POR EL BANCO MUNDIAL A
{Perfodo: 1975-1979, inclusive)

PALSES EN DESARROLLO

v PALS PRESTAMO P ) COSTO TOTAL
Afio {por orden o CREDITO C VOLUMEN DEL PROYECTO! Para* " LUGAR
Cronol8glco) | (Tercera ven] f(en miles dgg (en miles de
; tanflla TV), d6lares) d6lares) GF EA SC Al
1975 - - - i
1976 { Honduras P 3 000 6 700 Xix ix Sdo.puerto de
Pto. Cortés vy
. Henecln/Sn.Lorenzg
Nicaragua P 5 000 27 600 X | % |X {Seg.pto.ds Corin j
! - - ; to 11, 8
L Yemen Democr&- . i :
! tlco c 3 200 17 600 X X | Rehab.del pto.
= B o ! de Adén.
A _Somalla c 5 200 6 500 X1 Anpi.del pto.
: ) : ; de Mogadiscio.
! Mauritania c 8 000 27 600 %] 1% {%|Pro.de Nouadhibou
Egipto - [ 45 000 151 000 * X | X | Pto.de Alejandria
Ecuador E %3 500 83 600 X |X 1% | X |sdo.pto.de ~
. . 1 900 ) Guayaquil, -
1977 | Guatemala n.d, 2 300 3 ood X% ﬁx Puereos
Camerdn c 10 000 ) !
Camerin 4 15 000 ) } .
tndones ia 4 32 000 - 79 300 £ 1% |X{X{Pto.Tanjung Prick}
Mauricio PTV 3 600 7 400 X | x{%1 x| Pto. (suplemento)
Birmania c 10 000 16 200 X%} x]Ssdo. puerto
Honduras PTV 5 000 ) 29 900 xixtx]x]Pro.castilla
: . Y
Honduras P 7 000 } Sn. Lorenzo
Honduras 5 000 )
Rep. de Corea 67 000 1111 900 X| X} x| x| sdo.pto.de Busan
Senegal PTV 6 000 24 000 X x| x| Pto.de Dakar 1
Argelia P 80 000 4352 4o0 X x| x{ Pto.de Jijal -
Yemen c 6 000 27 900 X} X{ X{X] Ptos.de Hodeida
248 900 y Mocha.
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PRESTAMOS Y CREDITOS CONCEDIDOS POR EL BANCO HUNDIAL.....(CDNTINUACION).
{ parfodo: 1975-1979, inclusive)

—- PAIS PRESTAMO P COSTO TOTAL
ARO {por orden o CREDITO € VOLUMEN DEL PROYECTO Para¥ LUGAR
cronolSgico) | (Tercera ven {en miles de | (en mliles de
tanilla TV)7 d6lares) d6lares) OP EM SC AT
1978 Sudin 22 000 64 000 X{xX X | Port Sudan
chipre 8 500 29 500 X1X X .| Sdos. puertos
Papua Nva. .
Guinea 3 500 10 500 X X| X | Sdos. puertos
HaleT 4 000 20 500 X X Pros. {y trans
. porte) .
Malasia ~ 13 000 26000 X] X} X} X | Sdos.ptos. de
. o Sabah
Banin - _ . 11000 k6. 100 X X Pto. de Cotonou
Somalfa 5 500 - n. .d. Ptos. 1V de
67 500 Mogadiscio.
1979.4 Tinez P 42 500 74 990 i X X | Ptos. de La
i Gouslette v
Sfax Ptos.itl,
i Uruguay P 50 000 101 200 X|X{xix | pto, de -
i 97 500 . Hontevideo .
i
* Op: Obras pGblicas (infraestructura de los puertos, malecones, “Incluido dragade).
tH: Compra de equipo de manipulacién. .
SC: Servicios consultivos (planes de prelnversidn).
AT: Asistencia téenfca {inclusive capacitacifn)}.

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/B/C.4/198.
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‘ CUADRO 19

PRESTANOS CONCEP‘OOS POR El-. BA“CQ AS{ATICO DE DESARROLLO A PAISES EN DESARROLLO
: (Perfodo: 1970 - 1979 (Junio)

i
PALS . VOLUMEN DEL PRESTAMO : \ ‘
ano | (por orden {an miles de délares) Para LUGAR
cronolbgico) . TnFrosstructura | ASISt. tocn.
1975 { tndonesia b 450 X X Puertos de Getawan |
. . y Surabaya. ‘
Regfonai . ’ 50 X Seminario s/plani- |l
. flcacibn y gestidn |
L 500 ' , de puertos. .
" 976 | Pakistsn 48 600 ' X ‘ port Qasimt y 1y
Isla Satomén B " 50 X Desarrollo. def.
: ) ) ) pusrto de Honisara. :
Tallandia . | 5Q ) : X Puertos de Songkhla] -
. y Phukat
48 200
‘1977 | 8irmania 250 . - X Estud{o s/puertos
) ‘ ’ . ‘ secundarios.
FEst 90 X Desarrollo del
. ) puerto de Suva,
indonesfa 17 500 X Cuarto puerto.
Indonesia 150 . X Fase 1] del puerto
. . : - de Surabaya, -
Malasia : 10 coc X Segunda . ampliaci&n
. . . ’ del puerto de -
Penang.
Islte Salomén 2 030 X Desarrollo del -
’ . i puerto de Honliara,
Isla Salomén 750 : X Est. s/derechas
portuarios y ges~
30 470 i ‘ tidn contable:
1978 | Indonesia 26 300 X Quinto puerto.
indonesia 150 X Fase ! de! puerto] -
. : de Belawan. i
Corea (Repib. de 150 X sdo :
« pto. de inchon
Tallandia 1-500 X Des. de los ptas.
de Songkhla y Phukes
28 100
1979 150 X Des. del puerto de
Lee,

FUENTE: - UNCTAD. Documento YD/B/C.h/198.
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CUADRO 20

PRESTAMOS CONCEDIDOS POR EL BANCO DE DESARROLLO DEL CAREBE A PAISES EN DESARROLLO.

{Perfodo:

1970 - 1979 (Junio)

ARO PAIS VOLUMER DEL PRESTAMO- Para - -
(por orden cronblogico) {en mites de délares){ infraestructura AsT8t. taCh,
1970-1979 . .
(Junio). Balice 9 873 b 4
Islas Caimén 3 249 X
Dominicana 53N X
Santa LucTa 2 254 X
San Cristébatl/Nieves/
© Anguita 5 634 X X
Jamalca 635 X
Montserrat 228 X
TOTAL: 27 1BA
FUENTE:

UNCTAD., Documento TD/B/C.4/198.
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En lo que respecta azhéxlco, podemos apuntar que ﬁla solucién’al probliema de -
los puertos naclonales es fundamental para nuestro pafs, ya querde ello depen-
de en mucho la facil y econGm!ca.realizaciéﬁ de las operaciones de comercio ex
tgrlor, que se van a reflejar‘fuerteﬁehte en al cbmercio exterior del pals vy,

10
por ende, en la balanza de pagos" 7

Por ‘ello, durante la vislita del Présldgnte de nuestro péls al Japéh, en octu-~-.

_ bre de 1978, se firmaron proyectos econémicos para puertos vy energéticos por -

1
1,000 millones de délares 08.

Para percatarnos de !a importancla del comercio exterior de-nuestfo pafs por =
via marftima, citaremos las cifras proporcionadas a la prensa naclional po; el
Director General de 1a ANIERM, sefior Raymundo Higuera, quien sefialé que en --
1977 més del 70% de nuestras exportaciones y el 40% de las Importaciones se mo
vieron por puertos nécionales‘os. Sefiald, asimismo, que el costo de moviliza-
¢idn de 15 carga por tonelada en Tampico, Tamps., fue de US $5.00 y $6.00 déla
res,y en Veracruz, Ver., de U7 $12.00 vy $13.00 délares“o.

En estos datos podemos observar c6mo los aumentos concedidos a los trabajado--

res portuarios, como ha ocurrido en Veracruz, provocan mayores costos, y obvia

mente de los fletes en la ruta donde han tenﬁdc tugar.

107
108

Salgado y S., José E. Ponencia "Puertos ...'"-

Salgado y §,, José E. Ponencla “EI Transporte Mariftimo como Factor de Desarro-
V1o Nacional. Hacla una Polltica Nacional de Transporte Marltimo!, expuesta -
en el | Seminario Técnico Académico. México y los Recursos del Mar. Nov. de -

1978.
1c9

El 89% de nuestra carga de altura se mueve por siete terminales, que en orden
de importancia son: Coatzacoalcos, Ver., Tamplico, Tamps., Veracruz, Ver., Mo-
rro Redondo & isla de Cedros en B.C.N., Isla San Marcos, B.C.S., Manzanillo, -
Col., y Guaymas, Son.

110 : : .
“Movimiento Portuario''; diario Excelslor. Director General: Regino Diaz R. Mé-
xico, D. F., 28 de agosto de 1978. Num 22,395. Afio LXI. Tomo 15 p. 7=-A.
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C) En la balanza de pagos.

Entre las actividades mads Importantes que la UNCTAD ha desempeRado desde su --
primera reunibn, en diciembre de 196k, se encuentra el estudio del comercio in

ternacional como factor de desarrollo en los pafses del Tercer Mundo.

Fue asT como se percaté de la importancia que tienen los "rubros Invisibles" -
en-las balanzas naclonales de pagos. En virtud del gran porcentaje que los --

fletes marftimos significan en esos rubros, la UNCTAD decidlé estudiar de mane

ra muy especial el transporte por agua'y los costos . que implica para los pal=--

ses en desarrollo. Ver Cuadro 21,

Antes de proseguir, cons ideramos necesario exponer la estructura de una balan-
za de pagos, a fin de ubicar concretamente el rubro que para los fines de este

trabajo interesa, que es la Balanza de Servicios:: (Ver Cuadro 26).

[ ~ ,
Balanza Comercial.
Balanza de Transacciones ‘f
en Cuenta Corriente,
_L_Balanza de Servicios.
Balanza de Capitales.
BALANZA DE .
PAGOS. <:: ~ Balanza de Capitales, <J
Movimientos de Reserva
Monetaria Internacional.

Transferencia de Ingresos sin Contrapartida.

Errores y Cmisiones.
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CLADRD 21

ESTIMACION DE -LOS C_OSTOS TOTALES DE LOS FLETES EN EL COMERC!C
' HUNDIAL, 1970, 1975, 1977 y 1978.

Estim. de los .
S costos totales de Valor de Costos de
Afio Zona los fletes de las las importac. los fletes
- importaciones {c.0.f.) (En en porcenta
{en millones de millones de ~ | Ja del valon
d&lares de los EE.UU,) | dSlares de de las impar
’ los EE.UY.) taciones.,
1970 1. Pafses industrintes. 15 118 212 216 7,12
2. Otros paises de Europa : 1 553 18 776 8,27
3. Australia, Nuava Zelandla,
Sudafrica " 860 10 162 8,46
4. PaTses exportadores de
petréleo 901 9 807 9,19
5. Otros pafses del hemisferio occ. 1 613 15 400 10,47
6. Ot, pafsas del Ote Medio 354 4 698 7,54
7. Ot. paises de Asia . 1 660 . 18 587 8,93
8. Ot. paises de Africa 902 6 849 13,17
9. Jotal 22 961 296 495 7,74
1975 1. Pafses industrfales 32 868 - 545 939 6,02
2. Otros paises de Europa 4 Lok 56 070 7.85
3. Australia, Nueva Zelandia,
Sudifrica 2 113 22 611 9,35
4. paTses exportadores de petrSleo L 763 51 023 9,34
5. Otros pafses del hemisferio acc. 4 692 L8 674 9,64
6. Qtros palses del Qte. Medio 1 232 16 581 7.43
7. Otros pafses de Asia L 324 52 326 8,26
8. Otros palses de Africa - 2 540 17 756 14,31
9. Total 56 936 810 980 7.02
1977 1. Palses industriales 39 684 719 321 5,52
2. Otros pafses de Europa 5 Lo9 66 872 8,09
3. Australia, Nva. Zelandla,
Sudéfrica : 2 037 23 296 8,74
L. paises exportadores de petrélec 7 361 86 427 8,52
5. Ot. pafses del hemisf. occ. 5 249 54 820 9,57
6. Ot. pafses del Ote, Medio 1 581 19 847 7,97
7. Ot. pafses de Asia 5 290 68 192 7.76
8. Ot. pafses de Africa "3 23 25 134 12,78
9. Total 69 824 1 063 909 6,56
1978 1. Pafses industriales 43 643 836 873 5,22
2. Ot. pafses de Europa 5 676 71 456 7,94
3. Australia, Nva. Zelandia,
Sudéfrica 2 291 26 990 8,49
L, Pafses exportaderes de petréleo 9 137 103 343 8,84
5. Ot. paTses del hemlsf.occ. 5 645 . 62 853 8,98
6. Ot, paises del Ote. Medio 1 928 24 386 L3
7. Ot. pafses de Asla 6 704 87 313 7,68
8. Ot. paTses de Africa 3 611 26 653 13,62
9. Total 78 655 1239 873 _6,34

FUENTE: UNCTAD, pocumento TD/B/C.h/198.
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Por cada pafs, la balanza de pagos incluye slempre el activo, que son ingresos
provenientes del exterior, y el pasivo, que'sbn los egresos efectuados en el -

exterior.

Por ser de utilidad para la mayor comprensién de este apartado sefialaremocs que
la Balanza de Transacciones en Cuenta Corriente incluye los diversos rubros que
significan las percepciones o pagos cbrrespondlentes a ta venta o compra de mer

. mnm
cancfas y servicios .

La Balanza Comercial, o de 'visibles", comprende las importaciones y exportacig
nes de mercancfas dé un pais, eliminando de tal clmputo-las mercancfas en trin-

sito y las reexportaclones, que no originan ningin pago“z.

Por su parte, la Balanza de Servicios, o de "invisibles", Incluye un gran ndme-

ro de rubros, entre los que podemos sefialar: el turismo; los transportes, en -

el cual se inscriben los fletes pagados por los nacionales qﬁe utilizaron me=--
dios de transporte extranjeros (activo) y los pagados por los extranjeros al em
plear servicios de transporte nacionales (pasivo)]13; los seguros; las remesas

al pals de origen de los tfabajado;es eventuales que prestan sus servicios en -

un pafs diferente, lo que se toma como exportacidn de servicios; las cuentas --

11
del goblerno; y otros conceptos .

‘ .
!Martfnez Laclinche, Roberto. Curso de Teor{a Monetaria y del Crédito. UNAM. -

México; p. 128,

112

idem.

1‘356 opinién de Ricardo Torres Gaytdn, en su obra ''teoria del Comercio Internacio

nal', este rubro también comprende los alquileres de barcos, trdfico de pasaje-
ros y derechos de puertos y canales, entre otros,

11h

Martinez L., Roberto. Op. clt.; p. 128.



(82...)

Partlcularizéndo, dlre@os qué en esta Balanza de Servicios sé‘reglstra'el to=-
tal dg pagds’rg#lizédos por )os residqntés de un pals a los del extranjgéo.‘y
1os que a su vez Ae éstos récibieron ios nacionalés por concepto de pr;staclén
de serviclos, consliderando como naclonales a los individuos desde un punto de

: 1
vista econdmico y no juridico 15.

Una vez explicada la ba]ahza nacional de pagos y los diferentes rubros de nues
‘tro Interés, volveremos a lo'relativo a la Influencia de los niveles de fletes

de 1a mlsma.b

Tomando en cuenta la considerable incidencia de los niveles de fletes en la co
merclializacidén de los productos y su repercusién en la balanza de pagos, asf -
como los demasiado continuos aumentos de los costos del transporte marftimo“e,

: 11
se determina !a necesidad de crear organismos de usuarios 7 y conseguirle el

respaldo de 6rganos oficiales de registro y anélisis de fletes marftimos.

A nivel naclonal, cada gobierno debers analizar los efectos de los fletes en -

la balanza de pagos nacional, asl como la estructura de los servicios y el ni-

vel de los fletes en el comercic visible de exportacién.

De lgual forma, ''el gobiernc debe preocuparse por la situacién (de organizar a

1os usuarios y crear organismos de investigacién sobre transporte marftimo), -

. "
‘STorres Gaytdn, Ricardo. Op. cit.; p. 209.

6De acuerdo al documento de O E A'intitulado Bases para la Estructuracidn... ;
p. 18, el Tndlice de aumentos de fletes de 1ineas en 1975 fue del 197%, contra
100% en 1965.

117En el Octavo Perfodo de Sesiones de la Comisién de Transporte MarfTtimo de la -
UNCTAD, el representante de un pals desarrollado expresé que el consejo de u--
suarios de su pafs "habfa ahorrado a los exportadores de su pafs de 35 a 40 mi
Ilones de délares australianos en el ejercicio econdmico anterior, O N U, - =
UNCTAD. Informe de la Comisidn del Transporte Marftimo sobre su Octavo Perfodo

de Seslones. TD/B/C. L{Vill)/Misc, 5. 1977. Ginebra; p. 29.
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ya que cualquier perjuicio gue un mecanismo fnsatlsfactorio de transporte -
gausé a los usuarios, redundard tamblén en detrimento de! pafs, tanto en él
nivel de empleo como enr la Ealanza‘de pagos “8, adem&s de que '‘...a) apo;;ar
al usuario en sus consultas y negociaciones, el gobierno contribuye a redu-
cir el déficit en _al renglén de invisibles, evitando la sallda de divisas -

i . 1
fuertes, tan necesarias para nuestro desarrollo econdmico " 9,

De écuerdo con la opinién de la UNCTAD, el transporte marTtimo tiene gran -
lmportancia para los palses en desarrollo desde tres puntos de.vista: prime
ro, como sector, O Sea en ef marco de desarrollo industrial del pafls; vsagup_
do, para servicio de transporte de las importaciones y exportaciones; y = =

tercero, como partida de gastos en la balanza de pagos 120,

Como reconoce este organismo, *' no se discute el hecho de que los pagos por
fletes maritimos representan una importante partida deficitaria en la ‘balag_

121
za de pagos de los palses en desarrollio * .

1
Asf, los paises en desarrollo 2z soportan el Impacto de los altos niveles -

118 ‘
0.N.U., UMCTAD., Mecanismo de ... Proteccidn de .., : jcudles son ... p. 9.
119
Salgado 5., José€ E. ''La Problematica del Transporte MarTtimo y la AMUTMAC ''.
Ponencia expuesta en la Primera Rounidn Nacional de la AMUTHMAC, celebrada el
22 vy 23 de septiembre de 1977,
120
0.N.U., UNCTAD. La Estrategia Internacional del Desarrollo en Acclén: funcibn
de la UNCTAD. T0/99. 1974. Ginebra; p. 18.
121
O.N.U., UNCTAD, Op. Cit.; p. 21.
122 :
Cuyas balanzas comerciales con los palses desarrollados estdn en déficlit cré
nico y permanente, que en los dltimos afios se ha Incrementado de la siguien
te manera:
(En miles de millones de délares)

1973 1974 1975 1976 1977 1978
Exportaciones &7.5 9B.0 92.0 115 135.5 151
lmpor taciones 75.0 121.,5 130.5 140 159.0 185

Balanza Comercial - 7.5 =-23.,5 =-38.5 =25 -23.5 =3k

FUENTE: Citado de OCDE por Radl Olmedo en ‘'Pafses en pesarrollo frente a -
Palses Desarrollados'; Dlario Excelsior . M&xico,D.F. 14 mayo 1379,
NGm. 22,660, Afo LX)}, Tomo 1 p. 7-A. - ;
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de fletes, tanto en suys axportaélohes como en sus Impoftaqiones. En el caso
da ias expdrtaclones.vlos palses ven encarecer sus productos por las eleva-
dps'tarifaé; coﬁ lo que dlsminu§en conslderablemente sus ventas en el exte-

rios; y en las Importaciones tienen que pagar mds por los mismos productos

o 123
comprados al exterlor » que, dicho sea de paso, son muchas.

Aqul . cabrfa sefalar que los palses en vias de desarrollo gensran el 61% del
.comercio mundlal manejado por mar, y-3in embargo sdlo cuentan con el 8% det
tonelaje de la flota mundlial, ver Cuadro 22, y.nbs damos cuenta de que no ==

existen grandes posibllidades de superar ese porcentaje a corto plazo.

Asimlsmo, éstos ﬁatses generan el 90% de la carga a’granél y el 35% de 1a -
cérga seca, contando con sélo el 6% de la flota mundial de tanques y granele -
ros.fzh; '

Lo anteribr se complementa con la siguiente afirmacién:

" La fljacién de las tarifas de transporte éarftimo internacional
por parte de lés Conferencias de Fletes, da lugar con suma fre-
cuencia a tratos dlscriﬁinatorlos v niveles arbitrarios de cuo-
tas en detrimento de los pﬁises en proceso de desarrollo, chas
mercanclas sdn de ;scaso valor, generaimente productos primarios,
que no pueden resistir altos fletés, y‘énte la carencia de barcos
suficientes para transportar su propia-carga se ven obligados a

aceptar esos fletes y condiciones contrarias a sus Intereses', 125

123 .
Llevado a las dltimas consecuencias, podemos decir que los fletes elevados -
Inciden en el mercado doméstico y en el costo de 1a vida, ya gue al importar
se un producto al que deben cargarse los aumentos de los fletes, el vendedor
repercutird esa alza en el consumidor.
124 .
0.N.U,, UNCTAD, “Shipping Participation of the Developing Countries in World
Shipping and the Development of Their Merchant Marines', ID/222, 1978. Ginebra;
p. 3. . -

125¢xico, 5.C.T. Téenlca y Polftica ; pp. 83-8h.
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CUADRO. 22

DISTRIBUCION DEL TONELAJE MUNDIAL a/ (TRB y TPM) POR GRUPOS DE PAISES DE-MATRICULA, 1965, 1970, 1978 v |2‘22.

( Cifras de mediados de afio )

Tonelaje y particlipaciones (entre paréntesis) Aumento del tonelaje ( TRB )
Pabel lones do matrfcula | €N TRB  { millones L8 En TP (ml1lones) Part{clpaclén dice 197
c : en el aumento indice 1979
por grupos de palses ‘ (porcen taje) (1965 = 100)
1965 | 1970 | 1978 | 1979 | 1970 | 1978 1579 | 1965- | 1978- .
; 1979 1979
1. Total mundial 146,8 | 217,9 | 40o0,7 07,6 | 326,1 | €62,8 @ 673,7 | to0 100 278
(t00,0)| (100,0){ (100,0)} (100,0) i (100,0){ (100,0) :{100,0) . ; '
2. Palses desarrollados. 10é.7 141,81 215,31 212,1 211,9 | 1353,6 | 348,0 42,0 =hé b 207
ge econonfa de merca | (70,0)] (65,1)] (53,7)] (52,0) | (65,0) | (53,4) {(51,6)
o
3. Palses de libre ma- | 22,1 40,9 | 111,0] 114,1 70,3 | 206,8 | 212,3 35,2 44,9 516
tricula (15,1} (18,8)! (27,7)} (28,0); (21,6) | (31,2) | (31,5)
L, Total de los grupos |124,3 | 162,0 326,3§ 326,2 | 282,2 | seo,u | 560,3 77,17 -1,8 262
2y (84,7)] (83,6)] (81,4} (80,0) (86,3)] (84,6) | (83,1)
5. Pafses soclalistas 10,9{ 19,51 35,5| 38,0 | 21,7 43,0 | 46,9 | 10,4 36,2 349
de Europa Orlental y | (7,4) (8,9) (8,9 (9,3) 6,6)] (6,8 | (7,0} ‘
de Asla ! .
Pa_los cuales: : | .
En Europa Oriental 10,3 18,6 | 30,1 31,3 20,5 35,1 36,9 8,1 17,4 - 30h
(z,0)} (8,5} - (7,58 (7,7 6,2){ (5,3) (5,5)
En Asla 0,6 0,9 5,4 6,7 1,2° 7.9 10,0 2.3 18,8 117
(o,u)( (o,k) (4% (1,6) (0,8} (1,2)] (1,5)

{---s8)



DISTRIBUCION DEL ’.TONEL_AJE MUNDIAL ... ivemiennnns Continuacidn.
( Cifres de mediados de afio )

.("'SIQ )]

Tonelaje v particlipaciones {entre par&ntesis) - Aumento del’ tonalaje: ( TRB )
Pabellones de matrfcula | Ef TRE  { mlliones )2/ ~ |en TPM (millones) Partlcipacién L
por grupos de pafses . . ) en el aumento ‘,lndice 1979.
o \» a : (porcentaje) - (1965 = 100)
‘1965 1970 1978 ° 11979 1970 | 1578 1979 1965~ 1978- o
1979 1979

6. Pafses en desa-

rrollo. . 10,4 | 4,5 | 37,3 .| W1,4 (20,5 56,9 (63,4 11,9 59,4 398
(7,0)] (6,7 | (9,3) (10 2) j(6,3) (8,6} [(9,4) ,
De los cuales: . . ‘
En Africa 0,6 | 08| 4,4 | 8,7 | 1. 6,6 | 6,9 1,6 b4 783
En Anérica boa8 ) 6,4 | 12,1 13,4 | 8,7 17,9 (20,0 3,3 18,8 L2719
£n Asia 5,0 7,3 | 20,6 | 23,1 10,7 32,2 136,2 6,9 36,2 : 462
En Europa - - Q,! 0,1 - 0,1 0,1 - - .
En Oceanfa - - 0,1 0,1 - a,1 0,2 - - . -
7. Otros pafses 0,7 1,2 1,6 2,0 1,7 2,5 3,1 0,5 5,9 286

' (0,5) | (0.5 | to.8) [ (0:5) [(0,5) {(o.b) [(0.5)

!

al/ Excluldas la flota de reserva de los Estados Unidos y las flotas de los Estados Unidos y del Canadd en los Grandes
Lagos, que en 1979 ascendfan a 1,8, 1,8 y 1,9 millones de TRB respectivamente. )

b/ Unidades de 100 o més TRB.
FUENTE: UNCTAD., Documento TD/B/C.h/198.
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Resuﬁlendo las conslderaciones anteriores, diremos que la balanza de pagos de un

pals puede verse afectada en forma negativa por los sigulentes conceptos:

a)  Fletes pagados por usuarlios naé!onales a buques de tercera bandera por

el transporte de Importaciones o exportaciones;

b) Fletes pagados a buques extranjeros por el transporte de exportaciones -
vendidas en- términos FO0B, o sea libre a bordo puerto naclonal, y por las

importaciones compradas en términos CIF, costo, seguro y flete;.

¢) Fletamentos pagados por el pafs, o sus armadores, al tomar en arrendamien=

to buques extranjeros; y
d) Pagos realizados por los buques naclonales en puertos extranjeros.

Cuando se observa una situacin grave en el renglén de invisibles de la balanza
de'pagos, el primer paso es realizar un estudio a través del organismo encargado
del reglistro y anilisis de fletes, a fin de detectar el concepto O conceptos que

estdn afectando el equilibrio de la balanza.

Las soluciones se apllcafén de.acuerdo a los resultados de ese andlisis; asi, se
defenderan los nlveles de fletes de los principal%s productos de exportacién, o
bien se solicitard un mayor nidmero de fletes especi{ficos y promocionales; puede
también negociarse, en su ocasién, para que los fncrementos sollci:adoslpor las
Conferencias se reduzcan al minimo y para eliminar los recargos en general; tam
blén , vy como una solucién radical, puede recomendarse Incrementar la marina mer

cante nacional.

Este (ltimo punto es de gran importancia, junto con la creaclSn de consejos
naclonales de usuarios y organismos de andlisis de fletes, como alternativa que

permitird a los palses en v(gs de desarrollo el ahorro y la captacién de divi-
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sas , asfl

como fomentar las exportaciones y la diversificaclén de mercados, ya

que '',,.s6lo fa navegacidn maritima en bugues proplos puede dar a nuestras na-

clones la

independencla‘para comerciar con el exterior y la posibilidad de ro~

- bustecer. sus balanzas de pagos, tradiclionalmente deficitarias, mediante la ex-

portacitn

vas extranjeras'

 Entre los
Y
i)

i)

)

v)

vi)

vli)

de servicios y el ahorro de (!ngentés) divisas que hoy se pagan a na
126

beneficlios de contar.con una mar ina mercante naclonal, podemoé cltar:
Permite el ahorro y la  captacldn de divisas;

Al contzr con servicios de barcos naclqnales, el usuario puede obtener
nlveles de fletes que sirvan para fomentar lasiexportaclones;

Es un factor primordial para que los palses reduzcan en cierta forma
la dependencia econdmica, ya que no estardn sujetos a las decisiones,
eﬁentualidades y limitaciones que adopten las flotas extranjeras;
Permfte a‘los pafﬁes establecer servicios de acuerdo a las necesidades
de sﬁ;tréflco;»

El pafs se encuentra en posibilidades de participar, por medio de las
1ineas nacionales, en las Confergncias que prestan servicios en sus -
puertos;

Se cuents coﬁ medips para trabajar en la integracién econémlca.de la -
regidn; k

En épocas de crisis o de conflicto armado entre otros palses, se cuen—
ta con medios de transporte proplas, con 10 cual la economla nacionsl
no se verd perjudicada ai Ymposibilitarse el trasiado de sus exporta-

ciones e importaciones;

126

0.E.A., Evolucién del'Transporte~Marftim0 Interamericano. Il a. Composiclén
. de 1a industria Naviera, CIES/CECON-TRANS/40 add, 2. a. 1976, Washington, -
D.L.; p. 21,




(88...)
vlil) A peticién del gobierno, la marina mercante puede convertirse en dr
gano asesor y de consulta;

xi) Propicia el desarrollo de industrias conexas; por ejemplo, la céns-
trucciGn y reparacién de buques d;;.manda grandes cantidades de acero;
X} -En clerta medida, la marina mercante naclonal sirve para combatir -

el desempleo al crear y diversificar las fuentes de trabajo; y
‘x1) En palses como el nuestro, donde la Constitucidn establece que la -
tripulaciéh debe estar constituida por nacionales, se logra prepa -

. 12
rar y calificar personal para manejo de los buques 7 .

El hecho de qﬁé el transporte marftimo puede llegar a adquirir gran importan-
cia para un pafs podemos llustrarlo con el ejemplo de Noruega, donde los ingre
'I s0s que se perciben por concepto de fletes financian .su balanza de pagos. En-
197#, [a marina mercante. de esté pais contaba con 23.5 mlll;)nes de toneladas,

cantidad que equivalfa al 9% del tonelaje' bruto mundial\‘ze.

Sin embargo, los pafses en desarrollo se enfrentan al grave problema de la fal |

ta de financiamiento cuando pretenden comprar buques apropiados a sus necesi-

129 130

dades y formar su propia marina mercante

127

Ventajas obtenidas como conclusién de entrevistas que se sostuvieron con -
8 personal técnico de Transportacién Marftima Mexicana.

12
Salgado S., José E. "M1l Millones se van al Agua por falta de Barcos'. Re-
vista TRANSFORMACION de CANACINTRA. Him. 122, Vol. X1V, Enero. 1974L. Méxi-
co; p. 22,

129
En ‘2l Cuadro 23 puaden observarse 1o0s precios de la construccidn de buques
de 1974=1979.

130
También son considerados como flota mercante nacional los buques que tiene
un pals bajo pabelldn de conveniencia y los arrendados.
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. g . CUADRD  23.
PRECIOS REPRESENTATIVOS EN BUQUES, 1974 = 1979,

(Preclios en milliones de délares.a finales del
afo con excepcibn de ios precios de los bu-~
ques de ITnea que se expresan en miles de ~
Vibras esterlinas y se refleren a mediados =

de aflo). . v

‘ ‘ 1974 1975 1 1976 | 1977 -} 1978 ) 1979
Graneleros de 30.000 TPH - 16,5 13,5 1,0 11,0 12,0 15,5
Buques cisterna 'car_guerns‘ de 30.000 TPM . 20,0 10,0 15,0 15,0 16,0 23,0
Graneleros de 70.000 TPH 25,0 | 20,0 } 16,0 | 16,0 | 19,0 | 26,0
Buques cisterna de 87,000 TPM 28,0 22,0 16,0 16,0 20,0 30,0
HlneraleroslgraneIeroslpccroleroide ’
96.000 TPM. : 33,0 30,0 | 23,0 21,0 2b,0 | 35,0
Graneleros de 120.000 TPM 35,0 | 32,0 | 25,0 | 22,0 | 26,0 | 33,0
Buques cisterna de 210.000 TPH - 42,0 | 38,0 | 34,0 | 32,0 | 38,0 | 45,0
Buques clisterna de 400.000 TPM 65,0 62,0 | 56,0 45,0 54,0 60,0
€argueros d? gas natural licuado .
de 125,000 m 125,0 | 125,0 }105,0 §115,0 |115,0 |125,0
Cargueros de gas de_petrSleo ’
1lcuade da 75.000 m3 52,0 | 52,0 | 42,0 | 40,0 45,0 | 60,0
Buques ro-ro de 5.000 TP 1h,6 16,2 | 10,0 10,0 12,0 14,0
Buques de 1fnea de 11.000
a 13.000 TPH a/ 3500 }3 950 % 200 |4 600 |4 950 |5 200

a/ Los datos se refleren al costo de construccién de un buque hipotético de cublerta
de intemperie abierta/cerrada de 11.000 a 13,000 TPH propulsada por un motor Diesel de ~ -
7.000 caballos de vapor que proporciona una velocidad de 15 nudos. Los precios anuncia---
dos son pagaderos a la entrega del buque sin descuento alguno.

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/B/C.L/198.
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Por otra parte, al entrar en vigor el C&digo de Conducta, se pfeclsaré que los paji
ses cuenten con uné marina mercante naclional, ya qUe, por ejemplo, establece la -

férmula ko-40-20 131

para el transporte de las mercancias de cada pals, asf{ como
la obligacién de las Conferencias de la ruta de aceptar en su seno a las lineas -
nacicnales, con la finalldad de disminuir el déflcit crénico en las Balanzas de -
Servicios, originados por los pagos de»fle&es de transporte maritimo ‘32.

En 1o que respecta‘'a América Latlna, podemos decir que "se observa como un 80% de
os flétes marftimos de la América Lat!na'dgben ser pagados por los pafses a com-
paiifas eifranjeras. lo cual constliuyé una 'sangria' (sic) para sus balanzas de -
pagos, en proporcléﬁ apreciable' 133,

En 1965, los egresos por concepto de ''Invisibles' en América Latina, excluyendo a
Cuba, fueron de 2,606.6 millones de délares, con un d&ficlt de 728.1 millones de

134

délares ., Yy ya para 13975 e505 egresos se elevarqn a 5,500 miliones de dSlares,

los cuales representaron un 12% del valor FOB, libre a bordo, de las mercan = - -
clas 135,

Probablemente .en la actualidad los pagos por concepto de fletes marftimos ya so -
brepasan los 6,000 millones de délares, cuyo BO%; o sea aproximadamente 5,000 mi-

136

Hones de délares, 1o captan compafifas navieras extranjeras » en virtud de la

limitada marina mercante Iberoamericana; ver Cuadros 2k y 25,

13
Articulo 2 del Texto de la Convenclidn. Esa f&rmula significa que en el trdfico
entre dos .pafses, cada uno de ellos tendrd derecho, si sus posibilidades lo -
permiten, a transportar el 50% del volumen de carga generado por su comercio
exterlor, y de este porcentaje cada uno de ellos deberd ceder un 10% a flotas
de terceras banderas con servicio tradiclonal en la ruta.

132
En el Cuadro 22 puede consultarse la distribuci6n del tonelaje mundial de las
flotas mercantes por grupos de pafses.

133

0 E A. Vergnaud €., Jorge. Programa Portuario de .,... ; p. 2%,
134 .

0 N U, ECOSOC. Los Fletes Maritimos en ... ; p.l.

135
; 0 E A, Evolucidn del Tramsporte MarTtimo Interamericano. Vi. Facllitacidn dei
Transporte MarTtimo. CIES/CECOM-TRNAS/LO add. 6.1976 Washington,D.C,.; p.l.

136
0 € A, Vergnaud C., Jorge. Op.clt.; p. 14,
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CUADRO 24

© TONELAJE DE LA MARINA MERCANTE IBEROAMERICANA 1964-1981 (AL 10.DE ENERO DE C/ANO)

AR o : % ESTATAL : T.R. 8. -
1964 R 62 ] 3,609,532
‘ 1’9»65, . : e “ ‘ .‘ 62 : } 3,468,237
e | e | 3,484,579
1117 A e 1,643,636
1968 , 6 3,696,423
e “ss | 3.9m8.608
1970 1 56 , 4,198,031
1971 N s . 4,573,160
1072 I R 4,833,300
1973 Rt 8 5,245,328
1974 N T 5,634,105 .
1975 R NI 6,301,193
1976 i 62 . 6.791,460
1977 » ) 66 7,372,752
1978 b 66 8,182,139
1979 N 65 . 8,986,961
1980 S .65 8,696,761
1981 S B 66 10,536,203

FUENTE: Anuarios del Instituto de Estudios de la Marina Marcante
Iberoamericana de 1964 a 1980, Buenos Alres, {EMHI.
para 1981: Anuaric "Latin American Shipping. La Marina
Mercante tberoamericana. |EMMI''. 1981. londres, Seatrade.
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' CUADRD 25

MARINA MERCANTE [BEROAMERICANA POR ORDEN DE IHPORTANCIA (AL 1o. ENERO DE lSBl).,b

PAIS UNIDADES* TRB TPH EDAD PROMEDIO

{AlDS) .

1 BRASIL 298 . hs5%0311 779527 6.7

2 ARGENTINA 7 1868 114 2 875 Lit 13.5

3 MEXICO oon 862 524 1 264 660 9.5

bcusa 88 680 B05. 925192 101

5 PERU 59 ' 621920 . -s97 k03 13.6

6 VENEZUELA 59 576 810 809 633 0.7

7 CHILE 46 562 793 918 423 1046

8 coLoMB!A " 3h 263 264 339 150 ©onuh

9 ECUADOR = 3 - 235970 312 422 RETR

10 URUGUAY - 17 ' 172 hah 280 998 k.2 .

11 REP. DOMINICANA g 30775 50 043 12.9

12 PARAGUAY 19 24778 26 954 17.5

13 GUATEMALA ‘ 5. 17 722 26 938 19.6

14 BOL 1V1A 2 15129 18 934 19.9

15 NICARAGUA 1 965 . 13 407 7.0

16 COSTA RICA 2 | _ 319 5 L38 2.5

TOTALES: ' 918 10 536 203 16 534 563 9.6

* De mis de 1,000 TRB.

FUENTE: Anuario "Latin American Shipping. La Marina Mercante Ibercamericana®
1EMMI. 1981. tlondres, Seatrade. -



.En este mismo contexto, y con respecto a nuestro pafls
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Lo antgélor significa que "el egreso de divisas de los pafses de América Latina

por pago de fletes marTtimos supera 1o recibido por. la regifén en concepto de fi-

nanclaniento externo" '37.

138

s podemos cltar que la -
actitud de México para con las fonferencias 'es como la de muchos palses, de acep .
tacién incondicional en 10 que se refiere a condicliones de tran5§orte yala fi-

jacidn de tarifas de fletes... Aceptar esa situacidn-es permitir que un gran. }

‘nlmero de divisas salgan del pafs en:beneflcio de algunos palses que ejercen con

139

trol dentro de las Conferencias .

3

Mé&xico, al igﬁal que otros pafses no desarrollados que necesitan de una flota mer
cante propla sdficlente, ha otorgado un sinnimero de facilidades éncamlnadas é -
obteneria, pero el objetivo se ha visto reducido en virtud de los 1imitados recur
So§ econbmicos v el gran éoder de las Conferencias que han monopolfzado el merca-

do {nternacional del transporte por agua.
Entre esas facilldades podemos menclonar: .

- La Ley de Suﬁvénciones a la Marina Mercante Nacional. Emitida el 13 de noviem-
bre de 1930, se ha visto beneficiada con recientes mejoras;

- Oficlo C&rcular de la Secretaria de Patrimonio Nacio;al, que ordena a las depen
dencias oficiales dar preferencia a lo§ buques nacionales cuando'requieran del

transporte por agua;-

. = Dacreto Presidencial del 18 de enero de 1963, el cual reduce del 3% al 1% el im-

puesto a la expoftaclﬁn de 1a miel cuando se realice en buque mexicanc.

'137‘0 E A. Bases Generales para el ...; p. 53.

138

Cuya situacién econdmica se ve muy comprometida si consideramos que en 1960 el
déficit en Ja Balanza Comercial ascendfa a 5,600 millones de pesos, en 1970 a
13,567 millones de pesos, o sea un crecimiento anual de 9.3%, y en 1975 va era
de 46,500 millones de pesos; cifras expuestas en la Primera Reunidn Nacional -
sobre Comercio Exterior, celebrada en 1976 en el Estado de Sonora.

133 Gallegos Lopez, Sergio A. Los Fletes Maritimos: Factor de Desarrollo en el -~

lomercio Exterlor de México. Tesis UNAM, FCPS.1972. M&xico; p. k.



SRR S CUADRO 26
BALANZA DE PAGOS DE MEXCD {9).

Millones de dBlares*

CONCEPTO . ' © 1981

1. CUENTA CORRIENTE . . & & & 4 v v = 2 %6 o a « o o 5 o « o = o o= =41 7041
A, Ingresos . . « « = ¢ o 4 s e S 30:556.)
1. Exportacion de mercanCiaS. . « e v s o o = ¢ w o » = = = o 19 379.0
2. Servicios por transformacim. . . . . . . e e e e aa 982.0
3. Oroy plata no monetarios. « . ¢ o v ¢ o o 2 o s 0 0. s 520.2
L. Transportes diversos. . . . . . . + ¢ o o o oW . e e e e . 497.2
e TUFISMO. 2 = & ¢ ¢ ov « o o« « 5 6 a « o v o o s o e '« o « = 1 759.6
6. Transacciones fFronterizas. . . -« « « ¢ « 2 2 « a » o « = & 4 709.0
7. lngresos provenientes de Inversiones . . . . . . . . . . . 1 334.9

8. 0tros servicios - « v & ¢ v 4 i i e s e e a e s e .. . 1 013.6
9. Transferencias . + o« v 4 o = =@ 2 4 o o o = = o o s o » « = 360.4

Be EQFESOS. « « & + o v o s o o o o oo o e o e e o es e s h2260.2
1. Importacidn de mercancfas (LAB) .. . . . . . . . - . .« . . 23 104.%4

2. Fletes y SEQUIOS « « + o 4 « o v = o o o = = o « = e e s 1 088.5.
3.0r0 N0 MONELAri0 « « v 4+ 4« 4 s s e b w e e a e . 109.2
b Transportes diversos o o v o o v ot e d 2w e n e a0 e 1 292.9
B, TUMTSMO » v v o v o e o c e o s o o o 2 o & o o o o « = o« 1 546.8
6. Transacciones fronterizas . . . . . . ... . . .. . .. I 615.4
7. Egresos relacionados con inversiones. . . . . . . . . - . . 8 936 4
i} Utilidades remitidas por empresas con inversnén .

extranjera directa . o .+ . ¢ ¢ o v 4w oo . e e .. 719.5

ii) Intereses sector pidblico . . . « &+ . & . & ¢ = o o o & 5 507.3
fii) Otros intereses.’. . - . . . « c v o « 2 0 o = 4 o =4 2 709.6

8. Otros servicios. . . . . =« c ¢ 4« e e c et ... e e e 1 510.3
9, Transferencias . . ¢ v o 4 &+ e 4 v s o 4 o = o o ¢ o v + . 56.13

* El decimal de las cifras puede no sumar el total debido al redondeo.
El siano negativo {-) significa egreso de divisas. ;

{p) Cifras preliminares.

NOTA: Se excluyeron las secciones de Cuenta de Capital, Derechos Especiales de
Giro, Errores y Omisiones, asf como la variacién de 1a Reserva del Banco
de México, S. A., en virtud de no considerarse de interés para los efec-
tos de este trabajo.

FUENTE: Informe anual 1981. Banco de México, 5. A. 1982. México.
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- Decreto del lo. de enero de 1966, otorgando a las manufacturas y semimanufacturas
considerables subsidios en fletes de ferrocarriles, si para su exportacidn utf~-
1izan naves naclonales; '

- Decreto del 28 de asrll de 1966, estableclendo un subsidio Jel 252 en fletes a -
las mercancfas me%icanas que se embarquen a zonas fronterizas;

- Decreto del 30 de enero de 1967, el cual fija una reduﬁclén det 97.7% al impues~
to que se venfa ap1t§anﬁo al algodén exportado, si el producto se transporta en
barco mexicano; Eéste ha quedado‘sin aplicacidn al const}tdirse las Conferencias
de;Fletes Yy Acuerdos de fletes firmados entre 1Tneas japonesas y mexicanas;

- La Ley de Navegacién vy Comercio Marftimos, en su Art. 53, Capftulo 1ll, reserva
la navegacién qe cabotéje a ias embarcaciones mexicanas;

- Oficio Circular 3|b-A-2813k, de! !2 de mayo de 1970, subsidia con un 75% del -

‘lmporte del impuesto sobre portes y pasajes a los usuarios nacionales de bar--
cos del pafs;

- La autorizacidn de la Secretarfa de Hacienda y Crédito PGblico a las empresas
armadoras nacionales para qﬁe efectiien una depreciacidn acelerada de sus acti-

-vOS fijos'téngtbles;

- Exensiones o disminuciones concedidas por el gobierno a los barcos mexicanos -
140,

sobre los derechos de puerto, atraque y muellaje H

~ Subvenciones en los precios de combustible para buques con pabell&n del paTs; vy

~ Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana, del 8 de enero de 1981,

A pesar de los Incentivos, nuestra marina mercante no ha alcanzado un alt§ gra=--
do de desarrotlo, como poaré observarse en el Cuadro 27, de tal manera que en --
1973 la flota nacional representa sdlo el 0.13% del tonelaje mundial y en 1979 -
el 0.173'1. '

150

Salgado S. Jos& E. ‘''Su Bandera e5 Mexicana pero se llevan e)l Dinero'. Re=--
vista Transformacidn de CANACINTRA. México, octubre de 1973, Nim. 119, - =
Vol. XI1, pp. 4 a 6.

143 Datos obtenidos del Cuadro 22.de-este trabajo.
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CUADRO 27

TONELAJE DE LA MARINA HERCANTE MEXICANA DE 1964-1981.

ARO* . T.RBe LESTATAL
96b . sk 92.2
965 211,249 77.0
966 o 4,585 S 1
1967 1 230,409 ‘ N 76.0
hess o 248,543 |l 79.0
iges o 282,760 | ' 83.0
1970 b 309, 41 74.0

1571 315,159 S X
1972 ‘ 356,631 T 66.0
1973 C T 3em,300 65.0
hig7s 397,181 - £6.0
1975 o 471,543 69.0
76 516,907 ‘ 67.0
1977 ' 545,876 69.0
1978 . 616,046 76.0
1979 721,128 69.2
1980 : 868,186 6.1
19815+ ' 862,524 . 79.0

%= Al ‘Io.v de enero de ;:ada aflo.
+ Unidades de mas de 1,000 toneladas en adelante.
*% patos de la nueva publicacién editada por ""SEATRADE".

FUENTE: Anuarios del iInstituto de Estudios de -la Marina Mercante

theroamericana 1964 a 1980. Buenos Aires, 1EMML.
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CUADRC 28

1981,

SITUACION DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA POR ARMADORES

FUENTE:

Londras; Seatrade.

IARHADORES ESTATALES UNEDADES T.R.B. T.P.B. Edad Promedlo (aﬂos)
Ipsnex 36 591,608 905, 501 7.3
|secretarfa de Comunica- )

ciones. .y Transportes 9 L, 443 15,492 16.2

Naviera Minera dal Golfo " 21,bh5 29,305 12.0

Transportadora de Sal - 6 24,397 38,700 144

Total: 52 682,493 988,998 12.5

IARMADORES PRIVADOS ‘ UNIDADES T.R.B. T.P.B. Edad Promedio (afios)

Transportacidn Marftima .

Hexlcana 8 83,215 123,19 13.5
- [Naviera Tolteca 2 71,862 108,978 15.0
|cementos Anahuac 1 5,309 10,552 12.0

Transportadora de *

Cortes l. 3,830 4,623 36.0

Tecomar 1 2,730 4,760 2,0

Transportadora Marftima

[Peninsular 1 2,290 k,217 25.0 -

Transportadora KarTtima

de Yucatfin : 1 2,293 - 3,934 25.0

Cemsntos de Guadalajara 2 -3 ,825 7,000 15.0

Naviara ARMAMEX 1 2,427 L 849 9.0

Navitrans 1 2,250 3,330 22.0

otal 19 130,031 575.552 17.5

TOTALES: Al 862,524 1.264 ,660 15.0

Anuario "Latin American Shipplng. La Marina Mercante Ibefoameri;ana". 1981,
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CUADRC <29

BUQUES EN CONSTRUCCION 0 CONTRATADOS POR MEXICO AL 1/1/8i.

T.R.B,

ARMADOR NUMERO ASTILLERO.
PEMEX 2 23,000 c/u RESA

SCy T 1- 12,000 DE MERWEDE
ARMAMEX 2 3,000 c/u KALMAR VARV
ARMAMEX 1 3,000 VAAGEN VERFT
CEMENTOS ANAHUAC 1 8,000

J.J. SIETAS.

FUENTE: Anuario "Latin American S$hipping.. La Marina Mercante iberoamericana.1981.

Londres; Seatrade.
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5‘CUADRO 30

HOVIMlEHTO DEL TRAFICO DE ALTURA POR PUERTOS MEX!CANOS.

ARO : ' MUILES DE TONELADAS
1970 ' 13,787
1971 14,743
1972 17,587
‘ 1973 | 20,786
1974 ‘ 21,015,
1975 | 24,259
1976 22,268
1977 -  27,535%
1978 B B 40,112
1979 50,711
1980 . ' 66,000

* Otra cifra proporcionada verbaimente por la misma fuente
para este afio fue de 29,206,524 toneladas.

Nota: Para los volimenes de importacién y exportaclsn y las
perspectivas hasta 1990, ver Cuadro 32.

FUENTE: Departamento de Estadfst:ca. Direccién General de -
Operacién Portuaria. Subsecretarfa de Puertos y - -
Marina Mercante. S.C. T.
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CVALRO 31
NUMERQ DE ARRIBOS Y TONELADAS OPERADAS POR BANDERA EN TRAFICO DE ALTURA.
. 1979
No. DE No, DE )
BANDERAS ARRIBOS TOMELADAS 3. BANDERAS ARRIBOS TONELADAS
) \ )
TOTAL: © 3 769 50 710 941 100.0Q
LIBERANA 632 19 859 567 39.16 @ MALAYA 2 21 585 0.0%
GRIEGA 509 8 598 007 16,95  SUDAFRICANA 13 21 264 0.04
1INGLESA " 386 3 859 242 7.61  BULGARA 3 20 908 0.04
'PANAMERA 499 3 480.938 6,86 CUBANA 14 15 799 0.03
MEX [ CANA- 283 3323 kLB 6.55 ' TURCA t 15 050 0.03
'ESTADQUNIDENSE - 204 2 765 260 5.45 . ARABE 1 12 509 0.02
NORUEBA 163 1295 gi8 2,56, RUMANA 7 i1 470 0.02
SINGAPURENSE 47 1 Lo3 303 2,77  HONDURERA 27 9 627 - 0.02
ESPAROLA 48 1 254 507 2.47 - CANADIENSE i 6 707 6.0
JAPONESA 169 850 431 1.5B  BERMUDENSE 7 S L1y 0.01
COREANA 19 543 816 1.07  KOWEIT! 1 4 047 0.0t
ALEMANA 132 . L88 of 0.96  ISRAEL] 3 2583 0.01
DANESA 57 k10 563 0.82 . SURINAMERA 2 956 - 0.00
FRANCESA. 23 296 286 0.58 ' DOMINICANA i 72 0.00
ITALIANA 67 249 653 0.49 i BELICE 1 19 0.00
ANDLA 23 248 857 0.49 -
FINLANDESA 26 226. 429 0.45
BRASILERA 47 183 985 0.36
HOLANDESA 65 143 087 0.28
YUGOESLAVA 24 126 125 0.25 .
SOVIETICA 26 107 794 0.21 |
SUECA i1 - 90 326 a.18
PERUANA 19 9 284 - 0.18
CHIPRIOTA 24 Th 679 0.15
CHINA 13 74 587 0.15
BELGA 15 69 232 0.1h
ARGENTINA 44 61 402 0.12
CHILENA 34 55 8§32 0.11
POLACA 10 55 401 0.11
MARROQU! 3 49 5a7 0.10
PORTUGUESA 1 48 891 0.10
ECUATORIANA 10 33 689 0.07
VENEZOLANA 20 31 143 Q.06
COLOMBIANA 13 29 490 0.06
SUSZA 3 28 0.06
BAHAMENA 13 28 580 0.05
'rlumNA 3 26 845 0.05

FUENTE: Departamento de Estadistica.

Bireccién General de Operaclén Portuaria.
secretarfa de Puertos y Marina Mercante,, Secretarfa de Comunicaciones y
Transportes.

Sub-
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 CUADRO 32

FLETES MARIT IMOS PAGADOS ANUALMENTE POR MEXICO DE 1973-1980,
Y PORCENTAJE DE PARTICIPACION DE LAS LINEAS NACIONALES.

ARO

FLETES MARITIMOS PAGADOS
(En miliones de pesos)

PARTICIPACION DE
LINEAS NACIONALES

1975
1976
11977
1978

1

1973
“hiorh

1979
1980

3,108.
‘5,800,
8,350.
13,640, %
16,000,
21, 000.
26,800.
34,500

163
163
163
143
123
1%
10.5%

# Posterior a la devaluacién.

FﬁENTE: Comisién Nacional de Fletes Marftimos. Secretarfa'&e Comunica=

ciones y Transportes.



(10z...) ,
En los Cuadros 28 y 29 se expone la estructuracién de la marina mercante mexicana

en 1980 y los buques-e‘ncargados para construccién en ese afio.

- Una véz que conocemos la.s cifras anteriores, creemos necesario citar los volime~-
nes de ‘Tmportacién y expon:ta.ciﬁn que nuestro t;ai’sise ve precisado a moviliiar. pa
ra despuds concluir la paslbljfdad de participacién en el trafico de su comercio
‘ exterior. Adem8s de las cifras expuastas en los Cuadros 5, 6, 7 v 8 del caril’tulp‘.
| de este mismo trabajo, podemos citar el Cﬁadro 30 con el movimiento del trSFibo

de altura por puertos mexicanos.

Un punto de gran importancia es el que se refiere a los tonelajes operados por -~
buques de diferentes pabellones en el tr3fico de altura de México, ¥y que en 1979

fueron los expuestes en el Cuadro 31.

En un andlisis restrospectiva 21 afio de 1973, vemos que en nuestro pais se paga~

4ron 3,108 miitones de pesos en fletes marftimos“'z, cantf;;!ad que para 197% ascen~

dié a 5,800 millones de pesos, de cuya cifra sélo 800 millones quedaron en manos
43

de armadores nacionales - En el afio de 1975 los pagos por transporte de produc-

tos‘ desde y hacia México Fuefon de aproximadamente 8,350 millones de peses‘“‘. Ya
péra 1979 se pagaran por ese concepto mds de 16,000 millones de pesos, percibien~
do los armadores mexicanos 2,240 millones, que s.ig'niﬂcaron el U';zlhs.!ter Cuadro 32.
§olamente en la zona de Coatzacoalcos y Campeche, durante 1979 Méxicc pagé por ~-

concepto de fletes a barcos de bandera extranjera 2,700 millones de ;ua:'.cssm6

1z Santander G., F8lix J. Incidencia del Pago de los Fletes Marftimos en la Ba—
lanza de Pagos de M8xico y su lmportancia en la Economfa Nacional. Tesis
UNAN, FCPS. 1976, México; p. 74.

Dato proporcionado por.el Lic. José@ E. Salgado y S. en entrevista televisada
por el Canal 8 el 20 de julio de 1875.

Andrade H., Julio A., et. al. Op. cit., p. 126.

-

143

1hiy
145

16 Salgado 5., José E. EY Transporte MarTtimo como ...
1

Ponencia citada.

‘'"Grave Tuga de divisas por el pago de fletes''. Excelsior. Director General
Regino Diaz. Enero 14 de 1380. Ao LXI11. Tomo }. MExico; p. S5-A.
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Adehés, vosila partlclpacl&n de la flota mexicana continda en el mismo nlvel, se
_éstima ﬁue ﬁéra 1990 la fuga de divlsas alcanzafé los 79,000 millones de pesos -

de los 91,500 mlllonés" 147 erogados en ese afio. 0 seé que Méxlco s6lo perclbirs

aproximadamente un 13.5%.

Aqul nos percatmnos del grave problema sl que se anfrenta nuestra pafs, ya que -
* jos fletes marft!mos han tradlcionalmcntc slgnlficado para Héxico una eroga -
clén. una sallda de diviscs que ha bengficlado a algunos palses de gran desarrg

1o martino' 148

En apoyo a nuestra lnFormacién podemos citar Jo expuesto por el Dr. Cervantes -
Ahumada ante la prensa naclonal. en el sentido de que '' Méxlico paga al cxtranje
_ro por concepto de fletes mar{timos una cantidad igual al presupuesto nacio ~-

49

‘nal.

Es a la luz de todas las cifras anteriores que se debe discutir el fortalecimien
to de la organizacidn de usuarios del transporte maritimo, o sea Ta AMUTMAC, asl
como de la oflcina de Investigacién en materia de transporte marftimo, que es la

Comisidn Nacional de Fletes Maritimes.

Es indiscutible el hecho de que 9! transporte marftimo juega un papel fundamental
en el comercio extarlor de los pafses, y que su importancia aumenta en la medida
en que el pafs cuenfa con una marina mercante acorde a sus necesidades, o mayor
de sear posible, para evitar grandes erogaclqnes por concepto de fletes y captar

divisas del exterior.

147

S.C.T. Lineamlentos de Polfticas y Programa para el Desarrollo de la Marina
Mercanta. 1979. Kéxlico; p. 18 .
Gallegos L., Sargio A. Los Fletes MarTtimos: , .. '0p cit., p. 148,

149

Telloz Flores, Armando. Erogaciones al Extronjero; Diario Bl Universal. Méx]
co, D.F.; 19 de Febrero de 1978. Afio LXl. Tomo CCXLVIi. Nim. 2243; p. 17.
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3.~ PAISES CON CONSEJOS DE USUARIOS.

“Para 1976 existfan en ¢l mundo S5consejos de usuarios u organizaciones similares,
de los cuales aproximadamente el 75% pertenecen a'pafses en vias de desarrollo y
el resto a palses desarrollados de economfa de mercado. Sin embargo, solo 43 -

150

se encuentran funcionando distribuidos en las sigulientes regiones:

EUROPA

Austria: “Austrian Shippers' Councli'; VIENA.

Bélgica: '"Consei| Belge des Chargeurs Maritimes'’; BRUSELAS.

Dinamarca; ""Danish Shippers' Council''; COPENHAGUE. ) ;
Espafia: 'Consejos Espafio] de Usuarios del Transporte MarTtimo''; BARnELdNA.
Finlandia: "Finnish Shippers' Council''; HELSINKI. |
Francia: “"Consell des Chargeurs Maritimes Francais''; PARIS.

Holanda: ""Netherlands Shippers' Counci!'"; LA HAYA.

Inglaterra: '"‘British Shippers! Council'; LONDRES,

ttalia: "1talian Shippers' Council''; ROMA.

Noruega; '"‘Norwegian Shippers' Council!; 0SLO.

Rep. Fed. de‘A|emanla:"German Sh?ppérs' Councilf; COLbNIA.

Suecia: "“Swedish Shippers' Council't; GOTEMBURGO,

Sulza: “Swiss British Councll"; LAUSANA.15?

NORTEAMERICA
Canada: '""Canadlian Shippers' Council''; MONTREAL.

México: "Asoclacifn Mexicana de Usuarios del Transporte Maritimo, A,C.'';MEXICO,D.F,

150 “Facilitacidn del Comercio .y el Transporte en América Latina', Boletin O.N.U.-

CEPAL, Nim 10, 1977, Santiago de Chile; p. 3.
151 Ademis de Grecia e Irlanda funcionan organlsmos similares cuyos nombres no sefa
la el documento consultado.
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CENTROAMERICA ¥ CARIBE
£t Salvador: "Asoclacidn de Usuérlos del Transporte Marftimo del Salvador'';
SAN SALVADOR.
Guatemala: ''Asociacién de Usuarlios del Transporte del |stmo Centroamericano';
; GUATEMALA, Co
Jamaica:i“shippers'ACouﬁcll of Jamalca"; KiNGSTON. 152

Reﬁﬁbllca bominlcana: *Consejo Dominicano de Usuarios del Transporte Internacional';
SANTO DOMINGO .

SUDAMERICA

Argentina: '""Consejo Argentino de Usuarios del Transporte Internaclionai''; BUENOS
AIRES, .

Colombia: ""Consejo Cotombiano de Usuarlios del Transporte Terrestre, Marftimo y
Aérec''; BOGOTA.

Ecuador: '"Comite Provisorio de Usuarios del Transporte'’; GUAYAQUIL.

1
PerG: ''Consejo Peruano de Usuarios del Transporte''; LIMA 53.

AERICA

Camerdn: “"Consell Comerounals des Chargeurs’!; DOUALA.

Costa de Marfil: "Office Ivoirlen.des Chargeurs''; ABIDJAN.

dabén: 'Secretalre General du Con;cil Gabonais des Chargeurs''. LIBREVILLE.
Ghana: "'Shipping Commissiones''; ACCRA.

Kenia: ""The Kenya Shippers' Councll'; NAIROBI .

Seﬁegal: "'Coﬁseil Sé&égalais des Chargeurs'; DAKAR.

: 154
Uganda: ''Chief Transport Economist''; KAMPALA ’ .

AS1A OCCIDENTAL

tsrael: ""Israel Shippers® Council"; HAIFA.

152 .. ]
. “En-esta drea funcionan organismos similares en Costa Rica, Honduras, Nicaragua
y Panamé, cuyos nombres no sefala el documento consultado.
153 .
? En Chile, Uruguay y Venezuela se constituyeron organismos similares, y sus nom
bres no fueron citados por el documento de consulta.
154

No existe Corisejo de Usuarios, pero si organismo equivalente.
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ASIA MERIDIONAL Y SUDORIENTAL

Bangladesh: '"Bangladesh Shippers' Councll*';DACCA.
Hong Kong: "Hong Kong Shippers! Council’; HONG KQNG.

tndia: AlT India Shippers' Council; NUEVA oELH1.155 e

ocEANIA 156

otras 127

A continuacién se anallzaran varios consejos naclpnales de uSuarfos para efectos
comparativos de métodos de establecimiento de es5tos organismos, géado de inter-
véncién'dei gobierno, sistemas de consulta y negociacién y estructuracidn, entre
otros.
A) Repiiblica Federal de Alemania.
él Consejo de Usuarios Alemanes de los Transportes Mar(timos fue fundado sobre
una base nacional por la Asociacién de Cémnraﬁ Alemanas de la industria y el -
Comercio, la Federacidn de Industrias Alemanas y la Federacidn de Exportadores

y Mayoristas Alemanes.

Su sistema de consuita opera de la siguiente forma: al presentarse algin pro-
biema al usuario o a la asociacidn comcrcla],'éstc (a) lo somete a considera-
cion del Consejo de Usuarios Alemanes, quien se dirige directamente a la com-
paiifa naviera alemana miembro de la Conferencia, o bian a la Asociacién de Na

vieros Alemanes o a ia Conferencia con la cual se presenta el problema.

La mayoria de los problemas se resuelven a nivel nacional, generalmente con -

soluciones razonables. Frecuentemente, a nivel regional se coordinan varios -

155 '
Filipinas, Indonesia, Malasia, Pakistin, Repiblica de Corea, Singipur y Tai-

landia, también tienen organismos similares, pero su nombre ro se citd en el
docum=nto de consulta.

156
£l organismo defensor de los usuarios de Papua, Nueva Guinea, no fue citado en

la fuente consultada. ’

157 :
Los organismos de JapSn, Autralla y Nueva Zelandia no fueron cltados, por sus

nombres en el documento consultado.
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8)

mlembros del Consejo de Usuarios de Europa Occldental, .del cual el Con---

- sejo alemén es parte, para realizar gesttones~slmulcéneaé con una misma Con-

ferencia.

Ninguna iInstitucién pdblica, ni el Goblerno alemén directamente, Intervinie -
ron en la creacidén del organismo germano de usuarios; pero sin embargo, exis-
ten negocl aciones gubernamqntalés con las Conferencias por medio de las compa
ifas navieras naclonales que son miembros de &stas, o blen a través de las -

Asaciaciones de Navieros Alemanes,

El sistema de este. consejo ds usuarios tiene la estructura que se presenta =~

en &l organigrama correspondiente del Cuadro 33.

Argentina,

En este pals hubo necesidad de celebrar, previamente a la formacién del conse
jo de usuarios, varias reun!oﬁes entre los representantes de algunos organis-
mos Intergsados y el asesor regional de=l Consejo Interamericano de Comercio y
ProducciGn. En esas reuniones se acordS que la Seccidn Argeﬁtlna de dicho Con,
sejo estableceria contacto cgn"éus organismos af iliados del pafs que estuvie-
ran Interesados en el proyecto, y les solicitaria designar representantes gon
experiencia en los problemas dé] transporte marftimo, ya que deberfan-reuniy

se para estudiar-la; bases para el establecimiento de un consejo de usuarlios

argentino,

A pesar del Interés de los usuarios, la creacién del consejo se demordé por -

"los acontecimientos politicos sucediddos en el pals antes de 1966.

SIn ‘embargo, en agosto de 1966 se convoed a 1a reuni6n definlitiva para esta-
blecer el Consejo Argentino de Usuarios del Transporte Internacional, con se

de en Buenos Alres. En los trabajos tuvieron participacidn activa los siguien

tes organismos:
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CUADRO  33.

ORGANIGRAMA DEL CONSEJO DE USUARIOS ALE&ANES DE LOS
' TRANSPORTES MARITIMOS.

Deutscher Industrie und Handelstag
- (DIH)

Consejo de Usuarios Alemanes
Grupo de Trabajo de la DIH

Secretaria
(Parte de la Secretarfa de la DIH)

Grupo de Trabajo sobre el Grupo de Trabajo sobre el
Transporte MarTtimo. Transporte MarfTtimo

Asoclacién Asoclacidn| | Asoclacidn Asoclacidn Asociacidn Asociaciéng
| Comercial Comercial _Comercial. rcial | erci i

FUENTE: O N U, UNCTAD. Documento TD/B/C.4/20/Rev. 1.
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~5eccién Argentina del Consejo Interamericano de Comercio y Produccliéng

‘Corporacién Argentina de Produciores de Carne;

- Cémara de Exportadores de ia Repﬁﬂi!ca de Argentina;
= Club de Aseguradores Marftimos

- Compaﬁfa SWIFT de 1a Plata, S.A.:

- Bolsa de Comercio;

= Unién. Industrial Arguntina; _

- Centro de Importadores de ﬁuenos Aires; 9

- Centro de Frigorificos Privados.?58

C) Australia.
Desde‘1929 existe en Australia un consejo de usuarios de tfansporté mar ftimo 59,
desarrollado en una ruta comerclial particular hacia el Relno Unido y el Conti=

nente Europeo; y no fue sino hasta flnes de los afos sesentas cuando se extendié

a otras rutas.

Por Iniciativa del Primer Ministro Australiano, en 1929 se constitﬁyé ta Y'Austra
lian Overseas Transport Association' (AOTA), o sea la Asoclacion Australiana pa
ra los Transportes de Ultramar, organizacién en la que estaban representados -
los usuarios y los armadores‘para consﬁltar y negocliar sobre los asuntos que -

les incumblan.

ta AOTA queds integrada por el Comité de Armadores para los Transportes de -~ -
Ultramar, '"Ship Owners'Overseas Transports Committe', y oi Comité Federal de Ex

portadores para 1g§,Transportes de Ultramar, '"Federal Exporters' Overseas Trang

ports Committe' 160

‘T8
15

, como entidades Federales,

[+~

" 0.N.U,, UNCTAD . Consultas en Materla...ler Capftulo; p. 124,

O

vid Supra, Capfltulo t; p.6.

Entre sus mlembros comprendié también a los productores del pals.
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Las_;arlfas de fletes y !as condiclongs de los contratos erin negociados entre
ambos Qomités. as{ como entre los fletadores y armadores Interesados, siempre
y cuando se refirieran al servicio regular de transporte de Australia hacia -
Inglaterra y a Eﬁropa Continental, ya que la AbTA no se ocupaba del servicio

de'pusajeros nl de las mercancfas transportadas por buques “'tramps't.

indudablemente que uno de los factores que éontrlbuyé al éxito de las negocla
clones'de esta Asoclacién fue el hecho de que los usuarios estaban represen-
tados por agrupaciones y no a tftulo individual, lo que reducia el nimero de

_participantes y las dlscusiones,

Toda vez que Australla exportaba una gran parte de su produccibn primaria, y
a la fecha asl ocurre, fue de (importancia la participacidén de los producto-
res en las negociaciones, en virtud de que sus intesreses en el comercio exterior

son de primer orden.

Posteriormente, Australia copté por dividirse politicamente en Estados Federa-
dos, lo que origind que en 1934 los Estatutos de la AOTA fueron modificados y
los dos Comités Federales, base del sistema, desapareclgrOn. Pe esta manera,

los productores y los fletadores de unc de los Estados pedfa negoclar en for-
ma particular con los armadores, pero al no actuar de concierto con sus cole-

gas de otros Estados ss encontraban en Inferioridad.

Ante ésto, y contando con que algunos de los Comités Estatales no funclonaban,

en 1957 los usuarios decidieron constituir nuevamente el Comité Federal de Ex

portadotes para 1os Transportes de Ultramar (FEOTC) 164

161 .
Desde su creacidn, en este Comité predominan los exportadores y productores
de artfTculos de expertacién tradicional.

cono parte de la AQTA,




... ) _
bebido 8 la diversificacidn de exportaciones con prc&uctos nb tradicionales gque
tuvo lugir en el pafs, en 1965 se cred el Comité Australiano de Enbarcadores de
Carga Generai, VAustralfan General cérgo Shippers Commltte', para ceiebrar con~
sultas coﬁ las Conferencias en representacién de los embarcadores que utiliza-
bar los servicios de transporte marftimo que operaban en rutas diferentes a la

del Relnd‘Unldo y Europa Continental 162

Aun cuando -la AOTA se constituys en 1929 graclas.a una declsién de} Orden Pibli
-co, el Gobierno no.tlené una.repfesentacién oficial dentro de ella y, por lo =

ténto, no interviene en las consultas; pero 5 solicitud de las partes proporcio
' na asistencia técnica. Sin embargoy s cuenta con representacién en las Juntas

de Comercializacidén que son parte del FEOTC ‘63.

D) Bélgica.
En este pais se forma ''de facto' el Consejo Belga de Usuarios, motivo por el

164 . Estad constituldo sobre una base na-

cual carece de Estatutos oficlales
cional por federaciones industriales y comerciales, lo que no es.limitativo

para que usuarios independientes lleguen a formar parte del Consejo.

La Federacidn de Industrias Belgas funge como Secretarfa y proporciona el ~
personal necesario para el funcionamiento de la organlzacién. Carece de un
presupuesto proplo, pero cuenta con la ventaja de mantener estrechos vincu~

los con otros consejos de usuarios,

Las funclones del Consejo Belga se simplifican y facilitan al existir algunas

oficinas de las Conferenclas con sede en el pals, o bien Secretarfas de élgunas

162
0.N.U., UNCTAD. Consultas en materia...; p.89.
163
idem,
164
Es una de las organizaciones de usuarios mids pequeflas, ya que fue creada inl-
cialmente como un Grupo de Trabajo de la Federacidn de Industrias Belgas, y no
fue sino hasta 1961 que la Federacidn decidié transformarlo en consejo de - -
ysuar ios. : - :
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Cunfgrgpclas,extranjgras. 1o que le permite rqéllzar directamente consultas 9
negoclaciones sobre 1a materia de su interés, con las consecuentes ventajas pa

ra los usuarios.

En Iq rafativo a sus seslongs, podeﬁos sefialar que no se reallizan perlddica-

mente, va que se reunen s6lo cusndo las clrcunstancias lo requieren 165-

Por su parte, el Gobierno beiga no tiene particlpaclién alguna en las negocia-

clones con las Conferenclas o las 1ineas navieras.

D) pana&é.
El “Canédlan Shippers' Council" se constituyd én noviembre de 1966, siguiendo
el modelo de los conse]os de usuarios de Europa Occldental. £1 principa) pro-
motor de su establecimiento fue la Asociacién de Exportadores Canadlenses ‘66.

toda vez que éstos eran los més Indicados para organizar los intereses de los

usuarios.

Para su organizacién se designa de entre sus miembros una Junta de Directores,
1a que a su vez nombra un Director General., La Junta estd facultada para crear
Comités Reglonales que se aboquen a estudiar asuntos eSpccfficos, por 1o que les
delegard clerta autoridad y re;ponsabilidad. El Director General esta programa

do como miembro ex-oficlo de tales Comités 167,

E] Consejo Canadiense logrd un gram apoyo de la Organizacidn Canadiense para
Ja Simplificacidn de Procadlmlentoé de Comercio, "Canad1§n Organisation for

the Simplification of Tréde Procedures'', Institucién encargada de establecer
prioridades en iés Sreas de tramitacién comercial, de acuerdo a los benef(clos‘

que reporten,

165
0.R.U., UNCTAD. Consultas en Materia,..; p. 151,
166 -
g 0.N.U., UNCTAD. informe de 1o Comisidn... Segundo Perfodo...; p. 15,
167 ‘ ‘

Andrade H., Julloc A., et al. Op. cit; p. 227.
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- E} "Canqdlan‘Shippgré' Council: .,.. mantiene sels’notas de entendimiento! con
laS‘Cﬁhfarqnclas qu? regulan sus trificos oriental y del Rfo San Lorenzo y con .
la tota.lidad de los del &rea del Pacifico con sede en San Francisco' 168, yer

Anexo !l para conocer los términos de las 'notas de entendimiento’,

Desde - su creaclén, este consejo estﬁvo chuliado para negoclar sobre:
a) condiciones dé los convénlos de transporte;

_b) Reglamentos para la aplicacidén deé tarifas;

cf Plazos para comdnicar concelacliones o aumentos en las carffas; y

d) Avisos de camblos de puertos en lasvrutas'69 .

En el Continente americano s6lo este pals ha logrado un sistema de mutua con
sulta y negoéiac!én sobre una base oficlal, firmando Incluso notas 'de enten-
dimiento con algunas Conferenclas, Esto es mis loable si consideramos gque «-.

hasta hace poco Canadd carecfa de una marina mercante Iimportante,

F) Colombia.

Como antecedentes del Consejo Colombiano de Usuarios del Transporte Terrestre,
Marftimo y Aéreo (CUTMA); encuntramos 1as recomendaclones emanadas del i} -
Congreso Naclonalvde Exportadores, celebrado en 1969, y el apoyo ofrecido a
la ldea por el Instituto Colémblano de Comercio Exterior (INCOMEX), princi-

palmente a través de su Comité Asesor de Transporte Internacional.

Ademis, para la reallizaclién del proyecto se contd con la cooperacidn del Fondo
de Promocidn de Exportaciones (PROEXPO) y el Centro interamericano de Promo-
clén de Exportaciones (CIPE), asT como de otros organismos nacionales e inter
170 )
nacionales.
168 .
0 E A, Verganaud €., Jorge. Op cit.; p. 51.

169 Andrade H., Julio A., st. al. Op.clt.; p. 220,Para mayor abundamiento so
bre el '*Canadian Shippers Council!, puede consultarse esta obra. .

170 .
’ CUTMA. Consajo Colomblano de Usuarios del Transporte Terrestre, Marftimo

¥ Aéreo. Bogotd, Colombia, 1977, p. 3.
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En octubre de 1970 se 1levé a cabo la Asamblea Constltutiva, quedando‘rep'reseg
tados en el CUTMA 120 a.f_lliados, que significaban el 60% de la calrga del - - .
pals m . Aunque Inlclalmente se abocd sSlo a los problemas del transp&rte ma
ritimo, considerando que mis del 90% de las importacione; Yy expdrcaclones co
lomblanas se transportan por sste medio, posterlormente se dedicd ta:ﬁblén al

ambito terrestre y aéreo.

Ya.para 1972, al celebrarse su 1| Asamblea General, el CUTMA se presenta for .
talecido por una conclencla gremlial de sus asoclados. Actualmente ha logra-
do tal desarrollo que aprovecha sus reuniones anuales do Asamblea General pa

va realizar foros Internacionales de transporte de carga 172,

En lo relativo al procedimlento de afillacién, el CUTMA especifica que e! In
teresado sélo serd miembro .pleno si tiene calidad de Importador o expdrtador;
en caso contrarlo, cheré afiliarse como miembro adherente 17—’3, seqgin las re
fonﬁas de 1973 a sus Estatutos. Esto permite el ingreso de los transportiétas_
al Consejo, quienes te.ndra‘n. voz perc no voto, ni acceso a las politicas del

organismo y a su admlnistrac!dn. Los recursos que aportan éstos, se utiliza-
ran en servicios que beneficlen a ambas parteﬁs,‘por ejemplo publicacién de ~

itinerarios e intercambio de Informacidn, entre otros.

E]l CUTMA cuenta en su organlzacién adem3s de la Asamblea General, con una Jun
ta Directiva, un Director Ejecutlive y el personal Ejecutivo, que comprende -
cuatro coordinadores reglonales, A su vez, la Junta Directiva estd constitui

da por un Presidente, un Vicepresidente, sels Princlpales, nueve Suplentes,
174

tres Miembros Consejeros y un Revisor Fiscal

7
Vergnaud C., Jorge, Porencla. Los Consejos de ... Op. cit.
172

De esta manera, en octubre ds 1979 celebra su 1X Asamblea feneral y aprove
ché para realizar 1a ta. Convencidn Latinoamericana de Consejos de Usuarios
del Transporte, donde se llevd a cabo la creacién de la Federaci6n Latino
americana de Consejos de Usuarios del Transporte (FELACUT!).

173 cutMA. Consejo Colombiano de +..; p. 3.
175 | dem. ’
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E1 CUTMA mantiens representaciones en ios si‘guientes organlsmos ofliclales: -
Junta Dire#tlva Nacional de la Empresa Puertos de Colombla (COLPUERTOS); Con
‘ sejo Maritimo y Portuario de la Dl:;ecclén General Marftima y Portuaria - - -

. -{DIMAR) ; 'y Conse]o Nacional de Carga del Instituto de Transporte.

Aslmlsmo, 'tiena estrechas relaciones con las slgulentes entidades de_l sector
de’ los transportistas:
- Conferenclas Maﬂtir..as;
"~ Acuerdos de Fletes;
- Asociacién del Transporte Adreo Internacional;
= Lineas ﬁacibna!cs; |
- Lineas Iﬁde‘pendlentes extranjeras;
- Agentes navieros;
- Fletadores marfflmos y aéreos;
- Compaiifas aéreas nacionales y extranjéras;_~
© ='Agencias aduanales;
- Compaiifas de Seguros;
- Transportistas terrestres;
~ Puertos extranjeros;
- Desbachadores;
- Embarcadores; y

175

. = Organizaciones pcrtuarias naclonales,

€n la actualldad, el CUTMA cuenta con 74 miembros plenos y 8 adherentes 176, Y

es el conse]o de-usuarios que tiene relacién mis estracha con su similar de -

México.

175 | dem,
176

[ dem.
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Los servicios del Consejo Co|§mblano son:
a) De Relaclones Pﬁblicés:
- Organizacién de reuniones de sus affllados y transportadores cuando = »
existan problemas comunes.
‘= Concertar entrevistas con funcionarios de empresas transportistas y -
de Goblierno.
- Realizar conferencias especlalizadas de diferentes aspectos del trans
porte, ' |
- Divulgacién de éctlvldades de los usuarios.
b) De informacién: ‘
- Publicacién de boletines técnicos, circulares y.otras publlcaclcneé‘-
especiallzadas sobre el transporte internacional 177..
-~ Sobre arribadas de bﬁques y aviones.
- De costos portuarios y aeroportuarios en Colombia y el exterlor.
- Sobre fletes mérftimos, aéreos vy terrestres, asi como sus respectivos
incrementos.
- Relativa a las condiciones generales de transporte.
- Referente a los aspectbs legales del cransporte.en el péfs y las condi
ciones para la aplicacidn de las tarifas de fletes.
- Acerca de los costos y condiclones de los seguros.
- De agentes aduanales, despachadores y embarcadores.
- Sobre fletamento de buques.
- Sobre un[ficac!én de cargas.
c) De asesorfa y asistencia téenica:
- Recomendacliones de trimites y documentacién de transportes,

- Tramites de soliclitudes de rebajas o fletes especificos ante las -

177
Cuenta con el Boletln Interno, el Boletfn informativo sobre itinerarios, el

Boletin Técnico, la GuTa Colombiana del Transporte y la Revista ''Carga In-
ternacional'.



RLUL AT
ITneas y Conferencias Marltimas, la<lAfA.—Iés 1Tneas terréstres y =
abreas. ' l

- Asesbrfa sobre presentacldn de'raclamac!onés o gestiones ante las en-
tidades involucradas en el tranSpérte. V

- Tramita”ldn de sollc!tudes de flstamentos de buques.

- RacomendacIOnes de empaque y los medios mis acondmlcos de transporta..

- Coordtnaclsn ‘de carga de los afiliados para su unif!cacldn Yy la conse

" cuente. economla.

- Asesorfa de manejo de '‘charters' 178

Desde su c¢reacidn, el . CUTHA ha alcanzado importantes logros en sus fun
clones; entre ellog podemos seﬁaiar;
f) Estébleclmlentolde Secretarfas Permanentes de dos Conferencias --
Maritimas en el pafs;
11} Aplazamiento eﬁ alzas generalﬁs de tarifas con las Conferencias --
West India Trans-Atlantic Steam Ship (W1TASS) v la East Coast Colom
bia Conference; .
111) Avisos antlcfpad s de la§ Confe;enclas sobre alzas generales de ta
rifas;
iv) Rebajas en las tarifas de transporte marfTtimo de algunos productos
v colombianos; |
v) Efectivas gasﬁlones para la correcta aplicacién del seilo de reser-
va de carga cﬁ ese pals;
*vl) Reallzacién de seminarios y cursos de cepacitacién en transporte; y
vil) Prestacidn de asesorla ; aslistencia técnica al Centro Dominicano de

Promocién de Exportaclones (CEDOPEX)para la creaclén del consejo de

usuarlos en la Repdblica Dominicana 179,
178 ‘ : .
CUTMA: "Il Congreso Naclional de Transporte de Carga", Documento de trabajo
en la Comislién Marftima-Portuaria. 1977.Bogota, Colombla; p. 13%.
179

Consejos. de Usuarios'.Revista Carga Internaclonal; CUTMA. Bogotd,Colombia;
enaro-febrero, 1978. nim. 1, Vol. Ii; p. 5.
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6)

. A pesar de que es el consejo de usuar ios més eflclente de América Latina y -

180 .
del buen funclonamiento en aspectos conexos al-transporte » @1 CUTMA no ~
ha logrado establecer mecanjsmos oficiales de consulta como lo ha hecho, por

ejemplo, el ‘'Canadlan Shippers' Council,

En lo que respecta al papel del Gobierno colombiano en el CUTHA, debemos re--
cordar qué fueron ins:ttuclones oficiales las que aﬁoyaron y culminaron la -

Inquietud de los usuarios en ese sentido.

También en Favor del Consejo Colomblano recordamos 1a afirmacidn del Dr. Antp
nio Urdinola Uribe, Director del Instituto Colombiano del Comercio Extériorf
1 Dentro de nuestro pals, ¢l equilibrio entre Goblerno, transﬁorte
y usuarlios es hoy una palpable reslidad, como real también es la
acclidn que el CUTHA bha desarrollado y los logros por demis posi-

tivos que ha obtenido en beneficlo de la racionalizacidén del trans
porte, de la reduccldn de los costos, de las consultas y las ne-
gociaciones con el Goblierno y las cdnferencias. tode lo cual se
ha traducido, sin lugar a dudas, gn impuliso al crecimiento -~
del comercio exterior co!omb;ano "
Dinamarca.
En el aﬁé de 1958, las cinco organizaciones comerclales mds importantes del
pals 182 crearon un Consejo_de Transportes encargado de coordinar y represen

tar los intereses de casi el 100% de los usuarios del transporte daneses.

Este Consejo era especlial en su género, en virtud de éue comprendfa %epre-

sentantes tanto de l1os usuarios como de los armadores. Debido a ello surgle~
ron en su seno problemas de disparidad de Intereses y fuerzas, lo que fus --
soluclonado evitando la partlcipacién de los armadores en las deliberaciones

en que se plantearan problemas particulares de los usuarios del transporte.

180
Podemos 1lustrar con el ejemplo de las conslderables economias que se han
logrado al exportar mediante "paquates de carga''!, con grandes beneficios
en la negociacidn.

181 .

g CUTHA. Consejo Colombiano de ...p. 32.

182

tonsejo de la Agricultura, €Consejo de la industria, Comité de Comercian~

tes Hayoristas, Cémara de Comercio Provinclal y la Asoclaclén de Armado-
res Daneses.
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H)

En diclenre de 1964 se organizé sobre una base nacional el Consejo de Usua-
rios Daneses del Transporte Marftimo, ‘cuya organizacién cuenta como Srgano -

principal con una Secretarfa.

Carece d= Estatutos y de asoclados a tftulo perticular o Individual, ya que
esta cnnstl;ufdo‘por la Camara de Comercio de Copenhague, la Federacién de
lndustrlis,oanesaé, el Consejo da'ta Agrlcultura vy Ya Cémara de Comercio -

Provincial, quienes representan todos los Intereses del comercio exterior -

del pals.

Las Conferencias han designado representantes directos en los puertos daneses
para atender los problemas de los usuarios, En las negociaciones entre ambas
partes no Interviene el Gobierno ni sus instituclones, como tampoco intervi-

nieron en la creacldén del Consejo de Usuarios Daneses ‘83.

tndla.
La Inliclativa de organizar a 105 usuarios surglé en la Oficina de Investiga-
¢idn de Fletes, '"Frelght Investigation Bureau’ (FIB), que es una organizacidn

oflcial especiaiizada, Instituida en 1959 para proporcionar asistencia técn}

ca a 105 usuarios.

En este pals las consultas con los navieros se reallzan por medio de tres df

ferentes organlzaciones regionales de usuarios:

a) La Asociacién de Fletadores de la Indla Occldental,""Western India Shippers
Assoclatlon® (WISA), creada en Bombay en 1962; fue la primera de su clase
en el pals y su finalidad es examinar %os problemas de los exportadores
'y realizar una accitn conjunta sobre las dlferentes diflcultades. Ademas,
puede hacer gestlones y realizar conversacliones con el Gobierno, los arma

dores y las autorldades portuarias.

53 ' :
"7 0 M U, UNCTAD. "Consultas en Materia de..;p.165.,



(120...)

.b).

c)-

188

Sus miembros puedén“sar individuales o asociaciones de comerciantes e In-

dustriales que realicen sus exportaciones por Jos puertos de la costa occl -

»d'em:al de la india. ‘ -

Estd constitulda por un Comité Administrativo de 24 miembros, 18 de ellos

elegidos y 6 designados por el Comité, Las funcliones de Secretarla son de

" sempefiadas por la Cémara de Cmnerciantes'de la ‘lndla. o

Los productores indlos estén representados por los respectlvos. Consejos de

Fomento de 1a Exportacién y Juntas de ‘Prodi.:c.tos;

La Asoclacién Je Fletadores de la India Oriental, "Eastern india Shippers

Associatlon't (EISA), su sede se localiza en Calcuta desde su constitucién

en 1964 y se basé end modelo de la WISA. Establecis un Comité Permanente

' que mantlene un estrecho contacto con las autoridades, las Lonferenclas - L

Maritimas y otras organizacions.

E1 Comité Administrativo est§ Integrado por ‘22 miembros, 15 son represen-
tantes de asoclaciones, 3 de empresas part!_culares y U designadas por el

Comité.

La EISA dispons de una Secretarfa propla, asT como de una Seccién de Esta

distica e Investigaclén; y

La Asoclacidén de Fletadores del Sur de la indla, "Southern Indla Shippers
Assoclatlon' (SISA), creada en 1966 y con sede en Madrds, organiza a los
usuarfos de la regidn meridional que no forman pai-te de las otras Asocla

clones, 184

|bidem; pp.103-105,
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Laroficfna‘de lnvestlgaclénrdé Fletes vela por el buen funcionamiento de los
cunsgﬂo; roglonales de u;uarlos'del pafs; ademis de que, en representacidén -
del Goblerno, apofa tas sollcitudes de reajuste de tarifas vy asignacién de‘ég

pacio da .bodega realizadas ante las Conferenclas por usuarlos individuales.

Por otra parte,'en diciembre de 1966 se reunieron en Bbmﬁsy reprasentantes dal
Comi té Naclonal Indio de la Cémara de Comarcio Internaclonal, de las Aspclaéig
nes reglonales de usuarios sefaladas arriba, de los Consejos de deeﬁto'de la

Exportaciéﬁ,_de 1a Och!né de Inv#stigacién de Flafes y otros qrganlémbs,iqtg

resadqs,~pafa constituir el Consejo Panindio de Usuarios "indian §hfppers' -

Counci ¥, el cual funciona en Nueva Dalhl desde 1967.

_Obvtamente, las Asociaclones reglonales de usuarios forman parte principal -

de este Consejo Panindio.

El Goblerno indio ha Jugado siempre un papel muy importante en pro de los usua

rios, en cuyo favor astablecld los sigulentes organismos:

1) Comlté Consultivo para el Transporte Marftimo de Ultramar (1955);
in Comité de CoordlnaclénLdel Transporte Mar {timo (1958);
i11) oficina de Invesélgacidn de Fletes (1959);
fv) Junta Nacfonal del Transporte Marrttmo'(lsss); y

v) Comisién de Fletes Marftimos (1962). 185

E1 mecanlsmo de consulta funclona en base a discus iones dltfctas entre fos usua
‘rlos ¥ los navieros. En el caso de que no exista acuerdo entre las partes, é&s
tas solicitan presentar las discuslones a.te el Goblerno para la solucién de
finitiva del problema due se trate. »

185

‘Lbidem; p. 107.
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1) Inglaterfa. ]
En 1956 fue creado el “British Shippers' Councl}“ (BSC) ; fue el pfimﬁro de su
clase en Europa, por lo que sus atribucliones eran muy 1imitadas. Se cred como
consecuencia de la necesidad de praslonarla los armadores para disponef de -
suficlentes buques en el transporte marfTtimo de altura inglés, los cua‘e: en
1955 no eran proporcionales al tréflco de carga del pals y mundlial, posterior

a la guerra,

Anticlipdndose al Goblerno de su pals y a la Cimara de Navegacién, el BSC lo-
grd una estrecha codperaclén con otros palses dé Europa Occidental en cuestic
nes de transporte marftimo 185, a tal grado que en 1957 persuadié a algunos
pafses para segulr su ejemplo; entre allos Bﬁlélca, Francla, ttalla, Palses
Bajos y la Replblica Federal de Alemania. Posterliormente también Yo hicieren

Sufza, Grecla y Dinamarca.

E1 Organo Ejecutivo del BSE estd integrado por un Presidente, un Presidente
Adjunto y doce miembros elegidos por la Asambfea General 187; ver su organi-

grama enh la hoja sigulente, Cuadro 3k.

Adem3s de las consultas regulares con las Conferenclas Mar{timas y las compa
afas navieras, esta organlzacién celebra consultas con organismos portuarios,
con 6rganos piiblicos encargados de problemas portuarios en el pafs y con en-

“tidades que tengaﬁ Intereses afines a los de los usuarios.

E! BSC contaba para 1970 con 50 miembros pll.--_nos‘188

dos 189

, con 117 mlembros asocia

v 3 miembros correspondlientes 190. y ya para 1974 tenfa L4 miembros

plenos, 163 asoclados y 6 correspondientes 191,

186 ibidem; p. 37.
187 1bidem; p. 38.
188 Cimaras de Comercio, Asociacliones de Exportadorss, Fibricas y otros.

189 CompafiTas Individuales, exportadores e importadores particulares.ilondres
Gran Bretafla. 1970,

190 Annual Report 1969, British Shippers' Council.

191 Annual Report 1973. British Shippers*Council. Londres, Gran Bretafa.1974;p. b1,
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CUADRO 34

- ORGANIZACION DEL CONSEJO DE USUARIOS BRITANICO (BSC) .

TRIBUNAL
‘(Presidente 'y nuevos
miembros eleglidos por
el Tribumal y aproba=-
“dos por el Consejo) ..

ORGANO EJECUTIVO

(Presidente ¥y miembros ele~
gidos por el Consejo)

CONSEJO
(Presidente elegldo
por los mlembros)

SECRETARIA

MiENBROS
{Asociacliones de in~
dustrias y comarclios
exportadoras © Impor
tadoras).

Comision de lrans-
Dorte Aéreo.

| Canu' 3t Je' Poca=—]

jcedimiento.

mentacidén y Pro~-

Comision de Lineas .
Maritimas Regula--
[ res .

Comlisidn cfe Puci--
tos.

‘{gho Marftimo
i

1
,Comisiﬁn de Deve--

FUENTE: O N U, UNCTAD.

M1EMBROS ASOCIADOS
(Companfas y organiza-
clones, exportadoras o
importadoras, que no -
pueden ser etegldos -

,miernbros) .

Litramps!,

Comisidn de Trans-
porte Marftimo por

Comision de Poli=~

zas de Fletamento.

Pocumento TD/8/C.4/20/Rev. 1.

1 :
Comision kspeciai
de las Condiciones
de los Contratos vy
Tarifas de Fletes

de las Conferencias.
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] “Asfmlsmo, dentro de su organfzacibn funcionan seis COmltésvprinclpaleS:

a) De Transporte ABreo;

b) De Documentacidn y Procedimientos;
- c) De Finanzas;

‘d} De Lfneas MarTtimas;

e} De Leyes MarTtlmas; y

f) De Puertos' 32,

Adeis el BSC tiene }epresentaéfonésren 23 ofgénismos, entre los cuales .
se cuentan el ''Port of London Authority't, el ‘'"Port Users“Consultafive
Comnitee', ol "Standlng‘Commitée of European Shippers' Councllis', 1la --
“British Maritime Law Associatlon'"y 1a "North Atlantic Shippers' Asso-

cIatton”‘93.

En este consejo de usuarios, el interesado presenta su problema ante la
asociacldn coﬁercial'que le éorfesponda. y ésta a su vez la somete a =~
consideracién en alguna de las reuniones generales, o bien ante el 6r§g
no ejeéutivo, seqdn la graQedad del problema. Posteriormente se remite
para su estudfo a fa Comisidn que le cofresponda, y ahi se dictan las -

medidas a tomar para )a solucidn del mismo.

.} Japén.

En este pals se constituyS la Asoclacidn de Exportadores del Japdn, la -

cual atiende los diversos problemas de los usuarios con las Conferenqias

por medio de una Comisién de Fletaslgh.

192 tdem.
ISZ Annual Report 1973. British Shippers® Council; pp. 29 y 30.
19

Organo creado en 1953 para soluclonar la Inestabilidad de las tarifas de fle-
tes de Japdn a los Estados Unidos; con esta final idad celebrd posltivas nego-
ciacliones con las Conferencias MarTtimas en la ruta, lo cual fomentd en gran
medida las exportaclones Japonesas.
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Dicha Asoclacldn estd constituida por 34 asociacfones de exportadores e

Importadares, por grupos de productos, por lo tanto no exIste represen--
taci6n .individual. En dichas asociaclones se encuentran aflllados 5;000
usuarios, o sea el 70% del total de fletadores del Japén y mis del 80% -

dé los productos axportados195.

Los problemas particulares de transporte marftimo de algdn producto son
~ presentados y estudiados en la asociacién que le corresponde, y en los -
casos que afecten a la generalidad de los miembros, o a ta mayorfa, sa -

.examinan en l1a Comisién de Fletes menclonada.

. E1 Goblerno Japonés no ha tenido participacidén alguna en la Asoclacién de
Exportédores Y tampoco celebra negociaciones con las COnferehcias; sin ;
embarge, en apoyo a los fletadores, se emiti§ la Ley sobre el Transporte
Marftimo y la Ley sobre Prohiblcién de Monopolios Privados, que Impiden a
las Conferencias aplicar m&todos comercia1gs nocivos al comercio exterfor

196,

dal pals o establecer exagerados niveles en las tarifas de fletes

: K)  Noruega.

En 1964 fue creado formalmente en ese paTs el Consejo Haclonal de Fleta--
dores, como resultado de un Grupo de TrabaJo de Transporte MarTtimo, el
cual se Integr6 por la Federaclién Noruega de los Servicios de Transpor-—-

te; cuando aln no se habfa aprobado la Resolucidn Ministerlial Europea.

Esta Federacién estd integrada por empresas Individuales, las principa-~

les organizacionas de la industria, del comercio, de la agricultura y -

197

las industrias forestales

192 ONU, UNCTAD. Consultas en Materia de ...; p. 224,
186 . '

Ibidem, p. 225,
197

tbidem, p. 39, -,
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L)

)

Cuando se presenta la necesidad de adoptar una posicién oficial a noh-

bre de los usuarlos noruegos en cuestiones de importancia, la Junta --

Directiva de la Federacién es la encargada de anunciarlo, previo.estu-

dlo del asunto, en coordinacién con el Consejo de Fletadores.

El Consejo no cuenta con una Secrataria propls, razén por la que de sus

funcliones se encarga la Secretarfa General de 1a Federacién, por Inter-

medio de un funcionaric que mantiene un estrecho contacto con ambos or—

ganismos.

Paises Bajos.

" El ConseJo de Usuarios del Transporte Marftipo de los Pafses BaJos es -~

un Grupo de Trabajo de la Asociacidn Nacional de Usuarios del Transporte
y de Transportistas por Cuenta Propia, 1a cual esté constitulda por aproxi
madamente 40,000 empresas e Individuos de las ramas comaercial, Industrial,

y agricola, auténticos usuarios del Eransporte‘gs.

El Consejo estd integrado por 220 miembros, representantes del 65% de las
mercaderfas enviadas y recibidas en los Palses Bajos. El 35% Eeitante’- )
son, sin embargo, miembros de la Asociaclén Naclonal mencionada; ver or-

ganigrama del Cuadro 35.

En la Organizacidn del Consejc se cuenta con una Junta de 15 Dlrectores
de Transporte de empresas importantes, los cuales son‘deslgnados por la
Junta de la Asoclacién Nacionaj. incluso la Secretarfa Permanente del -
Consejo de‘Usuarlos de los PafTses Bajos es una seccidn de la Secretarfa
de dicha Asociacidén. Cuenta, ademis, con diez Clubs de Debates, aboca--

dos a tratar diferentes temas, entre ellos el transporte maritimo.

198

ibidem, p. 38.
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* CUADRO 35

" ORGANIZAC (04 DEL CO“SEJO DE USUARIOS DE LOS PAISES BAJOS

[

COMITE CONSULTIVO

.JUNTA

(25 miembros)

SECRETARIA

(s mlembros)

Clubs de Discusidn

CONSEJO DE USUARIOS

{Grupo de Trabajo de

Ja Asociacién Nal.)

Clubs de Discusisn |

T

Clubs de Discusibn

3

Clubs de Discusidn

ASOCIACTION NAL. DE USUA
R10S DEL TRANSPORTE Y -
TRANSPORTISTAS POR CUEN
TA PROPIA. o

Miembros Individuales

- {Aproximadamente 200, que
representan el 65% de las
mercancias transportadas

por mar)

Miembros Individuales
(Representan el 35% de
las mercancias transpor
tadas por via marTtima)

FUENTE: G N U, UNCTAD. Documento TD/B/C.L/20/Rev. 1.’
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Para solucién de los problemas, $stos son divldéndos en tres categor¥as:
a) Problemas partlculares; que por su simpliclidad son tfatados'éene—-
- ralmente por la misma Secreiarfa‘,v
b) Cuestiones de prlnciplo;. De su anslisis y solucidn se encarga di-
rectamente la Junta del Consejo de Usuarios; y
c) Cuestlones de principio sumahente complejos. En primer té&rmino =--
son examinadas por la Junta' del Consejo de Usuarlos, qulen lo so--
mete para su estudio y desarrollo al cunité Consultivo, antes de ser

reenvlado a la Junta393 _ T

H) ?erﬁ.
‘Desde juiio.de 1966, hasta la creacibn del Consejo Peruano de Usuarios Qef

. Transporte {COPERUT) en i977; en este pafs funciond en défénsa de los em=~
barcaﬁores por via marTtima el Comitd de Usuarlos del Transporte Mar7timo

dal Perd.

Previamente a la Asamblea Constitutiva del COPERUT, se celebraron cinco --
reunfones formales, contando con la presencla de un experto técnico de 1a

Organlzacibn de Estados Americanos (D E A ):

a) El 20 de septiembre de 1977.‘para Aefinir la organizacitn de 1a Asam-
blea ponstitutlva;
b) El 22 de septiembre de 1977, donde se aprobd el‘proyecto de Estatutos;
- ¢) El mismo dfé 22, se reuﬂieron nuevamente para definir el informe fi--
nancuero~ '
-d) El 3 de octubre de 1977, para la evaluacién de Ios preparativos; vy

e) El 1] de octubre de 1977, para la evaluacidn final de preparativoszoo.

199

|dem.
200 T

0 E A, Winistario de Comercio del Perd (Direccisn General de Comercio Exte---
rior). Programa Portuario y de Transporte Marftimo, Programacion de la Asam--

blea Constitutiva.’ 1977 Lima, Perd; p. 3.
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AsT, el 12 de octdbrg de 1977'quéd6 legalmente constftuldo el COPERUT -
ﬁgn ios importadqres Y exportadores, pGblicos y privados, representantes
del 70% d?i'coherclo ekterlor del Pgrﬁ. Las asqciéciones Industriales y
comarciales s&io pueden participar en e1-organlsmo como asesores Y no -
acepta como ascciados pleﬁos a personas, naturales o juridicas, vincula-l

' dos. con transportistas o servicios conexos??' .

"Ei Go@ferno de este paTs apoyd ei proyecto por medio del Minfsterio de -
 >Transporte 9 Comunicacfones 'y ademis obtuvo‘la cooperacién‘técnlca de -
1a Secretarfa General de la 0 E A. También cboperaron decididamente en-
ios trébgjos pfeparétorlos la Asociaci6n de Exportadores, la Sociedad de

IhduStrias y la Confederacidn Nacfonal de Comerclantes.
El COPERUT quedS estructurado de la manera como se ilustra en el Cuadro 36.

N) Repidblica Dominlicana.

A rafz de un estudlo realizado a finales de 1973 por el doctor José G. -
Zuloaga, éxperto de las Naqlongs Unidas en transporte marftimo, y en el -
cual sefiala la urgente-nécésfdad.de crear un consejo de usuarios que re--
presente y defienda a los embarcadores ante las Conferencias Marftimas, =
el Centro Dominicano de Promocidn de las Exportacionés (CEDOPEX) solicité
la asistenclia técnica del Centro Interamericano de Promocién de Exporta==

ciones (CIPE), para organizar a los usuarios de ese pafs.

Una vez concedida la asistencia, en febrero de 197k, el asesor y el CEDO-
PEX se dleron a la tarea de consultar 2 los usuarios sobre el plan de - -

vaccién vy la estructura que deberfa tener el consejo de usuarios dominica-

201 COPERUT. Consejo Peruano de Usuarios del Transporte. Estatutos. 1977.

Lima, Perd; p. 5.
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' CUADRO 36

ORGANIZACION DEL CONSEJO DE- USUARIDS DEL PERU

ASAMBLEA GENERAL

DIRECTORIO NACIONAL

»

~Presidente
~Vicepresidente

~Siete Miembros Plenos
~Representantes de cada
una de las asociacio--
nes asesoras, con voz
perc sin voto.

FUENTE: Documento Estatutario del COPERUT.

DIRECTOR

EJECUTIVD

CUERPO TECNICO
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nos, el cual comprenderia a los fletadores del transporte marftfmozo2 Y

del aéreo, debldo a su situacidn geogrifica.

asT, en julio de 1974, Y bajo las disposiciones de la Ley 520 de 1920 y
de sus propios Estatutos, se celebrd la Asamblea Constituti{va de}! Con--
sejo Dominicano de Usvarios del Transporte internacional (CODUTI), como

un organisme privado con personerfa jurfdica propia y sin fines luerat

vOos.

Su estructura quedé Integrada por la Asamblea General, la Junta Direc--

203

tiva , el Directaor Ejecutivo y el Cuerpo Técn{cozah

.Entre_los principales serviclos del CODUT!, de acuerdo a lo sefialado en

sus Estatutos, podemos enunclar:

a) Hacer recomendaciones genarales sobre trimites y economias de‘1os
transportes;

,b) Realizar tré@mites de solfcitudes de rebajas o de Fletes aspeclfi-

_cos aﬁte tas ifneas maritimas, terrestres o aéreas; |

c) A;eﬁorar a los usuarios en lo relative a las reclamaclonas ﬁor -
problemas ante los diferentes sectores que intervienen en los trans
portes;

d) Tramitaaldn de‘solicltudes de fletamento.y asesorTa de contrata--

c¢ldn de ‘'charters'; vy

e) Coordinacidn de cargas entre afillados para efectos de consolidacién.

202

. 203

204

Aproximadamente-el 98% del comercio exterior dominicano se reallza por mar,
para lo cual prestan sus servicios en este pafs 40 1Tneas navieras y 4 ~ -

Lonferencias MarTtimas.

Integrada por 7 miembros y sus suplentes, adem8s de 3 mliembros de asoclia--

clones industriales y comercliales y un representante de CEDOPEX. Estos -
dltimos tendrin voz pero no voto.

CUTMA. Programa CIPE-CUTMA. Asesoria a la Repliblica Dominicana. ' 1974. -
Bogota, Colombia; p. 118,
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Para el financiamiento de este consejo de usuarios se fljaron cubtasA de
inscripcibn de RD$ 25.00 y cuotas mensuvales cobrables semestraimente, a

cordes con el capital del usuario:

Caplital hasta de RD$ 100,000, =~==- - RD$ 10.00 a} mes.
Capital hasta de RD$ 500,000, ==-==~ RD$ 15.00 al mes.
Capital hasta de RD$1,000,000. ----=- RD$ 20.00 al mes.

Capital mayor de RD$1,000,000. === - 8D$ 25.00 al mes9%,

L. CONSEJOS DE USUAR{OS A NIVEL REGIONAL Y SUBREGIONAL.

De 1a mfsma manera que a nivel naclonal un usuario es impotente para enfren
tarse a una Conferencia Marftima, a nivel internacional un consejo nacional
de ﬁsuarios se encuentra en Inferioridad ante el sistema conferenciado, ya
que ‘*'nunca tendrd una entidad de esta naturaleza la suficiente fuerza nego-~
ciadora frente a su contraparte si no se apoya en Instituciones semejantes,
en organizaciones hermaﬁas que tienen que bregar diariamente con grupos de

intereses tanto nacicnales como lnternacimales"zos.

Asi pues, es preciso que las asociaciones regionales de usuarios estén in--
tegradas por consejos de todos los pafses del Area que utilizan los mismos

servicios conferenciados.

Podemos decir que "la organizacibn regional de usuarios ofrece la ventaja -

de que representa una estructura que recuerda en muchos casos a la de la --

205 CODUTI: Consejo Dominicano de Usuarios del Transporte Internacional Inc.
Repiiblica Dominicana. 1975. p. 27.
Palabras del Secretario Ejecutivo del consejo de usuarios mexicano, lic.-

Rodolfo Cruz Miramontes, en el |1 Congreso Nacional de Transporte de Car-
ga, celebrado en Bogotd, Colombla, en 1977.

206
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Conferencia MarTtima, que casl siempre es mult!lateral“zo7. Para una cog

peractén'rgglonal entre consejos nacionales de usuarios deben considerar-

se dos formas:

1} Organizar a los usuarias regionales de uno de los extremos de ==
]a ruta comerclal, para coordinar sus'pésictonas frente a las ~
COnférenciasf Cﬁma coordinador debe establecerse un érgano re-

‘AéionplrcEAtrai que seslfone perlédicamente e informe a los conse
. Jos nacténales de manera constaﬁte. En la actualidad, el dnico
éJemplo de este sistema lo encontramos en Buropa Occldental; y
11} Establecer nexos cooperatives entre 105 usuarios de ambos ex~—-.
tremos de la misma ruta comercial., Esta forma de‘brganizaCIGn
prasenta un mayor grado de dificultad, ya que frecuentemente -
\Ios viajes en un sentido de Ia rucé comercial estdn atendidos -
por Conferenclas diferentes a las que atienden esa misma ruta -
en §eﬁtido Inversozog. |
Adem3s de suponer negociaclones coordinadas con un mayor nimero
de‘Conferencfas, es.e tipo de cdoper§ci6n requiere organfzar un
enorme niimero de usuarios, aiin cuando se trate de un solo trafi

co en particelar.

Como eljemplo probatorio de la fuerza que llega a adquirir un cansejd reéio-
nal o subreglonal de usuarios, podemos cigar que en Europa Occidental se he
logrado que las Conferencias trabajen de forma coordinéda con el consejo --
regional de usuarios del &rea, el cual comprende los conseJos naciqnajés de

doce pafsas del Continente.

297
. 208

ONU, UNCTAD. Consultas en Materia de ...
Ibidem; p. 1h.

s p- 11,
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' Sin embargo, la préctica ha demostrado que en los pal‘sebs no desarrollados,
donde los usuarlos son empresas fl-!iafeﬁ de transnacionales, o ﬁaclonales
de poca importancia, resulta inadecuado el sistema de consulta europeo - -

que tan efectivamente funciona en ese caonsejo regional.

En favor de este tipo de organlzaciones podemos también argumentar que se
hace necesaria una cooperacifn entre usuarios a nivel regional para presen

209

tar solicitudes de racionalizaci&n'(de travesfas dé los buques ‘en toda -

la ruta del servicio, toda vez que 5i se trata de una ruta comﬁnz’o. como
es la mayarfa de los casos, es imposible la racionalizacién de sblo uno de

los sectores da la ruta.

Se han establecido consejos regionales y subregionales dignoé de conside--
rarse en cuatro zonas: Asia Sudorienta], Europa Occldental, América Lati-

na y Centroamérica.

A) Asla Sudoriental. ‘
La Federacidn de Consejos de Usuarios de la ANASO (FCUA) ests constitul- .
da por cinco paTses miembros de la Asociacidn de Nacjones del Asia Sud--

oriental (ANASD): Filipinas, Tallandia, Malasta, Singapur e. Indonesia.

Fue constituida formalmente el lo. de abril de 1976 y su Secretarfa la
desempeiia alguno de los consejos naclonales, rot3ndose anualmente. Por

disposicidn estatutaria, se permitird la admisién de consejos de - -

203 Aun cuando una racionallzacidn de serviclos supone clerto sacrificio por
parte de los usuarios, va que les {mpide elegir entre las diferentes - -
opciones de 1a libre oferta, es una medida digna de realizarse s io jus-
tifican previos estudios de aplicacién.

210 .

Aunque no es algo ficil de encontrar, cabe la posibllidad de que se trate
de una ruta autbnoma.



(135...)

usuarloé de otros palses del Srea de Asia y Austrafa51321‘.

E) Europa Occlidental.

' Désdevla creacién del British Shippers' Council, en 1955, proliferaron
en Europa Occidental los consejos naclornales de usuarios. Un afio des-
pués de 'esa fecha, se organizd la Comisifn Econémica Europea (CEE) ¥y
surge la idea de un consejo de usuarfos a nlvet regional, que buscarfa
solucionar los probiemas que ocasionaba a los embarcadores la posicidn

dominante y la conducta arbitraria de las Conferencias-MarTtimas,

-Asimismo, se considerd que una orgarizacién regional de los usuarios -
. contribuirfa a un funcionamiento mis eficaz de las Conferencias, ya -
que los problemas se resolverian sobre una base mds ampiia que las dese

quilibradas relaciones prevaleclientes entre ambas partes’,

AsT, pasaron a integrar el consejo regional de usuarios los sigulentes

palses:

Espana, Bélgica, Dinamarca, Finlandia, Francia, Iialla, Noruega, Palses
‘ 212

Bajos, Inglaterra, Repiiblica Federal de Alemania, Suecia y Suiza . -

Ver Cuadro‘??.

0 sea que comprende la casi totalidad de los pafses europeos de economfa

de mercado.

ta base jhrfdica del sistema de consulta en la regién la constituyen. -
dos documéntos, uno. oficial y el otro como rasultado de amplias consul-

tas entre las partes:

-2 ONU, UNCTAD. Eficacia de las Organizaciones de ...; p. 26.

212 CUTMA. Programa CIPE~CUTMA ...; p. 85.
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CUADRO 37

ORGANIGRAMA DEL CONSEJO REGIONAL DE USUARIOS DE EUROPA 0CC|DENTAL.

CONSEJO NACIONAL ¢. N, DE U. €. N. DE U. C. N. DE U, C. M. DE U.
DE -USUARIOS. ‘ :
REUMIONES PLENARIAS REUNIONES PLENARIAS CONJUN+
'DE USUARPOS. TAS CON LOS ARMADORES.

CENTRO DE
DOCUMENTACION

(SERVICLO}

Grupos Especiales
de Trabajo.

FUENTE:

COMITE PERMANENTE

ONU, Documento TDIB/C.&/iO/an. 1.

L)

Mixto.

Reunién con los armadores
en el Comité Permanente

Jurado independiente
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a) La Resolucién de 1963,
El 15 de marzo de 1963 se réuni& en Londres ‘una Conferencla de Minis-
tros eurapcos encargados del transporte maritimo, de cuyo seno emand
‘una resolﬁcién que refters la importancia del intercambio de puntos
de vista entre las Conferencias y los consejos de usuarios europeos,

representantes de los importadores y exportadores"213; y
b) La 'Nota de Entendimiento' de 1§64,

Aun cuando dicho documento fue firmado oficialmente en este afio ﬁor
grmadores ¥ usuarios, ya‘e¥istra desde diciémbre de 1963, Y desde ~
afios antesvyé se presentaba clerta cooperact&n enfre los consejos de
usuarios y los armadores de la ruta al Le]ano Oriente; sin embargo,
en 1a Nota de Entendimlento se acepta expresamente por ambas partes
la necesidad de un sistema que mantenga las pricticas equitativas -~
entre 2llas, mediante acuerdo§ tomados en reuniones celebradas regu-

\armenteZIQ a nivel europeo.

Una de las principales car~cterfsticas de este consejo regional es el -
estrecho contacto que tfene en sus funciones con e|>ConseJo de Asocla-~
ciones Nacionales de Armadores de Euroba y Japén (CENSA)}. Ademds, rea-
1iza consultas con Conferenciaé en particular, de acuerdo al espiritu y

al sentido de la Nota de Entendimiento.

Aun cuando los consejos nacionales de usuarios conservan su individuall —

215

dad para negociaciones directas con las Conferencias , existe entre ~

13
214
215

CUTMA. Revista "Carga Interpacional'' ...; p- 4.
Estas reuniones paribédicas fueron también un nuevo elemento en el sistema.

En cuanto tales, estos consejos no negocian las tarifas de fletes, va que
principalmente se ocupan-de las condiciones de transporte y clertos proce
dimientos de 1as Conferencias en cuestiones de fletes.
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ellos cierta coordinaclén sobre la materla de que se trate antes de rea -

l1zarlas.

En aquelios casos de problemas muy complejos o que afectan a la genera-
lidad de los consejos del &rea, a los cuales no se haya encontrado solu
cién en la reunidn plenaria, el asunto se presenta al Centre de Documen
tacién, el cual puede crear, si lo considera convenlente, un -grupo espe
clal de trabajJo para elaborar un Informe sobre el problema en discusién;
posterlormente, ese [nforme se presenta a la ’consideracldn de los diver--
sos consejos de usuarlos, quienes presentan sus comentarfos en reunién =~

p!enarlaﬂa.

Los consejos naclonales de usuarios han creado a nivel reélonal un Coml;-
té Permanente, lntegrac‘io por tres miembros, elegidos en reunién plenaria,
yel presidente de 1a reunidn préxima inmediata. Entre sus funcliones se.
encuentra el mantener contacto con el COmi_té Permanente de Armadores, -~

nombrado por el CENSA, para discutir ‘Ios problemas complejos.

La misma Nota de Entendimiento contlene disposiciones que Iﬁstituyen el

Grupo o Jurado Independiente que se meqclona en el organigrama inmediatc -
anterfor; dicho Jurado es el Grgano arbitral que buscard Ja solucidn jus
ta a aquellas cuestiones en litigio en las cuales no exista acuerdo en--

tre las ’partes‘z”. :

Resumiendo lo expuesto, podemos apuntar los pasos a seguir en los proble -

mas importantes de los usuarios de la regién:

216 Generalmente a esta altura del procedimiento ya se ha conseguido una coln

cidencia en los puntos de vista. Consultas en Materia de ...; p. 31.
217
{bidem; p. 32.
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i} €1 problema se da a conocer por el consejo nacional de usuarios
Interesado a los demAs consejos mediante una circular;
11) Se discute en sesién plenaria;

1{1) De no haber unanimidad en 1a decisiSn de los canssjos, el pro--
blema se remite al Centro de Documentacibn para que &ste elabore
un informe exhaustive, del cual se envfa copia a todos los conse
Jos antes de la préxima sesién plenaria;

iv)-si lé complejidad de 1a materia lo requiere, el Centro de Docu--
mentaciSn remite el asunto a un Grupo de Trabajo que se encargue
de reatizar el informes

v) Cuéhdo se obtiene unanimidad en la decisidén de los consejos na~=
clionales, se iniclan las consultas y negociaciones con los arma-~
dores, ya sea con una Conferencia determinada y un consejo de =
usuarfos en representac!dn de todos, o bien por medio del Comité
Permanente o en una consulta conjunta entre armadores y usuarios;y

vi) De no lograrse una solucién de mutuo acuerdo, el problema deberd

someterse al arbitraje del Jurado Independiente.

Por otra parte, es importante apuntar que los consejos naclonales de
usuarios de Europa Occidentél , excepto el de B&lgica, no aceptan co:ho -
miembros a los agentes de transportes, a las compajifas de seguros y a -
los Bancos. Lo anterior se deduce de la definicién de usuarios que - -
estos organismos exponen: 7
YEs un Individuo o empresa directamente Interesado eb el
.cargamento en calldad de primer expedidor o destinatario

dltimo, que guede ser el propietario real o futuro del
cargamento" 218, :

218
ibidem; p. 34.
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C)--América Latina.

En la mayorfa de los pafses del &rea, més del 90% de su comercio exte--
rlor se realiza por via marftima, y particularmente el 99% del volumen

de las exportaciones se transporta por ese med!ozls.

En volﬁmenes fisicos, para 1575 esos porcentajes slgnificaron un conjun
to superior a los 250 millones de toneladas en lo: que se refiere a expor

tacliones, y aproximadamente IS mlHones de toneladas en lmportacioneszzo

A nivel regional, en 1970 se realizé un intento de constituir una fede-
racién de usuarios del transporte marftimo, en una reunién celebrada en
Colombia bajo los auspicios del Centro Interamericano de PromociSn de -

Exportaciones {(CiPE).

El proyecto se vid obstaculizado por varios factores, ente los cuales -

podrfamos sefalar las discrepancias de criterios entre los paises; la - -

existencla de un reducido niimero de consejos naclonales de usuarios en
el drea y la falta de conclentizacién a nivel de pafses de 1o que slgnl;

ficarfa esa organizacldn.

En 1975, con la finalldad de uniﬂcar‘o estrechar lazos entre los conse
Jos de usuarios latinoamericarnos, se coor&lnaron el Consejo Colombiano

de Usuarios del Transporte {CUTMA) y su similar de Repibliica Dominicana
{cooutt), par§ celebrar én 'COlombIa la Primera ConvenciSn de Consejos -

de Usuarios del Transporte del Area del Caribe.

Durante su desarrollo se analizd la situacidn prevaleciente en el comer

clo exterior de los pafses del area, se estudiaron las practicas de las

219

220

“Los Modos de Transporte en el Grupo Andlno" ~ Revista El Transporte en
el Grupo Andino; CUTMA. Julio-‘agosto Nim. 1, Vol. 1; 1975, Bogota, Co-~
lombia; p. 6.

|dem,
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tonferenclas y se gxainlné e] Cédigo de Conducta para las mnférencias
Hérfﬂmas. Asimismo, se busc6’ Identificar y establecer prloridades -
en los problemas comunes dg fos usuarfos del transporte y sentar las.
bases para el establecimiento de sistemas comunes de consulta y nego-

ciacidn,

Ademis de los consejos de usuarto§ del lstmo Centroamericano, -Panami, -
Colombia y Repiblica Dominicana, participaron en asa Reunidn, con vcarég
ter de obséwadqres ,V algunas asociacliones privadas dé‘\lenezuela. orga-

" nismos gubernafnenfales del &rea y representante‘s de. varios organismos ~

internacionales.

 En ﬁovlembre de 1977, durante la realizacidn de 1a VIl Asamblea Gene--
ral del CUTMA, Mé&xico, Colombla y 1a Repiblica Dominicana, mediante - .
sus respectlvds consejos de usuarios, en coordinacién con la OEA Yy 1a
CEPAL, marcaron la vanguardia del movimiento integracioﬁista de las --
consejos del drea latinoamericana vy acordaron reunirse en una fecha -

pdsterlor para cristalizar ‘use objetivo.

Fue asf como el é de octubre de 1979, aprovechando el marco de la IX -
Asamblea General del CUTMA, se lleg6 a constitulr formalmente la Fede-
racidn Latinoamericana de Consejos de Usuarios del Transporte Intarna-

" cional (FELACUTI}, en la ciudad de Bogoti, Colombia.

En el evento participaron representantes de seis organismos Intermacio
nales, diez consejos nacionales de usuarios, siste organismos oficla~-
des colombianos y cuatro organismos oficiales de paises latinoamerica~

nos, asf como representantes de transportistas del pafs sede.
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D)

La Dlrectlva de la Federacién qued6 Integrada de la siguiente manera:

‘'~ Presidencia Latinocamericana - AMUTMAC. México.

Vicepresidencia Latinoamericana - CUTMA. Colombla.
_~‘Prasldencla del Area Andina - COPERUT. Perd.

- Vicepresidencia del Area Andina - CUTMA. Colombia. |
~ Presidencia del Are; del Carfbe ~ AUSTRAMA. Centroamérica.

- Vicéprestdencla del Area del Caribe - AUTCR., Costa Rica.

- Prasfdencla del, Araa Sudamérica~Atléntico - CAUTI. Argantlnﬁ{
- Secietarfa Latinoamericana de Coordinacién - CUTMA. Colombia.

--Secretarfa Ejecutiva del Area Andina - COPERUT. Perfi.

= Secretarfa Ejecutiva del Area Sudamérica-Atléntico - CAUTE, Argentina.

- Tesoreria General - CAUT!. Argentinazz‘.

Subregiones en América Latlna.

A" nivel Sﬁbregional, en el drea latinocamerlcana tenemos los siguientes -,

e]eﬁp!os de consejos Ae usuarios:

a) Ascciaclén de Usuah}os del Transporte Marftimo del istmo Centroameri-
cano. -
Ofganlzacién creada e; octubre de 1969 en Managua, Nicaragua, y cuya
‘sede se concedl&ra Guatemala. La integran representantes de usuarios
de sels pafses: Costa Rica, E1 Salvador, Guatemala, Honduras, Nicara-

gua'y Panamézzz.

221

222

El autor asistid en representacién de la Comisidn Nacional de Fletes MarT
timos, de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes de Méxlco.

0 E A, Bases Generales para el Funcionamiento y/o Fortalecimiento de las
Organizaciones de Usuarios del Transporte Internacional en América Latlina.
CIES/CECON-TRANS/27-Add. 1. 1975. Washington, D. C.; p. 15.
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Sin embargo, la AsocIacI6n'sc enfrants a graves diflicultades econs~
micas y a la falta de reconocimiento oficial de los difaerentes go~-
biernos a sus respectivos consejos nacionales de usuarlos, lo cual

B . 223
le Impidid desarrollar las actividades que tenfa provectadas -

Precisamente a causa de la deficiente actuacli6n de este organismo,
se ha tomado como medida correctiva la creacién y/o fartalecimiento
de los consejos de usuarfos de los pafses parte.

b) Consejo Andino de Usuarios del Transporte Internaclonal (CAUTI).

" Ya desde 1977 se habfa anunciado que se estaban "“adelantando los --
contactos nécesarlos para la creacidn, en el primer semestre de - -
1978. del CAUTI, el cual serTa la base para Iniclar negociaciones -
con un cubrimlento subregional, que se ccmp]ementarTé con la agrupa
cidn de consejos de usuarlos en el drea centroamericana y del Cari-

be"ZZA.

Existen varios factores que hacen preciso el funcionamiento formal -
" de un consejo subregional de usuarios entre los pafses miembros del
. Acuerdo de Cartagena, y los principales ser}an:
1) La subregién carece de mecanismos de integraéién en materia de
‘ Vtransporte internacional;
11) La carga movilizada en esa 3rea se ha visto bajo una anarqufa
genefal, debido pr!ncipalmente a tas arbitrariedades en los -
flates y serviclas, originadas a su vez por fa carencia de ==

ltngas«nacionales integradas en una Confarencia andina;

333
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Este obsticulo probablemente sea superado gracias al apoyo del Proyecto
TRANSMAR, del Programa de las Naclones Unidas para el Desarrollo (PNUD),
que acaba de ser prestado en .la subregién, asf como con la cooperacidn e
fectiva de los gobiernos centroamericanos.

CUTMA. It Congreso Nacional de ...; p. 5.
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-

I11) ciertas decisiones da la Junta del Acuerdo de Cartagené preci~
’ san Ja exfstencta de |o§ consejos de usuarios;
fv) dNo exisfe contacto permanente entre‘los usuarios de los diver-
sos pafses;
v) Las arbitrarledades de las Conferencias Marftimas;

vi) Las dificultades en las cargas, derlyadas de la ap[lcacién de;

diferentes legislaciones de reserva de carga en los pafses del Y

“Acuérdo y el consiguiente aislamiento de las 1Tneas naclona?es;
, o
vil) Falta de desarrollo de las actlvidades del Acuerde en materia -
de transporte [nternacional, de programas de mejoras portuzrias
y o:raszzs.
En favor del CAUTI podemos decir que, aun cuando no se ha logradc ins
tltucional izar oficiaimente, cuenta yé con un ﬁroyecto de Estatutos - :

elaborado por 1a OEA, el cual significa la base legal para este orga-

nismo.

Los consejos nacionales de usuarios u organizaclones similares que -

son partes del CAUT1 pertenecen a: Bolivia, Colombia, Chile, Ecuador,

Perid y Venezuelazzs; corresponde al CUTMA desempefiar las funciones --

" de Secretarfa Ejecutiva.

Sin embargo, subsiste la problemitica de la organizacién jurfdica del
CAUTI, cuya solucld.. requiere una de las sigulentes alternativas:
. i) Establecerlo como una organizacifn de caricter federado o aso--

ciado, En este caso estarfa Integrado por consejos nacionales

225
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ibidem; p. 8.

CUTMA. Consejo Colombiane de Usuarios ...; p. 21.
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de usuarios asociados para delegar en la entidad sus obletivos
Yy Funciones.’
Esta alternativa se presenta como poco viabie si consideraros
que es {nicamente en Colombia donde existe un éonsejo de usua-
ries naclonal, con actividad permanente y reconocimiento quber
-néﬁental; ésto significa que se frenarfa la accldn a nivel - -
subregional en tanto se trata de establecer las asoclaclones -
- nacionales en los diferentes pafses andinos;
lli Establecer una entidad subregional dnica. No serfa necesaria

o la existencia de los consejos nacionales, pero exlsflr!a la -~
'ﬁostbilidad de establecer dependencias en cada pals para tra-
'tér los asuntos nacionales.
Esta opcidn serfé'la mis interesante del punto de vista de --
integraclén econSmica, pero es poco probable su aéeptaciﬁn por
la totalfdad de los pafses, donde todavia tienen gran fuerza -
los intereses nacionales; y

fil) Constituir una entidad de caricter mixto. Comprenderfaa los

consejos nacionales de usuarlos y a asociaciones repressntati-
vas indirectas de los usuarfos.
Probablemente &sta serfa la alternativa mds adecuada, ya que -
conjuntarfa sus acclones en favor de la regifn con 1z promocidn
de consejos nacionales de usuarlos por parte de las asociacio-

nes que representen a cada pafszzy,

5. OTRDS S{STEMAS DE DEFENSA DEL USUARIQ.

independientemente de las razones por las cuales un pals carece de una = =

227
. Los Modos de Transporte en ...; p. 18.
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organizacién Institucionalizada de usuarloszza, en la prictica encontramos

otras formas de defensa, que los mismos usuarios se han procurado en sus~= -

titucién de los consejos:

A} Organizaciones comerciales.

En algunos pafses que carecen de conselos de usuarlios como tales, se han

concedido las funciones de éstos a organizacionés comerclales o indus-~

triales, obviamente con clertas modificaciones en sus reglamentos orga

nizaclén y procedimientos. Con este caso tenemos a varios pafses:
a) Ecuador???, B '
En dicho .pafs encontramos en la Federacidn Ecuatoriana de Industrias
Exportadoras (FEDEXPOR) un ejemplo clésléo de organ!zaciéﬁ comercial
que defiende los intereses de los usuarlos.
La FEDEXPOR‘nac‘ié del esfuerzo conjunto del Gobierno ecuatoriano y -
el sector privade, con la finalidad de "velar en forma permanente pa
ra que las condiciones del comercio internacional ecuatoriano y las-
. poilticas que en este campo adopten los goblernos, posibiliten la -~
expansién creciente de la actividad exportadora en las mejores condi
ciones p«osib!es"z”f
Los objetivos y funciones principales de la Federacién son:

1) Velar por las Sptimas condiclones de exportacidn de la produc-

cién ecuatoriana;

228
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En los palses en desarrollo, una de las principales causas puede ser que
1os usuarios nacionales constituyen un grupo demasiado heterogéneo, lo -
que ocasiona que las empresas muy Importantes no muestren inter&s por ob
tener en grupoc ciertas ventajas que ya tienen individualmente, y las em-
presas pequefas carecen de los medios y capacidad organizativa.

Como dato [lustrativo podemos sefalar que el 95% del comercio exterior =
ecuatoriano se moviliza por via marftima, -

“FEDEXPOR: sorvicio al exportador ecuator(ano'. Revista. El Transporte
en el Grupo Andino; CUTMA. Octubre, 1977. No.8; Bogotd, Colombia; p. 7.
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i) CdoperaE para el }lncremento del éo'neréio exterfor;
iil) Soluc!}dﬁar los prpblemas que se presenten en.lés exportaciones;
'Tv) Pr;:tﬁovar en él mercado internacionél el consumo de productqu -
~nacionales y contribuir a un alto grado de perfeccisn en ellos;
v} Cooperar .cor'| los organismos oficlales para lograr una leglisla--
cidn que est'!mule las exportaciones; .y

-vi) Asesorar a sus asoclados en todo lo relativo al comercio exte~-

r i'vor23l .

b) Austria.

En este caso no existe un conse]o de fletadores auténomo, toda vez -

que en la Camara Federal de Comerclo de Austria estén representados -

los F]etadores y los transportlstaszsz.

La CAmara cuenta desde hace algunos afes con un Comité de Relaciones,

el cual mantiene un estrecho contacto con varios puertos marftimosz33

y se.ocupa de los asuntos de orden general, relativos al comercio rea’ ‘
1izado por mar, asi como de lo: problemas derivados del traficoy las
tarifas de fletes.

Aproximadamente el 90% del comerclo exterior que Austria realiza por

234

via marTtima, es a través de nueve puertos , ubicados en su mayorfa

en el Mar del Norte, y unos cuantos en el Mar Adridtico.

. 231
232

233

234

{dem,

Debemos considerar que por ser un pafs mediterrineo, Austria no presenta
las condiciones idrales para la creacién de un consejo de usuarios, aun
cuando es evidente su necesidad de organizar a los usuarios.

para Austria tienen principal iInter&s Amberes, Bremen, Gdansk, Gdynla, -
Hamburgo, Rijeka, Rottendam, Sesezin y Trieste. Consultas en Materia ...y

p. 149,

Ibidem; p. 150.
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c)

)

Las Conferenclas ﬁarftimas no han deslgnado aiin una representacién -
directa en e! pals, sin embaréo existen ahf agentes de varias empre-
sas navieras que pertenecen a las Conferencias que prestén Sus ser-~-

viclos a cargas austriacas.

Israel.
Dentro de la Cimara de Comercio de Israel se encuentra en funciones

una organizacidn de usuarios de los transportes, misma que cumple -

las funciones de un consejo; tiene carficter nacional y actla en re-

presentacidn de los usuarios de puertos.lsraelfes4ante las 1Tneas -
navieras con buques que escalan en esos puertos.

La organizaci6n de usuarios representa a las diferentes Cimaras de
Comercio del pafs, a la Asociacibn de Fabricantes de Rieve, al Ins-

tituto Israell de Exportaciones y a las empresas Koor, los. cuales -

‘stgn{flcan los principales intereses econfmicos comerclales de - --

35

Israel2 .

Las oficinas de la organizacién se encuentran en la C&mara de Comer
cio de Halfa. No cuenta en la actuélidad con el apoyo gubernamen--
tal, aun cuando la Iniciativa de su creacifn partis del sector of -

clal,

B) Organismos gubernamentales. -

En otros casos, las funciones de consejo de usuarios son desarrolladas

por organismos guberramentales que vigilan las actividades de los arma

dores y salvaguardan los intereses nacionales en lo relativo al trans-

porte maritimo. Como ejemplos podemos mencionar:

235

Consultas en Materia de ...; p. 22.
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a) Brasii.
En octubre de 1968, 1a Comisién de Marina Mercante, hoy Superinten=-
dencla Nacional de Marina Mercante (SUNAMAM), desonocid a algunas =
Conferenclias que servlan a puertos brasiléﬂos y prohiblé a sus 1Tneas
naclonales participar en ellas, con ta finalidad de fortalecer su -

comerclo exterfor mediante el desarrollo marTtimo de Brasilsz.

Al constituirse dicha Comisibn como la SUNAMAﬁ, pasandg a depender -
directamente del Ministerio de Transporte, su sistéema de consultas -
vlnora reemplazar al consejo de usuarios que para entonces existfa.

tos problemas derivados del transporte marftimo que aquejaban al - -
usuario se simplificaron al racionalizarse los servicios y estable--

cerse la Ley de Reserva de Carga237.

Adem8s 1a SUNAMAM es mis drdstica para la aprobacidn de los aumentos

238 que la misma “Federal Maritime Commission' (FMC) de los

de flates
Estados Unidos, que, como se verd en el apartado slgquiente, es bas--

tante rigida para autor'zar las tarifas de fletes.

incluso, la SUNAMAM ha logrado que las Conferenclas que prestan sus
serviclos en 1os puertos nacionales designen representantes en el --

pals.

‘236
237

238

Los Fletes MarfTtimos en el Comercio ...; p. 65.

Gracias a esta Ley, los buques nacionales transportan casi el 50% de las
exportaciones brasilefas. ‘

Mediante una resolucién de la SUNAMAM, del 23 de amyo de 1969, se dic-~
taron medidas para que este Srgano recibiera y aprobara las sollcitudes
de aumentos y registros de nuevas tarifas, debiendo las Conferencias -
Justificar con estudios econSmicos cada solicitud.
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Sin embargo, el sistema brasilefio no es Ideal para aplicarlo en los
pafses en desarrollo, toda vez que el principal apoyo de sus infie- ‘
xibles polfticas es la importante flota mercante nacional con que -

239

cuenta ese pals » lo que determina la posiblilidad de objetar con~

tra las Conferencias sin correr el riesgo de no contar con medios -

‘de transporte marftimo en un momento dado.

- Asimismo, para tomar una medida de este tipo, es necesario que el. -

pals tenga volGmenes suficientes de carga en su comerclo exterior,
para garantizar la viabilidad econdmica del movimlento inicial de =
la flota nacional y el apoyo del Goblerno mediante una legislacién

favorable al inter&s nacicnal.

E‘I sistema de Brasil, al igual que el de los Estados Unidos, recla~-
ma derechos sobre sus trificos de Importacidn y exportacidn, lo cual

significa problemas de jurisdiccidn con los palfses que comercian.

En sfntesfs, podemos sefalar tres principios fundamentales en que se
basa la polftica de fletes del Brasil para lograr el equilibrio de

su balanza de servicios:

1) La preferencl.a de los armadpr'es naclonales en las diversas ry
tas del comercio exterior brasilefio;
t1) Una regulacidn, por parte del gobierno, de las actividades -~
‘marftimas; vy
ili) El sistema de reserva de carga, impuesto en favor de la mari-

na mercante del paiszl.o.

239 Para 1979 ascendfa a 3.385,209 T.R.B., de las cuales 2,507,870 T.R.8. -
son de propledad estatal. Anuario del Instituto de Estudios de la Mari-
na Mercante lberoamericana. 19/9, Buencs Atres, Argentina.

240

£l Registro de Fletes y el ...; p. 97,
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En 1971, la SUNAMAM decidlé crear en su seno el "Bureau de Fstudos de
Frates'' (BEFRETE), a fin de contar ¢on un Srgano especlal!zado que se

abocara al estudlio de todo lo relattvo a flctes.

. Ademds de la coordinacidn de fletes de cabotaje y navegaclén interior,
el Reglamepto del BEFRETE establece como de su competencia las sfwwm=
7‘guien£es funciones: |
.‘~ Coordinacidn econ&mica de fletes conferenclados.
’t) Observar y analfzar contfnuamente los niveles de fletes;
i) Eléborar estudlios sobre alteraciones especfficas o geﬁerales;
Ii}).Formular modelo§ de solucidn a cada problema;
iv) E!aborér estudios sobre la incidencla de los Fletgs en la eco-~
nomfa brasilefia, sﬁ comerclo extérior y la balanza de pagos; y
v} Considerar las reivindicaciones qe embarcadores en lo relativo

a fletes conferencladoszul.

- Coordinacién técnica de fletes coﬁferenclados y de mercado libre.

i)} Registro y control de fletes de Conferancia, sus modificacio~-
" nes, adiciones, sobretasas y otras;

Ii) Elaborar estudios de las alteraciones de los fletes, bajo un -
criterio de necesidad de una estructura tarifaria que permita
fa competitividad de los productos brasilefos en el mercado --
mundial; .

{i1) Analizar las condiciones del mercado libre de fletes;
_iv) Asesb;;r a los usuarios en materia de contratos de fletamentos;

v) Elaborar estudios sobre la influencia de los fletes no confe--

renciados sobre la economia, la balanza de pagos y el comercio

) 2ht 0 E A, Bases para la Estructuracién v ...; p. 46.
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b)

) N

extérlor brasiiefo;
vi) Asesorar a Io-s usuariés sobre el mercado Ilbre de fletes; y -
wvil) Promover las consultas entre los embarcadores y los usuarios -

para.identificor ¥ conciliar Intereseszgz.

Por otra parte, podemos sefialar que toda vez que se encuentra ofleial
mente autorlizado, '"el BEFRETE puede celebrar consultas y negociacio~~

nes con las Conferenclas que;. sirven el trafico de Brasll"ﬂe.

Estados Unfdos de Norteamérica.’

En 1912, el Congreso de los Estados Unidos autorizé la realizacidn ce
un estudio sobre lés Conferencias Marftimas. Como resultado, dos ~~-
afios después, apareclé a la luz piblica el 'Reporte Alexander", que
'ponfa de manifiesto el monopolio ejercido por dichas organizaciones
en el comercio exterior estadounidense y cuira m3s alta manifesta---
cidn se exponfa en el establecimliento arbitrario de los fletes y sus

constantes alteraciones sin previo aviso.

‘También, el estudio did a conocer las represalias que las 1Tneas - -

conferenciadas toman contra el usuario que utiliza buques de la com~
pe;encla.

En consideracién a las tesis planteadas por la investigacibn, en - =
1916 el Congreso Nortéamericano decidid aprobar una ley sobre trans-
porte marftimo denomin;da "Shipping Act", en la cual se dictabén -
varias medidas para neutralizar las arbitrariedades de “las Conferen-

cias.

En la misma ley se disponfa la creacién de una oficina requladora --

con el nombre de "The United States Shipping Board', que funciond de

2h2
243

ibidem; p. 47. _
Citado en El Registrd de Fletes y el ...; p. 104..
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de 1916 a 1949, cuando .cambi§ su nombre por el de “Federal Maritime -~
Board'", convirtiéndose posteriormente, en 1961, en la "Federal Mariti~

‘ 204

me Commission' , entre cuyas funciones se le confiris la facultad ==

de aprobar, mod!ficar o rechazar todo acuerdo que considere lesivo al

comercio exterior de los Estados UnIdoszgS.

El sistema ha funclonado perfectamente en base a una leglslacién que -
le ha concedido ampllos poderes para regular en la materfa, y a pesar

“de ser un-organlsmo'téchico es utilizado como arma polftica.

“Principalmente, la FMC se encarga de:
I} Vigllar los serviclios, tarifas, pricticas y acuerdos entre 17--
neas marftimas regulares;
I1) Registrar y revisar las tarifas de fletes ofrecidas por las 1f--
neas;
~ 1It) investigar sobre tarifas discriminatorias que vayan en perjuicic
del comerclio exterior del pafis; y '
iv) Autorlzar las tarifas para !ineas no conferencfadas'zuG.
‘En t&rminos geﬁerales pouémos decir que la FMC desempefia algunas fun==-~
cliones de un consejo de usuarios tipico y que:
""Las med idas reguladoras que establece la Shipping
Act de 1916, aplicadas por Ta ComisiBn, se pueden
dividir en dos categorfas, aquellas que se apli-
can a las actividades de los transportistas compe
tidores; y las que regulan el tratamiento de los

serviclos marftimos comerciales, siendo esta - =«
Gitima la m8s Importante"

254

El Reglstro de F}etes yel ...;p. 6.
245 Orden General de la FMC, cuyo texto seuala, ademis, que las nuevas tari--
fas y los aumentos generales deberdn registrarse con treinta dfas de an--
- ticlpacién y las rebajas tendrén efecto inmediato,
2:6 Programa Portuario y de Transporte ...; pp. 32 y 33.
1Y

Citado del "Shipping Act'' en El Registro de Fletes y el ..s} p. 64,
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Réspecto a la organizacién de 1a FHC, seﬁa~l§remos que se encuentra en-
cabezada por cinco Comislonados, corres'pondlendo' dos a cada partido —'-.
polftico y uno designado por el Presidente de los Estados Unidos, to--
dos ellos con el consentimiento del Senadozna. En total, 'el personal
de 1a FMC Se encuentra compuesto por mas de H50 elementos, entre téc--

243

nicos y secretariés" . distrlbul’do; en base al organigrama ilustrado.

Por otra parte, la FMC eﬁtablece la obligatoriedad para las Conferen;-
clas que sirven a puertos gstadounidensgs de depositar en ella l‘os - -
Acuerdos  de Conferencia en vigor, a fin de estudiarlos y dar su aprob_a‘_,
cidn, modificarios o negar su aplicacidn, de acuerdo a los intereses -
del comercio exterior de los Estados Unidos. Ver Anexo III para cono--

cer 1a forma de un Acuerdo de Conferencia.

“ 0tra de las car:actérfstlcas del funciocnamiento de 1a FMC es la prohi--

bicién que hace del sistema de bonificaciones por considerarias como -
prictica discriminatoria, por 1o que es usual el sistema de doble tari

fa, slempre vy cuando la diferencia entre ambas no sea mayor de un 15%.

Los Estados Unidos y Brasi! son los dos pafTses en que funciona satis--
factoriamente este sistema regulador tan especial; sin embargo, en el
primero de ellos ya ... se estd examinando la cuestibn sobre la cons-—

titucién de un consejo de l.asuarios"z50

, 1o que aparentemente indica -~
que el sistema de 1a FME requiere alguna actividad complementaria por

parte de los usuarios.

288 igeatrade U.5. Yearbook 1979%. Seatrade. 1979. Londres, G. B. p. 265.
Ver Cuadro 38.

249 El Registro de Fletes y el ..." p. 73.

250

Eflicacia de las Organizaciones de ... p. 22,
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: DIRECTOR
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i  § I 1
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CONSEJO RECEP- CERTIFICADOS VIGHLANCIA ECONOMIA DE
TOR DE QUEJAS Y LICENCIAS DE NORMAS LA INDUSTRIA
DIRECCION TECNICA ......
'DIRECCION ADMINISTRATIVA woowsmom
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. ﬁunque debemos recordar que un consejo de usuarios en los Estados Uni-—
dés pﬁdiefa considerarsé como ilegal d@sde el punto de vista Jurfdico,
en base a la Ley "antitrust! de ese pals, existe la posibilidad de que
el Congreso exceptie de ésa Ley a las organizaciones de usuarijos, de --
Ja misma manera que la "Shipping Act" exceptud a las cénferenclas Marf-

ft!ma5251.

¢) sri Lanka.

Gracias ; 1s estrecha cooperacisn entre el’ Ministerio de Transporte ==
Maritimo y Turlsmd Yy los represencantes.dé los usuarios y las Conferen-
clas Ceildn/Reino Unido e Irlanda vy Ceilén/CAntinente, desde noviembre
de 137¥ funcionaba en este pais Ia‘ofiéina de Fletes de Ceilsdn, 'Ceylon
Freight Bureau", entre cuyas funciones se encontraba la de acumular --
cargas para asegurar embarddes redituables a todos los bugques que.pres-

) - . 2
taban sus sérvicios al pafs y racionalizar las frecuencias de escalas 52.

El 1o. de septiembre de 1973, dicha institucidn se convirtid en la Ofi-
ciha_Central de Fletes de Sri Lanka, "Central Freight Bureéu of Sri ~--
Lanka'", mediante la Ley NGm. 26 de 1973, donde se le concedieron las si-
guientes atribuciones:

i} Constitulr una oficina central de fletes para la reservacién y ad-
Judicacién de espacio de carga para productos de exportacidn en ~-
buques de trifico de altura;

{1} Asegurar la agregacién de productos que deben enviarse al exte--

rior, Yy ast asegurarles cierta rentabllidad a los buques con es-

251
252

Consul tas en Materia de ...; p. 197.

Annual Report for the Year 1973. Central Freight Bureau of Sri Lanka. 1974.
Colombo, 5ri Lanka. ; p. 2. ‘
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ifi)

iv)

ix)

x)

xi)

0 sea
pacic

carga

cala en el pafs;

Racional izar la frecuencia de escalas y la disponibilidad de bu-
ques para el tran;pérte de las cargas de éxporteclén;

Tomar disposiciones que aseéuren el transporte de los productos
de exportacidn por via marftima; .

Buscar que los servicios regulares sean eflcientes vy éeguros en
la rufa;_ .

Apoyar el desarrollo de la marina mercante nacional;

Mejorar las opéracfbnesrportuarias. los ritmos de carga y manejo
de las mercancias, asi como 6tros hovimientds inherentes a esas
operaciones;

Negociar con las lineas navieras, individual o colectivamenée, -
asuntos tales como tarifas, recargos vy otros refaclonados con -
los armadores, ya sﬁa a nombre propio o de los usuarios;

Reducir los costos de envio de sus productos a los embarcadores;
Realizar investigaclones en materfa de fletes y transporte mari-

timo; vy
253

1izacidén de los puntos antes descritQSZSh.

Llevar a cabo cualesquiera otros actos necesarios para la rea

que ‘el establecimiento de oficinas o centros de reserva de es~-
de carga constituye uno de los procedimientos para aliviar la --

que para 132 economia y la balanza de pagos de los paises en desa

rrollo suponen los pagos por concepto de fletes“zss, y que el objetivo

253 Por ejemplo, puede otorgar diversos servicios a los usuarios, como obte
ner fletes promocionales y agregar cargas, y dar a los armadores infor-
maci{on sobre disponibilidad de cargas vy agregacidn de las mismas.

254 Ley Niim.26 de 1973, Seccidn 14, de los objetivos y funciones de la 0fici
na Central de Fletes. :

255

0ficina Central de Reserva de ...; Pp. iv.
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principal no es la asignacién de cargamentos a los buques nacionales, -
sino racionalizar el servicio del transporte marftimo de ese pafs y - -

disminuir los costos de usuarios y armadores.

Lta Oficina Central de Fletes de Sri Lanka no es el usuarlo dGnico, sino

que representa el vinculo entre los usuarlbs reales, los cuales aln - -
cuentan con su organismo representativo, y las compafifas de navegactéh;
Esto significa que actlia como agente catalizadot para promover una actji

256

vidad ordenada en el transporte marTtimo del pafs Y que, ademas, - -

cuenta entre sus Directores con representantes de los usuarios y de los
drganos competentes del Gobierno. Ver Cuadro 39 para la organizacidn -

de esta oficina.

Al contar anticipadamente con lé informacidn de las cargés a transportar
y de los buques disponibles, se evitan los embarques fncompletos y el -
consecuente desperdicio de espacio dé bodegas. Ademis, el sistema de -
la incina evita tas preferencias de las llneas por los usuarios mas --

importantes y las discriminatorias bonificaciones individuales.

Toda vez que estd constituida como un 'organismo central por el que de-
ben pasar todas 1as mercancias de exportacidn, esta 0ficina se halla en
una situacidn inmejorable para determinar las condiciones m&s econSmi--

257

cas y eficientes de transporte .

(tro aspecto interesante del mecanismo de la Oficina es que se elimina

la intervencidn de los agentes maritimos, ya que los usuarios se ven ==

256 O N U, UNCTAD. Informe de la Comisidn del! Transporte Maritimo sobre su
Octavo Perfodo de Sesiones. TD/B/C.4/173. Nueva York; p. 17.
257

Oficina Central de Reserva d& ...; p. B.

»
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. CUADRO 39

ORGAHIGRAMA DE LA OFICINA CENTRAL DE FLETES DE SRI LANKA.

[DlV!SlON DE OPERACIDNEs}—*-—-——~——-{DIVJSION DE INVESTIGACIONES

DEPARTAMENTO

OE - INFORMACION

|

i
v

. R
Vigilancia de tendencias

del mercado. -
Disponibilidad de
volumen de carga.
Programas quincena-
les de trifico.

Salldas pro--
gramadas de
bugques.
Disponibili--
dad de cargas
de exportas=--
cidn.
Situacidn de
operaciones de

carga y descar

ga.

Cuotas de fletes :
- Recargos, etc.

I

SUPERVISION
DE MHERCADOS
* |- Fletes totales, i

- Adecuacidn-de servicios |

- fuotas de Fletes.

Coordinacidn
de mov imien-
tos de carga
entre los --
centros de -
produccidn y
puertos.

EDistribucidn
de carga en
patios.

jto.

Estadfsticas de Flujo de?
cargas de exportacidn,

de trapsporte.

Tiempos de escalas de
los buques.

VolGmenes de transporte
por buque.

Cambios de precioc en el
combustible.

Qtros costos,

rAlmacenamieﬂ,

.FUENTE:  Annual Report 1377, Central Frelght Bureau of Sri Lanka.
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D)

cbligados a reservar su espacio de carga dlrecfmente con la Oficina -

Central.

Como dato informativo, sefialaremos que en 1973, o sea enseguida de su
establecimiento, la Oficina Central controlaba &) 8323 de las exporta--
’ciones nacionales, y ya pal;a |9‘710 canalizaba el 100 de los embarqueszs%
El total de la carga exportada en este afio de 1974 fue de 950,854 tone
ladas, cantidad que, s{ hacemos estudios comparativos, observarmbs que.

es minima para el comercio exterior de cualquier pafs.

Anualmente, la O0ficina publica un reporte del estado de cuenta de su -
administracién y de las negociaciones realizadas con las Conferencias,
recargos aplicadas por @&stas durante el afo, fletes promocionales con-

cedidos -y otros de orden general.

Otros.
Adem3s de los ya sefialados, pueden encontrarse muy variados sistemas -

para actuar en defensa del usuario.

Asi, encontramos el ejempio de veinte pafses de Africa Occidental y -~ -

Central, 1os cuales establecieron una Conferencia Ministerial con una

Secretarfa Interina, para qﬁe todos los pafses que utilizan los mismos

servicios de transporte actuaran en comin, respecto a las Conferencias

.. 259
Maritimas .

<58

253

Mecanismos de Control y Andlisis de Fletes Haritimos. Instituto Mexica--

no de Comercio Exterior, Publicacidn num. 351, 1375. México; p- 3.
Informe de la Comisién de ...; p. 16.

~
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Otra opcldén  puede tomarse a nivel gubernamental, y serfa él control -

o 260 .
mediante acuerdos bilaterales . Debe tratarse del caso de una ruta

comercial definida, en la cual ambos bafses acordaradn los niveles de -
las tarifas de fletes y reservar los cargamentos a sus flotas naciona-
les, 1o que sustituirfa los sistemas comunes de consulta y negocléclén,

garant izando un mayor control de los fletes y los serviclos.

Por otra parte, y aun cuando no pueden ser censiderados como consejos

de usuarlos, también podemos mencionar las asociaciones de productas -

basicos, que pueden iiegar a ger una defensa efectiva de los intereses
de.los usuarios en los casos en que éétés no se encuentren organizados{
Este tipo de asociaciones, que por lo general carecen de una oréaniza-
¢idn administrativa, Jurfdica y técnica, funcionan principalmente en -
los casos en que se manejan grandes cargamentos de productos Homogé-—-
neos; audqué en-estos casos deberfa de utiIi;arse preferentemente el -~
sistema de fletamento, abservamos que en la prictica los pafses no de-
sarrol lados afin no logran concientizar a la mayorfa de los usuarios en

261
este aspecto .

Finalmente, en los pafses sociallistas podemos observar otro ejemplo de
defensa de los usuarlo; con sistemas diferentes a los organizados en -
consejo. Principalmente en Europa Oriental encontramos que no existe
el sistema de consuitas como tal en las relaciones de los usuarios -

- i .
con las Conferencias; las consultas y negoclaciones se realizan sobre

260 Eficacia de las Organizaciones de ...; p. 25.

261 la Creacién de un Consejo de  ...; p. 15.
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una base comercial entre las (onferencias y los organismos estatales.-
especializados, los cuales se encargan del comercio exterior en los -~

diferentes tipos de‘transportezﬁz.

De manera particular, entra los paises socialistas podemos observar el
caso de la URSS, en cuyo cemercio exterior intervienen las asopiacio-—
nes especléltzadas de toda la Un{én; 1o cuél garantiza una participa~~-
cidn concertadé y eficaz del Estado en la dgterminacién de las condi-—
ciones que rigen el transporte math}mo, incluiendo el nivel y'la es==

tructura de los f1ete5263.

Generalmente, los usuarios soviéticos sdlo recurren a lineas conferen-
ciadas cuando se trata de pequefios envios, razén por la cual las 1fneas
navieras extranjeras no prestan servicios regulares desde o hacia la -

URSS.

Para los casos en que se hace necesario el fletamento de bugques extran-

" jeros, existe el "soufrajt'!, que es un organismo especial representante

de las asociaciones sovidticas para el comerclo exterior ante los na=-~

vieroszeu.

262

informe de ta ... Sequndo Perfodo de ...; p. 29.

263 Consultas en Materia de ...; p. 269.

264

tdem.
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CONCLUS I ONES..

Del estudio de aste'Cathulo podemos concluir to siguiente:

"

2)

3)

)

5)

El usuario aislado es [ncapaz para hacer frente, de una manera efectiva, 2
los problemas que se le presentan como consecueéncla del tso del transporte
internacional, principalmente del marftimo, donde las Conferencias juegan

un papel decisivo.

Ltas condiclones de transporte y costos actuales favorecen generalmente. al

armador, resultando como directo perjudlcado'el usuario.

La carga es un glemento Indispensable en el transporte, lo cual le concede
derechos para participar en términos de igualdad en el proceso y sus conse

cuenclas.

-Se hacen necesarios organismos nacionales representativos de la carga para

defender los intereses de los usuarios, asi como para introducir el elemen
to necesario en el sistema de ~onsulta % negociaéién.:prinpfpa‘mente al ~--
entrar en vigor el Cddigo de Conducta para las Conferencias Mathimas; Lo
anterior, considerando que la solucidn mds viable para los problemas del -
ﬁransporte marTtimo son el didlogo y la consulta entre las partes involu--
cradas, ya sean usuarios, transportistas o autoridades; ademds, ésto faci-~

litarfa en gran medida la adecuacidn de los servicios y fletes,

El hecho de que en los foros interpacionales se recomienda constantemente
el establecimiento o fortalecimlentos de consejos de usuarios, es un ele-=-
mento m3s que nos permite aceptar en los pafses en desarroilo el concepto
de beneficio de dichas organizaciones, pudiendo destacar que al funcionar

un consejo de usuarios:
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6)

7

a) sus miembros cuentan conrun érgého fepresentativo que se aboque a la -
defensa de sus intereses dentro o fuera de?'mecénismo de cbnsuita{

b) Puede négoctar v obtener niveles de fletes razonables, y ast los usua~-
rios y el pafs'mismo ahorran grandes cantidades por concepto de pago -
de fletes; 7

¢) Apoyado en.el punto anterior, puede menclonarserel estTmulo que reci--
ben las exportaciones, ya que niveles de fletes no elevados permlien -
ofrecer fos productos nacionales a un precio comﬁetitivo en los merca-
dos internacibnaies;

d) Se cuenta con una institucién inférmada Y espeﬁlalizada para canalizar

y evaluar los problemas, principalmente portuarios, del transporte;

1

e) El usuario tlene el apoyo técnico de un Srgano asesor y orientador -
para sus probiemas particulares sobre la materia; vy
f) Se facilita la Integracidn regional de los intereses de los usuarios - -

mediante la cooperacién entre dichos consejos.

Peberd fijarse claramente sus objetivos, entre los que pueden sefialarse ~

el lograr una representacidn reconocida para negociaciones, de parte de
las Conferencias que sirven a puertos del pafs; una racionalizacibn de -~
los servicios; establecfmiento de niveles razonables de fletes; incremen-
to de las exportaciones; hacer piblicas, por parte de las Conferencias, -
las tarifas que aplican; notificacién anticipada de las ﬁodificacianés en
los fletes'y condiciones de servicios; as{ como vincularse con organismos

internacionales y otros consejos nacionales o regionales de usuarios.

Para su mejor funcionamiento, un consejo de usuarios debe reunir ciertas
caracteristicas; asT, entre otras, encontramos que es lmprescindiblie con-

tar con una representatividad auténtica y participacién efectiva de los -
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9)

10)

11)

usuartos' obtener el reconocimtento de 1as autorldades como el érgano re-

vpresentativo de los intereses de! usuar|o nacional; alcanzar un reconocn-

miento de parte de las Conferencias, toda vez que la principal relacién -
es con estas organlzacidnes; disponer de métodos alternativos de embar~---
que; contar con autonomia financiera; y disponer de una organizacién ade—’

cuada con personal técnico capacitado.

Las grandes empresas usuarias del transporte marftimo pueden afillarse, -
sin perjuicio de su poder de negociacidn [ndividual, al Consejo nacional
de usuarios, y los pequefios embarcadores pueden hacerlo por medio de - =

asociaciones, consorcios o agrupaciones por productos.

En principlo, las Conferencias MarTtimas son organizaciones dtiles al co-
mercio exterior de los patses, pero la fuerza vy el poder monopdlico que -
han alcanzado al baso de los ahos, han desviado sus pbjetlvos y-diﬁnﬂnui-
do las ventajas de su existencia. Por esta razén se hace necesario crear
y/o fortalecer consejos nacionales y reglonales de usuarios, ya que ésto

cataliza en gran parte los problemas de los embarcadores y establece 1a =

base para el sistema de consulta vy negoclacitn; este dltimo deberd estar

preferentemente regulado con una 'nota de entendimiento''.

La competencia comercial normal no es un factor que en condiciones ordina
rlas pueda preslionar a las lTneas regulares para establecer niveles de --
u’/

figtes razonables y servicios eficientes de transporte.

Una vez funcionando,.los consejos de usuarios pueden establecer negocia--
ciones, principalmente con las Conferencias, sobre diversos conceptos, -~
pudiendo destacar los siguientes:

a) Condiciones de serviclos, a fin de que sean los adecuados a las necesi_

dades de los usuarios;
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b} Niveles de fletes, para estar én posibllidades de enviar los proddctosf
nacionales con precios competitivos al mercado internacional, asf como
para que las importacioﬁes 1leguen al consumidor hacional con pfecios
accesibles. En esta materia, asf como en muchas mis, el consejo puedé
actuar con la asesorfa y orlentacisn del organismo de fnvestigacién .-
éobre_tranSpqrte maritimo; | |

c} Récionalﬁzaciﬁn de servicios, ailn cu;ndo en muchos trificos no és po-F
sible'hacerlo, debe intentarse una accién en este-sentfdo. a fin de -
‘evitar la desuttifzacién de espacio de bodegas en los buques;

d) Acuerdos de Iealtad; ya que es mediante esta especie de contrato como

se puede exigir a las Conferencias que provean a Jos usuarios de los -

servicios que requiere, en contraposicidn al gran nimero de obligacio-

nes'impueé;as a éstos;

e) Asuntos portuarios, a fin de que las Conferencias no Prosigaﬁ‘con la pric
tfca de imponer recargos portuarios como solucidn de cualquier proble-
ma en puerto; y ‘

f)} Asuntos generales, jerarquizBndolos de acuerdo a la importancia y urgen

cia de cada uno de ellos.

12} Las Conferencias aportan algunos beneficios al comercio exterior de los
paises, los cuales deberdn preservarse al establecer las negociaciones -

tendentes a eliminar o disminulr sus desventajas.

13} Es necesaria una cecordinacién de autoridades, usuarfos y armadores, a fin
de que cada unc de ellos tome las medidas necesarias para optimizar el -
uso del transporte marftimo de mercancias y que &sto redunde en los ni-

veles de fletes.
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lh)

15)

16)

17)

En la actualidad se erogan grandes cantidades de dlvisas por- cancepto .de
fletes en los pafses en desarrallo. razén por ia cual mientras no cuen-
ten con marinas mercantes proplas, deben presionar para la aplicacidn de

nlveles de fletes lo m3s bajo posible.

.

La balanza de pagos de un pals resulta afectada, en materia de transporte

marftimo, por:

a) Pagos de fletes por Importaciones y exportaciongs a terceras banderasj )

b) Pagos Indirectos de fletes, al vender FOB y combra% CIF;
c) Fletamentos de buques pagados a banderas de otros paises; y
d) Pagos potr servicios a buques naclonales en puertos éxtranjerOS, la - -

cual se computa come Importacidn de servicios.

La funcidn de estudiar los conceptos y cifras del transporte marftimo que
inciden en 1a balanza de pagos nacional, puede ser asignada al organismo
de analisis de fletes, y de acuerdo a los resultados de esos estudios se-

rén las soluclones que se apliquen.

La solucl&n mis viable y correcta al grave problema de la fuga de divisas

-~ por concepfo de pagos de fletes en los paises en desarrollo es una mari--

18)

na mercante fortalecida.

Una marina mercante nacional desarrollada permite a los pafses ashorrar y
captar'divlsas; establecer fletes favorables al fomento de las expor=
taciones; reducir la dependeﬁcla para movilizar los productos nacionales;

racionalizar los serviclos de acuerdo a las necesidades del pafs; contar

"~ con medlos para alcanzar la integracidn regional; lograr el desarrollo =

dé industrias conexas; combatir el desempleo y diversificar fuentes de -
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19)

20)

21)

22)

23)

trabajo; y preparar o calificar personal para operar los buques.

Encontramos que en el mundo existen 55 consejos de usuarios u organismas
similares, pero son aquellos de los palses desarrollados los que han ope

rado con mayor eficacla.

La defénsa del usuario puede ser a través de- consejos nacionales de usua
rios, como los éxlséentgs en Inglaterra y Austfaiia; de consejos fégfong;"'
les, como los de Asia Sudorientai, Eufopa Occfdahfal y‘AéérfcarLatlna; -
de consejos subregionales, como el Consejo Andlﬁd de Usuarlos del Trans-
pofte Internacional; yraléunos sistemas come las organizaclones comercia .
les existentes en Ecuador, Austria e fisrael, o bién los organismos guber-
namentales que operan en érasil, Estados ﬁnidos y Sri tanka; y otros -=--
como ]as Conferencias Minisferiales, Acuerdos BI‘ateraies, Asociécibhes |
de productﬁs bislcos y algunos tan especiales como el "soufrajt", de la 3

Unidn Sovidtica-

Los consejos nacionales de usuarios de los paises en desarrollo no han -
logrado adn su piena evolucidn; no asf aquellos de los paises desarrolla -
dos, que mantienen Sptimas relaciones con las Conferencias en virtud de.

la coincidencia de intereses y de capitales.

De la misma manera que un embarcadqr aislado es el e!emento débil en la
relacidn usuario-armadorfy para solucionar ésto debe agruparse con Otros
usuarfos, un consejo nacional de usuarlios es relativamente impotente - -
frente a las Conferencias y debe asociarse con otras organizaciones del

area cuyos problemas sean comunes.

A nlvel regional y subregional se presentan una serie de obsticulos que

impiden la creacidn o el desarrollo de los consejos de usuarios zonales
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entre los paises en desarrollo, que serfan. los mis interesados en consti-.

tulrlos. Entre los principales obsticulos encontramos:

a) Falta de consejos de usuérlos forma]menfe establecidos en los palses
del_érea;.

b) Las disposlcion@s legales de estos pafses muchas veces se confraponen;

c} Inexistencia de una polTtica marftima regional;

d) Ausencia de una programacidn con fines integraéionistas entre las 17~
neas navieras nac ionales;

e) Insuficientes recursos econémicos para el mantenimiento y pleno desa-
rrollo del consejo que llega a Integrarse en la regldn; vy

f) El gran poder monopol istico de las ITneas navieras extrazonales.

24) Entre los sistemas secundarios para defender fos intereses de los usuarios
en el contexto nacional tienen gran importancia los organismos gubernamen-
tales de Brasil, los Estados Unidos y Sri Lanka. El factor decisivo para
el buen funcionamiento en el casc del primero de estos pafses, es la impor
tante flota mercante naclonal; en el segundo, se debe obviamente al pode--
ri6 econémico del Estado; en Sel Lanka las razones son varias: maneja um =
reducido nimero de productos de exportacién, su sistema de economia plani-
ficada permite al Estado manejar el comercio exterior y sélo exporta bajo

cotizaciones CIF, entre otras.



CAPITULO Ihi
SISTEMA DE CONSULTA Y NEGOCIACION.

La UNCTAD define a las consultas como '"un sistema colectivo de negociacién,
organizado en la esfera del transporte marftimo, con el objeto de adoptar -
decisiones y recomendaciones conjuntas sobre asuntos de interés comin para

usuarios y armadores"

Anteriormente hemos sefialado que las condiciones de inferioridad de los -~
usuarios para negociar individualmente con las Conferencias MarTtimas deter
minaron la constitucitn de consejos de usuarios, mismos que se han converti

do en uno de los elementos necesarios en el mecanismo de consulta.

La creacidn de un mecanismo de consulta vy negociacidn parte de la necesidad

de establecer un medio de comunicacién oficial entre los usuarios, principal
mente organizados en consejos, y las empresas navieras conferenciadas. Se -

ha comprobado que dicho mecanismo contribuye a un mejoramiento de los servi-
cios del transporte maritimo a un costo razonable, promoviendo de esta mane

ra el comercio exterior de los pafses en que se estabiezca.

Del sistema de consultas también podemos decir que es "el instrumento Gtil -
para nivelar la estructura de los fletes, condiciones de transporte, sobre -
fletes, problemas portuarios y otros, y que su creacidn obedece a una falta
de comunicacidn entre las partes en asuntos de import%%%ia, asi como a la --

insuficiente Informaci6n de que disponen los usuariost .

Al margen del sistema de consultas ordinario, existen otras consultas entre
usuarios, (onferencias, autoridades qubernamentales, lineas independientes,
empresas de buques ‘'tramps'' y corredores maritimos.

265
266

Consultas en Materia dé cee) Pu5.

idem.
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Exis;en algunas pautas generales para el establecimiento de un efective sis
tema de consultas, gque son:

-

Existencia de un consejo de usuarios u drgano equivalente;
Representaciones con clerta autoridad dé las Conferencias que sirQen la
ruta; . ' _
Reconocimiento gubernamental del‘éistema‘de consulta como una institucidn
conforme al interés nacional; o '

Loslprccedlmientos deberdn abarcar toda las cuestiones que las partes no -
deseen negociar Individualmente.

Existencia de medios eficaces de aplicacidn de las recomendaclones o deci

\iiones;

Establecimiento de medios eficaces de arbitraje o conciliacién para los -
casos en que fallen Ias‘consultas; : '
Constituir medios de contacto y cooperacidn eflcaces entre las partes, por
medio de reuniones regionales; vy

Flexibilidad en el sistema.287

1. EFICACIA DEL MECANISMO.

En términos generales podemos decir que 'los usuarios estdn mis desconten
tos que satisfechos con el actual sistema de consulta. El nivel general

de satlsfaccidn parece ser mds alto entre los consejos de usuarios de los
pafses desarrollados de economia de mercado de Europa, que se han preocu=-

pado mis de las condiciones y calidad del servicio que de los flete5268.

Los sistemas tradicionales de consulta no protegerin los intereses de los
usuarfos, a menos que €stos posean una gran fuerza amparada por el volu-
men de sus operaclones.

269

Es digno de estudio el hecho que se sefialaba en renglones anteriores
respecto a que las asoclaciones de usuarios de paises desarrollados cuen
tan incluso con el respaldo de las Conferencias, en tanto que aquéllas -
de pafses en desarrollo pughan al menos por su recorocimiento y poner en
vigencia el sistema de mutua consulta.

267 |bidem; pp.25-27.

268

Facilitacidn del Comercio y el ...; p. 3.

269 Vid Supra; Capfitulo {, p. 7.
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Existen varias condicionantes que determinan el .grade de eficacia del -

slstema en ‘la medida que éstas se vean cumpllmentadas fructiflicaran las
consultas entre ios usuarios y armadores, gue son:

Y

Efectiva y reducida representacidn en las negociaciones, tanto -
del consejo de usuarios como de las ITneas navieras. En renglo -
nes anteriores habfamos sefalado la importancia de que una orga-

nizacidn de usuarjos refleje efectlvamente los intereses que re-—
presentan, as{ como que cuente con una estructura Interna consoli
dada, ocurriendo lo mismo con los armadores, que son su contra =
parte. |

En las consultas deben intervenir el menor ndmero posible de re- .
presentantes por cada parte; las negociaciohes debersn realizar-
se en debates libres y no en grandes reuniones, ademis de que se
rd necesario fljar rigldas normas de procedimient27 deberd -
pugnarse por lograr en: las Conferencias Maritimas también la re-
presentacitn efectiva de los importadores CIF y de los exportado
res F0B;

Existencia de una "Nota de Entendimlento'. €n un primer plano, la
eficacia del sistema depende de! reconocimiento del consejo de -
usparlos como representante de las cargas del pafs. Es usual un
réconocimiento verbal para consultas' y negociacliones, pero éste
no asegura la continuidad de las mismas, por lo que se hace nece

saria la firma de una '"Nota de Entendimfento“, que es el convenio

" escrito donde se sefialan: participantes, procedimientos, temasz71

y alcance de ias consultas, decisién de acatar los resultados o
recomendaciones emanadas de las mismas y un sistema de arbitraje

272 :
o conciliacién .

De ser posible, los usuarios buscarén que se acepte en ltas nego-
ciaciones la presencia, al menos como observador, de un repre-

sentante del goblernc de su pafs, a fin de que se proteja el in

terés naclonal;

L/0

Programa Portuaric y de ...; p. 47.

271 comprenden condiciones de transporte, cuestiones relativas a niveles de
fletes y usos y practicas corrientes del comercio, entre otros.

Ver anexo 1.
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{§1) Nombramiento, de parte de las (onferencias, de representantes con. ~-

iv)

v

S

clerta autoridad en los paTses que prestan sus servicios. En la prac
tica, los actuales sistemas de consulta demandan excesivo tiempo en
las reclamacicnes, lo que repercute principalmente en contra de los

intereses del usuario,

‘Este obsticulo desapareceri en el momento que las Conferencias desig
nen, en los pafses de sus rutas, representantes con autoridad Sufl‘-
ciente para celebrar consultas y negoclaciones, sin que sea necesa -
rio turnar los problemas a la sede. En los palses que, por su minimo
movimiento de carga, no ameriten una representacfén‘permanente, pue—~
de deslgnarse un visitador que periddicamente se dirija a los princi
pales puertos de esos pafses. '

Es de gran importancia que los consejos de usuarios envien a estas -
negoc lacliones con las Conferencias a representantes altamente capaci
tados; para lograr esa caracteristica deben enviar a sus técnicos a
paTses donde actiilen consejos de usuarios efectivos, o bien solicitar
asistenclia técnica de esos palses y de organismos internacionales, ta
les como 1a 0.N.U. y la O.E.A.;

Disponi bi1idad de datos adecuados. Es de gran utilidad para un conse
jo de usuarios contar con un organismo de investigacidén sobre trans-
porte maritimo, ya que serd &ste gquien le proporcione informacidn so
bre: movimiento de cargas en los puertos nacionales, estudios sobre
1a fluctuacién de fletes y recargos, los sentidos de las corrientes

de cargas y , en general, asesorfa en materia de negociaciones.,

Asinmismo, deberd existir periddicamente un intercambio de informa --
cién y estudios que proplicien la fructificacion del didlogo entre el

consejo y las Conferencias)

Alternativas de medios de transporte. En buena medida el éxito de los
usuarios en las negociaciones depende de T1a variedad de opciones que
puedan tener de los servicios, lo cual es comprensible si considera-
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mos la actitud de las Conferencias anfe la ley de la oferta y la de

manda.

En la actualidad, el negocio marftimo se enfrenta a la competencia
de las marinas mercantes de paises socialistas, los cuales estén =~
en posibllidad de ofrecer fletes inferiores a los aplicados por las
1Tneas regulares de paises con economfa de mercado.

As7, encontramos que ''las lTneas soviéticas ofrecen fletes hasta --
Lo% mas bajos que las 1Tneas conferenciadas'", y‘que la participacidn
de las mismas en el trifico de los Estados Unidos al Atldntico Nor-
te ha aumentado del 0.3% en 1971, al 1.8% en 1975; ya para los ini-

- ¢ios de 1977 era del 3.12273.

vi)

AsImismo, cabe citar que en 1977 mias de 33,000 veces al afio barcos
soviéticos arribaron a mas de 1,200 puertos en el mundo 7 . '

Consolidacién de grupos especializados. Toda vez que las organiza --
ciones de usuarios, principalmente las de pafses no desarsrollados, -
ailin carecen de fuerza; 1a Secrevarfa de la UNCTAD ha recomendado ha-
cerlas mas eficaces medianté la consolidacién de grupos especializa~
dos en los distintos productos, perc dentro del consejo de usuarios,
ya que cuando esos grupos hegocian de manera independiente, lo hacen
a expensas del papel de negociacién colectiva del consejo y en detri
mento de los intereses de los demés usuaric:»s2 . '

De esta manera se garantiza una representatividad efectiva de los -~
usuarios en la organizacidn y una fuerza del conjunto de esos grupos
fortalecidos, de tal suerte que estos gruposconstituyen 1a base de -

Zamora RaGl. " Preocupa a las Potencias Occidentales la Hegemonfa So -
viética en los Océanos'; Diario Uno mis Uno. Mexlco. D. F 13 de Octu -
27k bre de 1978. NGm. 312, Aflo L1 p.13.

Koronev Leonid. 'La ‘Leyenda de la Apropiacidén de los Ocednos por los -
Mercantes Soviéticos'; Diario Uno méis Uno. México, D.F. 12 de Octubre

de 1978. Ndm. 311, Afio 11; p. 5.

informe de 1a Comisidn del Transporte MarTtimo ...; p. 45,
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tos consejos de usuarios en los paises desarrollados de economfa de
mercado., Sin embargo, no es conveniente establecer rfgidamente nor-
mas para su establecimiento, ya que deberd estudiarse el caso de que
se trate en base al interés nacional de cada pafs; y

vii) Existencla de arbitréje. Es muy conveniente que se establezca un --
6rgano arbitral para deéidir aquellos casos en que las partes no lle.
guen a alcanzar un'acuerdo satisfactorio, o bien alguna de ellas.de;
cida no acatar las recomendaciones o resoluclones emanadas del siste
ma de consultas 276. ‘ -

En general, el mecanismo deber3d estar estructurado de tal manera que sea

posible la adopcién de medidas o decisiones que tépéan posibilidades de

aprobarse por ambos consultantes, garantizando asT su ejecuci6n27z.

A) Organismos de Investigacidn sobre Transporte MarTtimo.

Este tipo de instituciones son de gran importancia para lograr una mayor
eficacia del mecanismo de consulta. Su principal finalidad es salvaguar
dar, en lo posible, el comercio exterior del pals y el interés nacional,
mediante la recopilacion de los datos necesarios para fundamentar las =~
politicas maritimas del gobierno y del consejo de usuarios del pais de

que se trate278, ya que para '‘determinar las posibilidades de opcién --
que existen entre distintos métodos de transporte maritimo, la organiza-
cion {de usuarlos)zggbe contar con el apoyo de algiin tipo de organismo

de investigacidn' Adem3s, podr3 asesorar al gobierno en lo relativo

a la coardinacidn con el organismo representativo de los usuarios.

Datos obtenidos de entrevistas personales con el Secretario Ejecutivo del
Consejo Colombiano de Usuarios del Transporte,

Consultas en Materia de ...; p. 5.

Los datos deberdn €laborarse sobre tres aspectos: 1) Relativos a buques,
su mavimiento y servicios; 2) Sobre rutas comerciales y corrientes de =
1a carga del pais, manejando 'la InformaciSn por producto, su peso, volu
men, origen y destino; v 3) Las necesidades .del comercio exterior del -
pais. Todo &sto puede ser de gran utilidad para elaborar las bases de -
una futura racionalizacidén de los servicios.

Eficacia de las Organizaciones de ...; p. 26.



0

{176...)

Para Sptimos resultados, un cons;)d de usuartos debe presentar 2 las Con
ferencias las quelas de sus agremiados acompafiadas de fundamentos técni-
cos; el mismo tenor deberd sgguirsé cuando se trate de rebatir los argu-
mentos de peticlones exageradas éor parte de los armadores, o cuando se
pretenda solucionar problemas que afectan a ambas partes. El organismo -
fdeal para la elaboraclbon de esos estudlios técnicos serd el de investiga
ci6n sabre transporte maritimo. »

€s muy importante lo que sefiala ia UNCTAD por medio de su Comisién de -
Transporte MarTtimo, respecto a que ‘el comercio de importacidn y expor
tacién es mis Importante para‘ el desarrollo econdmico sano de un pals,
que los servicios que transportan ese comercio..{y que) ello indica la
nééesidad de que la responsabilidad géneral corresponda a un Ministerio
que considere el transporte marftimo come un servicio al comercio y no
como un fin en st mismo"zao.

Existen tres alternativas para el establecimiento de una oficina de es-
te tipo en la actividad gubernamental, y serfan:

" a) Como unidad de la autoridad marftima, con participacién de la autori

dad competente de comercio exterior;

b) Como unidad de la autoridad de comercio exterior, vinculada con la -
autoridad marftima, quien sequird manejando la polftica relativa a -
fletes en el pafls; y

¢} Como programa conjunto de autoridsdes maritimas y de comerclo exte -
rlorza'.

En definitiva, se hace indispensable vincular ambas autoridades en vir-

tud de su estrecha relacidn en el 8rea del transporte marTtimo. Ademds,

‘los organismos de investigacifn scbre transporte marftimo deberfn ser -

verdaderas unidades de registro y andlisis de fletes, por lo que deberd

real'izar, de manera enunciativa y no limitativa, las siguientes funcio-

nes:

280

281

0.N.U., UNCTAD, Mecanismo de Consulta. Proteccidn de los lntfreses de los
Usuarlos: Organismos de investigacin sobre Transporte Marfit .

T0/B/C.4/127/Supp.3. 1975. Ginebra; p. 2.
Unidades Técnicas pars el ...; p.25.
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- Llevar un reglstn; de los tréficos marftimos de importacidn y exporta
clén; ) :

- Llevar un registro de los servicios de transporte mar{timo que se pres
‘tan en el comercio exterior del pafs, con fa mayor informacidn posible;

- Mantener al dfa las tarlfas de fletes de las Conferenclas y lfneas in-
dependientes, asT como recibir los avisos anticipados sobre incremen -
tos;

- Tener una relacidn de las tarifas "ablertas" y otra, por trifico, de -
Ibs productos N.0.S.;

- Llevar un registro de los recargos vigentes en puertos naclonales;

-~ En coordinacién con las oflcinas correspondientes, manejar datos sQ -
bre el movimiento de comercio exterior, que permitan analizar lo.é fle
tes;

- Mantener una relacidn de los factores de estiba para los principales -
productos que se manejan en e] comercio internaclonal;

- Recopilar Informacidn sobre el mercado de buques 'charters'' y mantener
la a disposicién de los usuarios;

- Realizar periddicamente estudios sobre la incidencia de los costos por.
tuarios nacionales, recargos, descuentos y tarifas en el comercio exte
rior;

- Presentar recomendaciones a las autoridades competentes cuando observe
una grave incidencia a causa de aumentos de los fletes o incrementes -
notables . en los costos portuarios;

- Estudiar los congestionamientos portuarlos y elevar recomendaciones a -
las autoridades competentes para su sofucidn;

- En los paises que proceda, estudiar la Incidencia de la reserva de car-
ga en los fletes marTtimos;

- Asesorar a las autoridades competentes sobre la justificacién de aumen -
tos presentada por las Conferencias;

- Elaborar estudios comparativos de los niveles de fletes aplicados en --
el pais con los de traficosen que se muevan productos similares;

~ Atender a los usuarios, navieros nacionales y autoridades portuarias ==
que soliciten informacidn o asesorfa; vy

- Servir como.Grgano técnico asesor y de coordinacidn a las.autorldadeszaz'

282
Ibldem; pp.28-31.
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Tomando en cuenta que gran parte del éx/to de una oficina de fletes se
basa en la organizacidn interna, la 0.E.A. ha recomendado la estructura
que se sefiala en el Cuadro 40. Obviamente, cada pafs se encuentra en --
posibllidad de experimentar un modelo acorde a sus necesfdades y posi-
bilidades que faciliten el logro de sus objetivos, toda vez que, de acuer
do al criterio de Ja UNCTAD, 'en términos generales no se puede dar una
descripcidn completa de la labor y las funciones de un organismo, ya gue
1a labor de !nVestigaclén... es un proceso continuo, en el que los resul
tados prellminares determinan el curso de las investigaciones uiterig --
res!

Generalmente, en los pafses en vias de desarrollo los usuarios son empre
sas de poca importancia, o bien fillales de extranjeras, lo que signifi-
ca, aiin adoptado el sistema tradiclonal de consultas, una asociacidn po-
co efectiva en la defensa del usuarlo. Es también por esta razén que se
hace necesario el regpaldoide vna oficina Investigadora de transporte -
marTtimo, que proporcione 1os, datos precisos para realizar auténticas ne
gociaclones. ’

Asimismo, el &rgano Investigador deberd reconocer los casos en que la -
eficlencia de los servicios disminuye por causas ajenas a los mismoszah

y estudiar las posibles correcciones.

América Latina no se habia percatado de la Importancia de las unidades -
técnicas de fletes, y mo es sino hasta 1970 cuando, gracias a las Insis
tentes recomendaciones oficiales de la UNCTAD, los diferentes pafses del
drea se abocaron al establecimiento de las mismas.

En el Continente ya existia en los Estados Unidos la Federal! Maritime -
Commission (FMC), creada en 1316 por la "Shipping Act', pero la primera
oficina de este tipo en América Latina fue la de Brasil, instituida en el
seno de la Superintendencia Nacional de Marina mercante (SUNAMAM) en 1970,

283 Mecanismo de ...Proteccibn de ...0Organfsmos de ...; p. 25.

284 Ejemplos de esas causas pudieran ser algunos factores portuarias como -
altos costos, inseguridad y congestionamiento, o bien imputables 3l usua
rio, como son empaque o embalaje inadecuados, presentacién extemporénea
de la carga vy otros.




CUADRO L0,

‘("‘SLI)

" ORGANIZACION PARA UNA OF ICINA DE FLETES

DERECTOR DE LA OFICINA

SUBDIRECTOR

|

ASISTENTE DE
REGISTRO.

|

PERSONAL TECNSCO

I

l

ESPECIALISTA EN ECONOMISTA EN FLETES ESPECIALISTA EN ESPECIALISTA EN ASPECTOS
DERECHO MARITIMO Y COMERCIO EXTERIOR COSTOS NAVIEROS : COMERCIALES DE TRANSPORTE
MARITIMO )
PERSONAL
SECRETARIAL

- FUENTE: UNCTAD. 'Documento TD/B/C.B/127/5upp. 3.
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85

y cuyo buen funcionamiento no puede ponerse en dudaz -

AsT, a partir de 1970, los paTses latinoamericanos se percataron de -
que ''...las organizaciones representativas de usuarios, respaldadas ~

por organismos de investigacifn sobre transporte maritimo competentes,

son indispensables para que un pals pueda influir de modo importante
en el nivel de los Fletes' 200,

En M8xico, como consecuencia de la necesidad de desarrollar su marina
mercante y un 6rgano asesor del Gobierno con la creacién de la ALALC,
se gstablecid un organismo Investigador de transporte maritimo, la --
Comisién Nacional de Fletes Maritimos (CONAFLEQAR), por acuerdo verbal
del entonces Presidente de la Repdblica, Lic. Adolfo Ldpez Mateos, con
el Consejo de Administracidn del Banco Nacional de Comercio Exterfor,
el dia 11 de enero de 1963287. “Apenas creada, se le otorgaron las -
atribuciones del Comité de Transportes‘que deberfa actuar como asesor
del Comité Intersecretarial Mexicano de la ALALC"2 8. Se establecid co
mo su funcidn principal la de ‘...1levar un registro de los fletes ma-
ritimos y analizarlos, con el objeto de poner en ejecucién una polfiti-
ca de coordinacidn de fletes que fomente el deéarrollo de nuestro co--
mercio exterior y de las empresas mexicanas dedicadas al transporte -

289

maritimo mercante'

285
286
287

288
289

Vid Supra; pp. 149 - 152,
Eficacia de las Organizaciones de ...; p. V9.

Funciond en el Banco Nacional de Comercio Exterior hasta el 31 de diciem-=-
bre de 1970, cuando pasé a formar parte del Instituto Mexicano de Comer---
cio Exterior (IMCE) y posteriormente a la Secretaria de Comunicaciones y -
Transportes.

El desarrollo de la...; p. 193.

£l Registro de Fletes y ...; p. 127.
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Sus fuhclones'fueron programadas paf& cumplimentar los sigulentes - ~
puntos: ' ‘
i) Levantar estadfsticas sobre trifico marftimo de comercio in-
ternacional en los diversos puertos del pafTs;

if) Apoyo decidido a la marina mercante nacional para su desarro
' 1103

Fif) Estudlo analTtico de 1a legislacidn marftima y sugerencias pa
' ra su mejorfa; '

fv) Prastar cuidadosamente su calidad de asesor al Comité inter-
“secretarial Mexicano para la ALALC;.y

_ ) Atencidn a las Resoluclones scbre navegacidn maritima salidas
de las Conferencias de las Partes Coatratantes del Tratado de

290

Montevideo .

" Dentro de su estructura, el Srgano maximo de la CONAFLEMAR es el Pleno,
quien encarga a la Secretarfa Ejecutiva las polfticas a ilevar, la ela

- ‘boracibn. de articulos técnicos y convocar a reuniones, entre otras. -
Asimismo, se integra por un grupo técnico, quien realiza los estudics
s01 icltados por la Secretarla Ejecutiva y estd encargado del coregis-
tro de los fletes,z91 dentro de la Secretaria de Comunicaciones y - -
Transportes y anteriormente en el Instituto Mexicano de Comercio Exte

rior.
B) Las Compafifas Nacionales de Transporte Marltimo.

Anteriormente affrmabamos que uno de los factores que influyen en la

effcacia de un consejo de usuarios es el que sus agremiados cuenten -
con varias alternativas de transporte; ésto adquiere mayor validez si
las opclonequue se presentan son de una maripa mercante naclonal que
funclone en favor del [nterés nacional y no solamente de los armado -

res.

290
El Desarrollo de la ...; p. 193.

23
" Lomislén Nacional de ...3p. 12.
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Las 1Tneas navieras naclonales tlenen una gran responsabllidad ante -
la economfa de un pals, aln cuando pertenezcan a una Conferencia Marf-
tima, ya que '"la participacién de la marina mercante nacional en el se
no de las Conferenclas que operan para un pais tienen un efecto posi~-
tivo para el nivel de los fletes, dado que el pafs cuenta con la defen
sa de sus intereses, pero tal participaci6n en muchos casos no ejerce

' o no cuenta con la suficlente influencia para.hacer valer el derecho“
de los?palses"zsz._ T ' '

En este Septldo, ‘en afios recientes se ha observado que las co@paﬁras'
nacionales que son miembros de una Conferencia pueden utilizar a veces
su Influencla, de modo que el flete de un producté especialmente impor
tante para la economia del pals correspcndlente seazggs bajo que si ~

la compaitfa no estuviera adscrita a la Conferencla"

Esto se verd grandemente favorecido com la entrada en vigor del Cédigo
de Conducta para las Conferenclas MarTtimas, el cual estipula gue las
‘17neas nacionales tendrin opcidn a pertenecer como miembro de pleno -
294 . i , o
. derecho a las Conferencias que sirvan a puertos nacionales

Es pertinente sefialar que al Ingresar una compafila nacional a una Con
ferencia ya establecida, su influencia en términos generales ser3d muy
1imitada, ya que deberd acatar las dlsposlcioﬁes estatuidas por ésta.
Probablemente su mayor Influencia se ejercerd en el nivel de fletes -
de los principales proﬁuctos bislcos nacionales y, de manera primor -

. 2
dial, en el establecimiento o concesidn de fletes promoclionales 9.

292

293
294

Programa Portuario y de ...; p. 22,
Segundo Congresc Nacional de ...; p. 8

Dichas 1Tneas deberdn sollcitar su ingreso de acuerdo a sus posibilida~
des de cumplir en el movimiento de la carga. Cuando su solicitud sea re
chazada, deberd enviar su queja y pruebas de posibilidades a la Comisi8n
de Transporte Marftimo de la UNCTAD.

235 Art. 1, Cap. 11! de la Convencidn sobre un (Sdigo de Conducta de las Con
ferencias haritimas.

29§ Estos, son fletes que se aplican a prcductos no tradicionales, o destina
dos a mercados no tradicionales, con el objeto de promover en el exterior
la venta de un producto determinado en un trifico especifico y durante -
un periodo también determ!nado. -

!
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Otro beneficio que pueden percibir los usuarios al.integrarse la linea
nacional a una Conferencia, es el contar con una comunicacidn directa
con su contraparte, solucionando en gran parte ia falta de contacto -~

. 2
entre usuarios y armadores 97.

Sin embargo, dichas 1Tneas pueden también operar en las diferentes ry

‘tas como Independiéntes ery servicio regular o por fletamento, con lo

cual el problema de los altos niveles de fletes pudiera resolverse me .
'dianfe,acuerdos intergubernamentales entre los pals de determinadas -
zonas. Pero, para que la actuacidn de una linea fuefa de Conferencia,
1lamadas también Youtsider™, tenga razén de ser, es necesario que con
ceda tarifas inferiores a lasconferenciadas vy ello es posible en vir~
tud de que los gastos de explotacidn de ias lTneas que pertenecen a -

una Conferencla son mayores que aquellos de las independientes.

Como consecuencia del funcionamiento de lineas nacicnales fuera de -~
‘Conferencia, puede suscitarse una Y'guerra de fletes' con las ascciadas
en estos grupos, y las primeras estardn en clara desventaja cuando las
Conferencias tomen medidas en contra de esa competenc!gga'. Ante esta
situacién, y para solucionar en gran parte este problema, se hard ne-
cesaria la intervencidn de los gobiernos de los paTses sedes de esas -
| Tneas nacionales, subvencionando a éstas para que estén en posibilida
des de seguir ofreciendo bajas tarifas de fletes y un trato preferen-

te para los cargadores del pals que corresponde.

297

298

Solo en muy contadas excepciones existen representantes de las Confe-

.rencias en los paTses de desarrollo; y cuando s{ se han designado, los

representantes carecen de autoridad para tomar decisiones en cualquier
problema.

Una de las medidas consiste en que las Conferencias designan algunas -
unidades de sus lineas mlembros, ‘'buques de batalla", las cuales ope -

‘ran en la ruta.de las lineas independientes aplicando, por el tiempo -

que sea necesarlo, tarifas inferlores a las de éstas, hasta lograr su
quiebra.
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c)

Para 1a aplicacitn de medidas como la arriba expuesta, es preferible
que la flota mercante de los pafses en vlas de desarrollo estd consti
tufda principal o totalmente por capital del Estado, ya que existen -
casos de consejos de usuarios latinoamericanos ''que han tratado de ~-
establecer mecanismos de consuita permanentes y obllgatorios para am-
bas partes (usuarlos y armadores), y han encontrado un verdadero fre-
no por parte de las Conferenclias Marftimas, auspiciado en algunos ca~
308 _por los proplos navieros nacionaies"299

En este sentido podemos sefialar que, Frecuéﬁtemente. aunque no en la
generalidad de los casos, la proteccidn de los intereses de los usua
rios por parte de las 1ineas nacionales privadas choca con Jos fines
comerciales Iucrattvosque caracterizan 2 toda empresa privada, por lo

que sélo defenderdn los intereses de Ia regidn cuando coincidan con -
los ‘propios.

Por esta razdn, es preferible que la marina mercante nacional perte -
nezca al Estado, ya que asi l1as 1Tneas navieras dél‘pafs estardn abli

gadas a sallr en defensa de los intereses nacionales, como ocurre en
algunos paises sudamericanos.

Con este cardcter estatal, aunque a nivet subregional, se‘constituyﬁ
la Empresa Naviera Multinacional del Caribe, S.A., integrada por sie-'
te pafses del &rea, entre ellos México.

Consultas en el caso del Transporte Multimodal.

La Introduccién de nuevas tecnologfas y modernos sistemas de transpor
te en el Srea marftima repercuten sus costos bisicos en el usuvarioy -
benefician, en Gitima fnstancia, a los armadores; considerando que és
tos pertenecen principalmente a paises desarrollados, son los pafsés'
en desarroilo quienes cubren los costos de la lmposicidn de técnicas
que muchas veces superan sus necesidades reales.

239

Programa Portuario y de ...; p. Si. El Subrayado es del autor de este
trabajo.
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c)

Para la aplicaclén de medidas como la arriba expuest&. es preferiblé-
-que la flota mercante de los paises en vlias de desarrollo esté constiv
tufda prfncipél o totalmente por capfta] deB‘Estado, ya que existen -
casos de consejos de usuarios latinoamericanos ‘'que han tratado de --
establecer mecanismos de consulta permanentes y obligatorios para am-~
bas partes (usuarfos y armadores), y han encontrado un verdadero fre-

no por parte de las Conferencias MarTtimas, auspiciado en algunos ca-
299
sheT

sos por los proplos navieros nacionale

En este sentido podemos sefialar que, frecuentemente, aunque no en la °
generalidad de los casos, la proteccibn de lo$ intereses de los usua

rios por parte de las 17neas nacionales privadas choca con los fines

comerciales lucrativos que caracterizan a toda empresa privada, por lo
que sélo'defenderénnlos‘intereses de la regidn cuando coincidan con -
los proplios. )

Por esta razdn, es preferible que la marina mercante nacional perte -
nezca al Estado, ya que asT las lTneas navieras del pafs estaran obll
gadas a salir en defensa de los intereses nacionales, como ocurre en

algunos paises sudamericanos.

Con este cardcter estatal, aunque a nivel subregional, se'constituyé
la Empresa Naviera Multinacional del Caribe, S.A., integrada por sie-
te paises del Area, entre ellos México. ’ -

Consultas en el caso del Transporte Multimodal.

La introduccién de nuevas tecnologfas y modernos sistemas de transpor
te en el drea marftima repercuten sus costos bdsicos en el usuario y'
benefician, en Gitima instancia, a los armadores; considerando que s
tos pertenecen principalmente a pafses desarrollados, son los pafses
en desarrollo quienes cubren los costos de la imposicidn de técnicas

que muchas veces superan sus necesidades reales.
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Considerando 1la grah Imbortancia que el sistema multimodal ests adqui~
riendo en el comercio Internacional, ta UNCTAD decidié la creacién del
Grupo Preparatorio lﬁtergubernamental, a fin de dque se abocara a la --
elaboracidn de un proyecto de Convenio que regulara las operaciones =
multimodales, mismo que quedd redactado en febrero de 1979, adoptindo-
se posteriormente el texto definitivo al concluir la segunda parte de
la Conferencia plenipotenciaria el 24 de mayo de 1980300.

. Asft pues, ante la aplicacién de este sistema de transporte se hace - -

necesario reforzar, por parte de los usuarios, las consultas con los

armadores._a fin de'qué dicho sistema no apague los logros ya obteni-

dos por aquéllos y que los nuevos beneficios sean compartidos entre -

‘ambas partes. Sin embargo, surge un nuevo problema que 'es el de los

l301

Operadores'de Transporte Multimoda (0TM) que no explotan bugues,

Y que teniendo bajo su control grandes volGmenes de carga pueden obte
ner fletes a m3s bajo costo sin que los usuarios se beneficien"Boz.

Afortunadamente, este problema es s6lo parcial, ya que, como atinada-
mente sefala la misma‘UNCTAD303, debemos tomar en cuenta que el usua-
rio estd doblemente 1igado en su relacidén con el naviero: una de las
formas es el acuerdo de lealtad cen la Conferencia y la segunda es ~--
con la dompafifa naviera que utiliza particularmente para sus envios;

légicamente, &sta pertenece a la misma Conferencia. De esta manera,

30

0 ONU, UNCTAD. Acta final de la Conferencia de las Naciones Unidas para la

Elaboracitn de un Convenio sobre el Transporte Multimodal Interpacional de
Mercancias. TD/MT/CONF/15. 1980. Ginebra; p. 5.

301

Definidos por la UNCTAD en su documento TD/B/AC.15 (VI)/WG/L.1/Add.1, -~

Proyecto de artfculos preparado por el Grupo de Redaccion; p. Z, como =
t'toda persona que celebra un contrato de transporte multimodal y que --
actfia como principal, no como agente o por cuenta del expedidor o de los
porteadores que participan en las operaciones de transporte multimodal,
y asume la responsabilidad, propla y de otras personas que actiian en su
nombre, del cumplimiento del contrato'.

302

Preliminar QEA-CEPAL/MEX/SRNET/15; La Convencidn sobre el Transporte Mul-

timodal Internacional (Antecedentes y aspectos de interés para los palses

303

en desarrollo); 1979. Ginebra; p. L7.
ONU, UNCTAD. Mecanismo de Consulta. Proteccidn de los intereses de los -

usuarios: el desarrollo tecnoldgico y el transporte multimodal. - - -
T0/8/C.47127/5upp. 7. 1975. Ginebra; p. 11.
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el Gltimo de los contratos sl estard a nombre del OTH, pero la Confe
rencia buscard la continuacidn del primero de Yos vinculos, a fin de

mantener su control sobre los envios que pudieran realizarse fuera ~
del intermedio del omM3%Y,

Ahora bien, si el usuario considera perjudicial para su producto el
preclo del” flete "'puerta a puerta’, puede aprovechar el hecho de que‘
la parte de transporte terrestre no se considera sujeta a acuerdos ~
de lealtad o fidelidad, y aplicar el procedimiento tradiclonal de con
sulta en los serviclos de terminal a terminal portuarla3°5.

Tambi&n en el sistema de transporte muitimodal tienen utilidad los.or
ganismos de Investigacidn sobre transporte marTtimo, ya que a ellos co
rresponde estudiar si con su aplicaciBn ser@n reducidos los costos de
éransportes en lés diferentes partes de la cadena, ya qdé puede suce~

der que mientras en una de esas partes disminuyen los costos, en otra
aumenta considerablemente.

De Yo expuesto se deduce la necesidad de que, previamente a la,intro?
duccidn del sistema unitarizado, los usuarios aseguren que las Confe-

rencias,, y por supuesto sus miembros, acepten envios tanto dlirectamen

‘te de ellos como del OTM; asimismo deberin asegurar la participacidn

de &ste en las consultas sobre transporte maritimo y no concederle el
control completo de los cargamentos. '

En las consultas celebradas, el usuarlio deberi buscar que el OTM pre~
sente los fletes por sector de transporte (marftimo, ferroviario, ca-
rretero y otros) y exigir la participacidn de los usuarios en toda con
sulta que influya en los niveles de los fletes, sin clvidar incluir -
en las negociaciones a representantes gubernamentales.

304
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Siempre vy cuando el usuario conserve, como es usual, la libertad de -
optar entre el transporte fragmentado y el multimodal.

Mecanismo de Consulta ...; p. 11.
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‘2. CONVENCION SOBRE UN CODIGO DE CONDUCTA DE LAS CONFERENCIAS MARITIMAS.

En el t}ansburso de los afios, desde su creacidn, las Conferencias Marf-
timas- pueden considerarse entre los ''cirtels* m&s fuertes, al grado que
se han visto exentas en tas tegislaciones nacionales que tienen algunos
paises sobre précticas comerciales restrictivas, con escasas excepc]o-f
nes30 , donde los usuarlos y la opinién plblita se han visto obligados
a ejercer constante presidn para hacer desapaéecer esas préctlcas3°7.

Ante la negativa de la maydrfakde los paises en desarrollo, que en G1-
tima instancia son los més perjudicados, para adoptar unilateralmente
medidas legislativas en contra de las practicas conferencladasBOB, las
demandas de estos pafses para crear un mecanismo de control universal
de las actividades de las Conferencias se elevaron hasta los organis--
mos internacionales, principalmente la UNCTAD. Las pfécc!cas de Confe~
rencias reglamentadas en seis pafses y los rasgos cavacterfsticos de --

las Conferencias MarTtimas pueden verse en los Cuadros 41 y 42,

Con este objetivo, o sea regular las pri3cticas de las Conferencias Ma-
ritimas, se realizaron varias reuniones a nivel regional paré, poste--
riormente, establecer las negociaciones generales en el senc de la -
UNCTAD, especificamente en la Comisidn de Transporte Marftimo. Después
de ésto, el texto del C4digo de Conducta fue aprcbado el 6 de abril de
V1974, v en sus disposiciones permite a los consejos de usuarios estable-
cer sistemas de consulta y negociacidn con las Conferencias, a fin de lo
grar una participacidn mds directa en el establecimiento de los niveles
de fletes y, por otra parte, la obligacidn de éstas de registrar sus ta-
rifas ante las autoridades nacionales competentes. -

En este contexto, si consideramos el enorme desequilibrio de fuerzas en
tre los usuarios y los transportistas, coincidiremos con la siguiente -
afirmacidn.

“E] C8digo de Conducta de las Conferenclas Marftimas fue conc
cebido para lograr una mayor coordinacidn entre la demanda y

3067L05£Estados Unidos y Brasil, por ejempio.

307 ONU, UNCTAD. Reglamentacifn de las Conferenclas MarTtimas, Cédigo de Con-—
ducta aplicable al $istema de Conferencias MarTtimas. TD/104/Rev.1.1972,
Nueva York; p. 3.

308 Ver Cuadro &1,
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» . CUADRO 41 o
PRACTICAS DE CONFERENCIAS* REGLAMENTADAS EN SEIS PAISES

, Estados
Pricticas de Conferencias Unfdos Brasil Australia Argen Japbn Canada
de América : tina . '
Relaclones entre las com '
paitas afiifadas
a) Composicién de las - ' S
Conferenclas ..vvuv-- 3 L R SRS e S
b) Particlpacion en el - - :
Erafico vaccevnvanaes . X [» . R
c) Explotacién en comin. x x
d) Sanciones ...ceeeeces x
e) Réglmen -interno,..... %

f) Publicacién de los =~
acuerdos de Conferen-— . ‘ o ; v
Cias siovvvvecennanes x X x o x L x

f). Contenido de los - =~
acuerdos de Conferen- o
Ci8Seiruecccansanaonme x X

Relaciones con los usuarios

a) Acuerdos de lealtad..

»*
%
x

b) DISPensas ...eeeeeca. x

¢) Publicacién de las --
tarifas y reglas co -

d) Sistema de consultas. ‘
e) Representacién ...... | x

Fletes

al Aumentos.genécales de
los fletes «oovsvvnen

b) Fletes especificos .. «x x x
- ¢) Fletes de promocidn.,. . .
d) Recargos ..eeeercoase : b‘,'i‘-

NEXAS eueevnonsnnnn ee L X x X x“ - o’
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CUADRO ln (CONTINUACION...)
PRACTICAS DE CONFERENCIAS* REGLAMENTADAS EN SEIS PAISES

_ Estados
Practicas de Conferencias Unidos Brasil Australia Argen Japon Canad3
: de Am&rica ~tina. '

e) Monedas — Devaluacién,
revaluacion, tipos de
cambio, monedas flo =

Ctantes ....ieiannaens

Otras practicas

a) Competencia exterior. x S ‘ o ' Cox

b) Promediacién de los. -
fletes seerivvionenene

c) Calidad de los servi-
efos cieciiiiiiainans

d) Adecuacién de los - - S )
Serviclos ceveiocnane X . SRR

Cumplimiento

a) Solucién de contro - ) _ (
versias ] X a a a a a

El signo (x) se aplica a las diversas pricticas de Conferencias enumera-
das en la primera columna, que estén sometidas a.una reglamentacidn en -
los palses considerados. .

La informacién disponible no aclara hasta qué punto las reclamaciones con
tra las Conferencias pueden remitirse en estos paTses a la declsibn de --
O6rganos imparclales distintos de los tribunales de Justicfa. En algunos -
palses, por ejemplo, Japén y Canada, los usuarios pueden presentar sus re
clamaciones sobre supuesto incumplimiento de las disposiciones contra las
"~ précticas restrictivas a las Comisiones de pricticas restrictivas o de co
mercio leal, respectivamente.

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/104/Rev.1.
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CUADRO. - 42

RASGOS CARACTERISTICOS DE LA MAYORIA DE LAS CONFERENCIAS DE REGLAHENTACION
PROP1A, ACUERDOS DE LEALTAD Y OTRAS PRACTICAS.

Rasgo caracteristico

- Lomentario

Relaciones entre las compa
fifas afiliadas .

a)

b)

c)

d)
e)

f)

g)

Composicién de las Con4
ferencias

Participacidon en el tra
flco

Explotacidn en comin

Sanciones
Régimen interno

Publicacibén de los -~ -
Acuerdos de Conferencia

Contenido de los Acuer-
dos de Conferencia.

Relaciones con los Usuarios

a)

b)

Acuerdos de lealtad

Dispensas

¢) Publicaclén de jas ta

rifas y reglas conexas

- Conferencia cerrada; con criterios confidencia

les para la admisidn, el retiro o la expulsidn
de miembros.

Las bases para'd!stribulé la carga entre las
compaiitas afiliadas suelen tener caracter con-
fidenciatl.

Convenios confidenciales de explotacidn en co-

‘min,. para repartir la carga o los ingresos en-

tre todas las compafifas afilliadas; a veces in-
cluyen cliusulas para asegurar el transporte -
de cargamentos de flete bajo.

Aplicables en caso de incumplimiento del acuer
do por las compaiifas afiliadas.

Mecanismo para asegurar el cumﬁi{miento de lo ~
dispuesto en los Acuerdos de Conferencia.

Se considera que el Acuerdo de Conferencia es -
un documento confldencia]

Confldenclal.

Comprenden cldusulas de fidelidad y vinculato-
rias con los usuarios (sistema de doble tarifa,
el sistema contractual y sistema de bonifica -
ciones diferidas).

No existen disposiclones para conceder con ce-
leridad dispensas a los usuarios leales a fin
de que puedan utilizar bugues no pertenecien-
tes a las Conferencias.

No se preve por lo gencral la publicaclon de -
tal informacidn.
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CUADRO 42 (courmu.c\c 10M...)

RASGOS CARACTERISTlCOS DE LA MAYORIA DE LAS CONFERENCIAS DE REGLAMENTACION
‘PROPIA, ACUERDOS DE LEALTAD ¥ OTRAS PRACTICAS.

Rasgo caracterfstico

Comentario

d) Slstema de consultas

e). Representacién

Flé:es

a). Aumentos genarales -
de los fletes

b) Fletes especfficbs

c) Fletes de promocidn
d) Recargos

e) Monedas: devaluacién,-
revaluacidn, tipos de

cambio, monedas flotan

tes.

Otras précticas

a) Competencia exterior

En general se concentran los poderes en la se-
de.

Las asociaciones mercantiles no estén represen
tadas en los comités de fletes u otros comités
de la conferencia.

Los fletes se fijan unilateralmente; los funda
mentos para cambiar los fletes tlenen caracter
confidencial. No suele haber disposiciones ex-
presas sobre fijacidn de fletes. No se preven,
en general, procedimientos para la celebracidn
de consultas previas. No se precisa necesaria
mente un plazo de preaviso,

Se preve el procedimiento para fijar los fle-
tes sobre nuevos tipos de carga y para trami-

.tar las solicitudes hechas por los usuarios -

para que se reduzcan fletes especificos pero
no hay un procedimiento de consultas en caso
de alza de fletes especificos.

“No suele preverse expresamente la fljacion de -

fletes de promocidn.

Los recargos se imponen sin preaviso y a menu~
do sin justificacidon expresa.

Los procedimientos de consulta existentes en -
Europa occldental en retacion con la devalua -
cidn o revaluacidn de las monedas de tarifa no
parecen funcionar eflcazmente.No se preve nada
en relacidn con las monedas flotantes.

Existen med idas para prevenir o eliminar 1a -
competencia.
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CUADRO . 42 (CONTINUACION...)
RASGOS CARACTERISTICOS DE LA MAYORIA DE LAS CONFERENCIAS DE REGLAMENTACION
PROPIA, ACUERDOS DE LEALTAD Y OTRAS PRACTICAS

Rasgo caracteristico

Comentario

b) Promediacidn de los
fletes

¢) Calidad de los servi
clos :

d} Adecuacidn de |OS‘SQL
vicios

Cumplimiento

a) Solucldn de controver
sias.

Existen disposiciones relativas a la promedia
clén de los fletes entre una serie de puertos
de una determinada ruta.

No suele haber disposiclones acerca del tipo u
otras caracter{sticas de los buques utillizados.

La responsabilidad por la prestacifn de servi-
cios adecuados recae generalmente sobre las --
respectivas compafifas.

No se preve el establecimiento de un &rgano -
imparcial para la solucidn de las controver -
sias.’ ‘

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/104/Rev.1.
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la oferta de los servicios marftimos y una cooperacidn. mis
estrecha entre los armadores y sus clientes en beneficio co~
min y resguardo de los intereses generales de los paTses en
desarrol 10309, -

Para luego mencionar que!

"'Son pocos los instrumentos internaclionales que han conse~~

. guido una aceptacién tan generalizada. Sin embargo, la Con-
vencidn en la actualidad ne ha podido entrar en vigencia, de
bido a que grandes potencias maritimas estSn presionando pa—
ra que este Cddigo no se adopte''310,

Obviamente, ié'no aplicacién del Documento va en contra del interéds que

han demostrado los pafses en desarrollo para establecer una estrecha re-
lacién con las Conferencias Marfitimas, ya que el C&digo de Conducta *'se-
ré un instrumento muy valioso, que marcard una nueva etapa en las re}ac:o
nes maritimas entre los pafses desarrollados y en desarrollo”3n
A continuacidn analizaremos algunos aspectos relativos al Cédigo de Con
ducta, no enfocados como un sistema de control legislativo sobre las ac-
tividades de las Conferencias, sino como un métcdo' efectivo de consul-

ta y negociacién en el momento de entrar en vigor.
A) Antecedentes de la Convencién.

En el afic de 1967, el Gobierno britinico encargé al Vizconde Rochdale
la realizacién de un estudio sobre la industria de los transportes -
maritimos en el comercio exterior del Reino Unido. £n base a la infor
macién emanada de dicho estudio, 1a Comisidén de Estudio del Reino Uni-
do sobre el Transporte Marftimo elabor$ en 1970 el Informe Rochdale,
el cual contenTa algunas conclusiones y recomendaciones sobre la mate-

rla312.

303 "El CSdigo de Conducta'. Revista Carga ‘'nternacional...; p. 9.
310 .

311
312

{dem.
CUTHA. Programa CIPE-CUTMA...; p. 65.
Reglamentacidn de las ...; p. 8.
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Entre las recomendaciones m3s Importantes, la Comisibn solfcltaba que -
las compafifas navieras conferenciadas que tenfan puertos de origen o de
destino en el Reino Unido adoptasen un cddigo piblico de practicas de -
Conferenclas, mismo que se elaborarfa por representantes del gobierno,

313 . Sin embargo, el Reino Unido re-

conocfa que un instrumento legal de este tipo necesariamente. tendria re

314

de los usuarios y de los armadores
percuciones internacionales , razbn por la cual proponfa la elabora-
clén ‘de un cégigo de conducta de las Conferencias con'aplicaclén.uﬁive&
sal, obviamente con la participacién del Reino Unido en el primer plano,

a fin de proteger sus intereses nacionales de la mejor manera posible.

Ya para el afio de 1970 la Comisidn dg Transporte Marftimo de la UNCTAD -
habTa manifestado la necesidad de introducir ciertas modificaciones en -
las practicas comercliales de los palses y las Conferencias, modificacio-
nes que redundaran en favor deilos usuarios y las compaiifas navieras por
igual.

A raiz del informe Rochdale, los Minlistros de Transporte de Europa Occi
der'\t:al”5 y del Japbn, qulenes integran el Grupo Consultivo del Trans -
porte marftimo, celebraron una reunidn en Tokio en febrero de 1971 para
"determinar las mejoras que se necesitaban en relacton con las Conferen

cias Marfltimas" 316

313
3L

{dem.

Con respecto a una reglamentaclidn de interés piiblico internacional de las
Conferencias, la UNCTAD considera en su documento TD/104/Rev.1 que exis-
ten varfas alterpativas, que serfTan:

a) Una reglamentacién de las Conferencias por medio de una Ley;

b) Un acuerdo internacional sobre un cddigo de pricticas sin que se
prevea ninguna organizacidn administrativa o mecanismo de regla-
mentacién;

¢) La institucidn de un organismo internacional encargado de reglamen
tar y vigilar las Conferenclas;

d) Una reglamentacién internacional de las Conferencias sometido a --
control nacional; y

e) Una reglamentaclién de las Conferencias mediante &rganos nacionales
e internacionales de arbitraje.

315
Bélgica, Dlnamarca, Espafa, Finlandia, Francia; €recla, italla, Noruega,
Pafses Bajos, Reino Unldo, Repidblica Federal de Alemania y Suecia.

Reglamentacidén de las ...; p. 8.
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‘De manera general, los representantes expresaron sus opinfones en favor

del .sistema de Conferencias como un factor Importante para el desarro - '

‘1o 'delfcomerclo mundlal, el cual debfa funcionar esenclalmente bajo un

" cbédigo o reglamentacidn propia que, sin embargo, considerara algunas me

Joras en las polfticas de las Conferencias. Asf, los gobiernos de los -
pafses mencionados encomendarcn a los navieros de sus palses, por cons |
derar que eran los Indicados, la formulacién de un cédigo de conducta =
para antes de 1972, recomendéndoles tener en consideracifn las resolucio
nes abrobadas urdnimemente sobre ia materia en el seno de la UNCTAD y == '

, los princlpios generales slgufentes:

1)  Es esencial que las Conferencias no sGio respeten determ‘lna-‘
,dqs principlos del comercio leal, sino que actlien ademis de
) tal modo que se vea que 1os respetan;
it) Deben promover la aceptacidn por las Conferencias de un Cadigo
piblico de pricticas que tengan debidamente en cuenta fas cri
ticas formuladas contra ellas; y
iti{) Deben perseguir inicialmente la aceptacidn de tal t&digo por
parte de las Conferencias que sirvan las rutas de sus pafses,
sin dejar de tener presente el objetivo final de que ese Codji
go goce de apoyo unrver'sal317

As?, el Comité de Asoclaciones Nacionales Europeas de Armadores (CENSA),

. en coordinacidn con los consejos europeos de usuarios, se abocd a la formu

lacién y presentacidn, antes del 31 de diciembre de 1971, de un Cddigo - ’
aceptable por parte de los Gobiernos que lo solicitaron. V

Para efectos comparativos entre las recomendaciones emitidas en el Infor

me Rochdale y de la decisién de Tokio, puede consultarse el Cuadro 43, -
donde podr3 observarse que, en términos generales, ''las propuestas de la

" decisi6n de Tokio no parecen satlsfacer las necesidades del comercio In-

ternacional de un cédigo de conducta (de las Conferencias MarTtimas) in-
ternacionalmente aceptable"

k1)

El Cédigo de ...; p.5.
Reglamentacidén de las ...; p.9.
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CUADRD ‘43

RESUMEN COMPARATIVO DE LAS RECOMENDACIONES CONTENIDAS EN LA DECISIOM DE TOKIO (SEC
CION i1) ¥ EN EL INFORME DE LA COMISION DE ESTUDIO DEL aamo umno ( INFORME Rocum.s)

Decisién de Tokio

informe Rochdale {que se -

enuncian como ''sugerencias

minimas™).

b)

sus actividadas, con InclusiGn de las consultas im~ -
portantes celebradas con los usuarios, los camblos ==
en 1a composicidn de las conferenclas, las tendencias
generales de los costos, los camblos principales ha -
bidos en los serviclos, tarifas y condiciones de -~
transporte. .

Hantenimiento de estrechos contactos con los usuarios
establacimlento, robustecimiento y ampliacidn de un -
sistema de consultas. Mayores facllidades para que los
usuarios de los pafses en desarrollo pusdan entrar en
contacto con representantes responsables de las confe
rencias a Tin de discutir las cuestiones relacicnadas
con el trAaflco. Preparacién de un an8)isis financiero
de conjunto destinade a Indicar las tendencias de los
costas y los benefliclos, para servir de base en las =
consultas. No se descarta Ya posibilidad de remitir ~
las cuestiones comerciales a jurados Independientes.
€l presidente no deberd ser funcionario de ntngun go=
blferno nl orgenismo [ntergubernamental.

b)

p) lnformes anuales completos de las conferencias sobre a) Noda directamente compa

rable, pero véase b in-
fra.

los anilisis anuales con
venidos da la {nformacidnl
sobre los costos y los in
gresas, preparados por -
contables independientes,
serdn remitidos a los re-
presentantes de los go --
biernos y a los usuarios
siempre que se propongan
camblos en los flates o a
intervalos seflalados de -
dos o tras afos.

-

c) Nembramiento de otro jurado de conclllaci®n para exa~ ¢) fdem. los usuarios esta-
minar las controversias suscitadas en relacidn con la rén representados en el -
admisidn; se tendrdn en consideracidn las opiniones =~ Jurado.
de los usuarios.

d) Clausulas modelo de buena conducta det CENSA, de 1963, d) No se formmls ninguna re
para lograr la eliminacidn de pricticas abusivas". comendacion.

e) Puesta de las tarifas a disposicitn de! piblice a ~ e) Idem, )
un preclo razonable. :

£) El arbitraje de las controversias entre navieros sus f) Ho se formula ninguna re
citadas por la aplicacidn del CGdlgo se someterd al comendacién.

CENSA u otro organismo competente constitufdo por -~
fos navieros.

g) Ko se formula ninguna recomendaci{dn. g} E1 gobierno dispondri lo
pertinente para la cele-
bracién de consultas so-
bre los principios genae-
rales de¢ las pricticas de
las conferencias y scobre
1a filacién de los fletes]

h) Han de tenerse debidamente en cuenta las resolucio- h) Ho se formula ninguna re~
nes que han sido aprobadas unénimemente por la UNCTAD. _ come_ndaci(m.

FUENTE: UNCTYAD Documento TD/104/Rev, 1
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Posterlormente, la UNCTAD réconocis que la elaboracidn del texto del
chIgo de précttcas de las Cobnferencias preparado por el CENSA, no -
tuvo 1a participaclﬁn directa de los palses en desarro!lo. ni de los
usuarios, 1Tneas de transporte marTtimo y gobiernos de muchos pafses
Y que, ademéé. fgnord las neces{dades e intereses de todos ellos 313 .

En este sentido, el portavoz del Grupo de los 77 sefial6 que el cédigo
'qué sév adqptara "no deberfa codificar las précticas vigentes de las -
‘Conferencias Hdr_f;lmas, sino tratar de rectificar el actual desequill
'I‘:'rlo entre las partes lnteresadas"32° En base. a est:o, aun_ cuwando -
el CSdigo CENSA no satisflzo a los- pafses en desarrollo. =T pernmitid
que el Grupo de los 77 presentara, frente al COdigo CENSA de los arma
dores de los pafses con tradiciGn marftima, un nuevo proyecto de CSdi
go de Conducta en la 111 UNCTAD, celebrada en Santfago de Chile en ==
1972,

Respecto a dicho documento, podemos decir que su tendencia era velar
efectivamente por los intereses de los usuarios y gobiernos de los --
palses en vias de desarrollo. Sin embargo, no fue posible 1legar a un
ac‘uefc_lo con los pafses desarrollados para la aceptaclidn del décumento.
a pesar de que,'-en ese afo de 1972, el 60% del volumen mundfal trans-
portado por via marftlma pertenecfa a estos pafses, qulenes s5lo conta
ban con aproximadamenne el 7.5% del tonelaje de la flota mundial 32‘

_En diclembre de 1972 se reallzb una nueva Conferencia de Plen ipotencia
rios, para buscar un acuerdo sobre el texto que deberia de constitulr
el CS8digo de Conducta, peré tampogo fue posible 1legar a un acuerdo -
entre pafses desarrollados y en desarrollo.

313 informe de l'a 118a. Sasidn Plenaria de la Conferencla de las Naciones - -
Unidas sobre Comercio y Desarrollo, celebrada el 19 de Mayo de 1972.

320 g4y, UNCTAD. Informe de 1a Primera Comisidn Principal. TD/CODE/L.26.
1974, Ginebra; p.1.

£ OMU, UNCTAD. El Transporte MarTtimo en los Pafses en Vlas de Desa--
rrollo TAD/INF/519. 1972, Gibhebra; p. 1.




(98...)

.En base a este resultado, 1a Asambies Gensral de las Naciones Unidas -
pidi& al Secretario General que convocara, bajo 1os auspiclos de 1a - -
UNCTAD v a la brevedad posible en 1973, a otra Conferencia de Plenipo--

tenciarfos para que examinase y -aprobasen un [nstrumento multilateral -

con fuerza obl igatoria para regular la conducta de las Canerenclasan.

La primera parté de Ta Conferencla sesiond del 1°de noviembre al (5 de
diclembre de 1973; la segunda parte se reunis del 11 de marzo al 6 de -
abril de’ I97‘&323. En esta fecha fue oficialmente aceptado el documento,
en cuya Acta Flnal quedaron asentadas las firmas de los representantes
de los siguientes pafses: ‘ :

Alemania (Rep. Fed.)
Arabia Saudita
Argelia
Argentina
Pustralia
Bangladesh
Bélgica
Bhut&n
‘Botivia
Brasil.
++Canadd
Colombia .
Costa de Marfil
Cuba
Checoslovaqula ’ . ) ' )
Chile o - .
China : : o : : o
+Dinamarca
Ecuador
Egipto

322

323

Resolucién 3035 (XXv11), del 19 de diclembve de 1972, citado en el documento
UNCTAD TD/CODE/13/Add. 1" (Vol. 11); 1572, Ginebra; p. 2. .

Segln el documento UNMCTAD TD/CODE/1L; pp. 4 vy 5, en la Conferencia partici~
p6 el Fondo Monetario Intérmacional y como observadores las organizaciones
fntergubernamentatles siguientes:

Comunidad Econdmica Europea.

Comunidad del Africa Oriental.

Organizacidn de Estados Americanos.

Organizacién de 1a Unidad Africana,

Organizacidn de Cooperacién y Desarrollo Econdmicos.

Secratarfa del "Comnonwealth!!

Adem3s, tambl&n como observadores, estuvieron representantes de lassiguientes
organizaciones no gubernamentales: ,
Federacidn jpternacional de Asociaciones de Comisionistas del Transporte.
Asoclacidn de Transporte ASreo Internacional.

CSmara de Comerclo Internacional.

1 1 .
332 ag?énoinggggg ?%ng?cégnﬁr§§dg$e§?ropa
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o Emiratos Arabes UnIdos
Espana
‘+Estados Unidos de Amérlca
Filipinas
+Finlandia
Francia
Gabdn
Ghana
++Grecia
Guatemala
Guinea
Guyana
Honduras
Hungrfia
India
Indonesia
frak
fran
++Italia
Jamaica
Japén
Kenia o R
Kuwait : o
Liberia
Madagascar
Malasia
Marruecos
México
Nicaragua
Nigeria
+Moruega
++Nueva Zelandia
++Pafses Bajos
Pakistan
Panam§
Perd
Polonia :
+Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte
Repiiblica Arabe
Libia
Replblica de Corea
Repiiblica Dem. de Alemania
Repiblica de Viet-Nam
Repiiblica Khmer
Repiblica Unida de Camerfin
Replblica Unida de Tanzania
"Rumanfa .
Senegal
Singapur
Sri Lanka
Sudén
+Suecia
+Suiza
Tailandia
Trinidad y Tobago

Tonsejo de Asociaciones Hacionales de Usuarios de Europa y del Japén.
Conferancia Maritima Internacional y’'del Baltico.
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‘-Turqufa

++Pafses que

- MarfTtimas 9

Tﬁnez-

Unidn de Re
Uruguay

Venezuela
Yemen Demog

-Yugoslavia
Zalre32h,

+Pafses que

AsT pues, |

tra y 5 absg
B) Texto d¢

-En eseng
- guientes

“a) ‘ FQC

pGblicas Socialistas Soviéticas

réﬁlco

votaron en contra.
se abstuvieron )

a ConvenciSn sobre un C6digo de Conducta de las Conferencias
ue aprobada en su totalidad por 73‘vptos en favor, 7 en con-
tenciones. ' :

la Convenclén.

ia, el texto del documento persigue ta consacucién de Ios si=
objetivos y princfplos._

1itar la expansién ordenada del comercio marftimo mundial;

. b) Promover el desarrollo de servicios marftimos regulares y efica--

ces

c)
de 4§
S rios
~d} Las
algw
de ¥
e) Que
1as
los
part
f) Las
das
a e
sus
De logri
las Con{
_vias de
el défig
servicio

que permitan atender las necesldades de cada tradfico;

Garintizar un equilibrio entre los intereses de los proveedores

erviclos de transporte marftimo y los intereses de los usua-
de tales servicios,

practicas de las Conferencias no deben entraﬁar discriminacién
na contra los navieros, los usuarios o el comercio exterior -
ingdn pafs;

las Conferencias deben celebrar consultas significativas con
organizaciones de usuarios, los representantes de usvarios y
usuarios en las cuestiones que sean de interés comiin, con la

Icipacidén, cuando lo pidan de las autoridades competentes; y

Conferencias deben poner a disposicién de las partes interesa
la informacién pertinente sobre las actividades que afecten ~
as partes y deben publicar toda informacidn importante sobre
actividades'325;

r estas metas, "es de esperarse que el Cédigo de Conducta de
erencias aporte un beneficio a la economia de los pafses en
desarrollo al favorecer una situacidn que permita disminuir

it crénico de la balanza de pagos originada por el pago de -
s de Transpor:e"32

324
325

326

Conferancia de P
Objativos y Pring

Incidencia del Pa

enipotenciarios eeej p. lh.
ipios del - texto original en espafiol de la Convencion.

go de ...; p. 23.
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“Con lo dispuesto en el Artfculo Primero, el C&digo pretende asegurar
1a partlicipacitn de las 1Tneas marTtimas nacionales de los palses de
la ruta en las Conferencias que sirven a los puertos de los mismos,

' proteglendo asf en clerta forma, los Intereses nacionales y las marl

fnas mercantes . de lcs pafses en desarrollo.

_EY, texto sefiala que:

v...Toda coﬁbaﬁféanaviéra nacional tenﬂré'dérecho é_ser;mlembro
con plenitud de derechos..."327,

Y que:

", ..Toda compafita naviera admitida en una Conferencia tendr3 de-

rechos de salida § de carga en los tréficos cubiertos por esa --
Conferencia...'*32

Uno de los objetivos que en el fondo persigue 21 CSdigo es fomentar y
desarrollar la marina mercante de los paises no desarrollados. ©Esto
se concluye de sus disposiciones que establecen la férmula L0-40-20,
1a cual signiflca que en el trifico en ambos sentidos entre dos pal-
ses, se reserva el 80% de las cargas para ser transportados por las
lineas de naclionales de &stos, concediéndose, sin embargo, el 20% de
las mismas para ser trasladadas por terceras banderas que tradicional
mente han servido la ruta.

Respecto a los porcentajes de participaci6n, literalmente 1a Conven-
cién.dice:

M, ..Cuando 1a Conferencla atienda el comercio exterior entre dos
pafses, el grupo de compaifas navieras nacionales de cada uno -
tendrd fgual derecho a participar en los fletes y en el volumen
del trafico generado por el tréfico entre esos dos pafses y aten
dido por la Conferencia.

327 Texto orlginal en espafiol de la Convencidn; Artfculo Primero (Relaciones en-
tre las Compaiifas Miembros), Capftulo 11,

328. ibidem; Artfculo 2 (Participacién en el Trifico).
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. madlflcaciones y otros documentos que los afecten

"Cuando exlstan compafifas. navieras de terceros pafses. tendrin dere
cho. a adquirir una participacién importante, tal como el 20 por 100,
en los fletes y. en el volumen del trifico generado en esa ruta...“329

Otro de los puntos Importantgﬁ a reglamentar por el Cddigo es el rela-~
tivo a la obligacién por parte de las Conferencias de comunicar, previa
solicitud, a las autoridades competentes de los pafses cuyo trifico -~
sirvan.:de todos los acuerdos de Conferencia, de distribucidn del tra-

fico y de distribucién de derechos de escalas y satidas, asf como sus
330

El CSdigo de Comducta supone en su textoc la existencia de;cdnse]os de
usuarios dedicados a las consultas y negociaciones con las (onferencias,
asl como a analizar los informes anuales que las Conferencias prepararan

para sus acttvidades”1

ésto implnca la necesidad de establecer, a la
brevedad posible, organizaciones de este tipo en los pafses que ailn ca-
rezcan de ellas. Ademis el documentc reconoce ia necesidad de estable-~

cer también consultas con los usuarios consignatarios, y no sélo con -~—

los usuarios exportadores, as{ como también la posibilidad de partici-=

par de las autoridade§ en las consu\tas, mis no de intervenir en la ~ -
adopc!én de decisiones. En este sentido el Cédigo sefala:

.

",..Se celebrarin consultas sobre cuestiones de interé&s comin en-
tre las Conferencias, las organizaciones de usuarios, los repre--
sentantes de los usuarios y, cuando sea factible, 1os usuarios -
que sean designados al efecto por la autoridad competente si asf
1o desea. Tales consultas tendrdn lugar siempre que Yo solicite

" cualquiera de las partes mencionadas. Las autoridades competen--.
tes tendr8n derecho, sl asf lo piden, a participar plenamente en
las consultas, pero ello no significa que intervengan en la adop-
clén de decislones...“3 ,

+

323 ibidem; pérrafo &,

330 1bidem; ArtTculo 6 (Acuerdos de Conferencia).

331
332

ibidem; Artfculo 10 (Informes Anuales).

Ibidem; Artfculo 11 (Mecanismos de Celebracidn de Consultas).
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Establece como cuestiones prrnclpales susceptibles de consultas las -
slgulentes* :

tff) 'Camblos da Ias condtctones generales de las tarifas y regla-
men:os conexos ; )

'if)' Camblos del nlvel general de fletes y de los apllcables a-
. -} productos lmportantes,

Jif) Fietes pronmcionales Y espaclales-

f- iv) -‘Impostcion de . recargos y modlficaclones a los mlsmos,[
VV)‘ ‘ Lo relativo a Ios acuerdos de Iea!tad '

i"vl’ V.Camblos an la clasificacién tarifarta de\lq# puercosﬁ,

' vi()"ProcedlmlenfoS para envio de. la informaclén necesarla por los
L >usuarlos sobre voliimenes previstos de cargas y la naturaleza
de ellas; vy -

vili) Presentacton de cargas y aSpectos sobre notificacidn de dispo
_nibilidad de &stas333,

También‘reflrléndose a’la consulta y negociacidn, el céd?gb estipuia -
que: ' ' )

-8, . .Las tarlfas, las condiciones y los reglamentos conexos, asf co-
mo cualesquiera modificaciones de los mismos, se facilitardn a un
precio razonable a los usuarios, organizaciones de usuarios y otros
- interesados que lo soliciten, y estarin disponibles para ser exami-
nados en las oficinas de las compafifas navieras y de sus agentes.
Detallardn todas las condiciones relativas a la aplicacién de los -
fletes x al transporte de cualquler carga comprendida entre - -
ellos33

Esta dlspbsicién pretende combatir la actitud negativa de las ITneas -
navleras. naclonales y extranjeras, Yy sus representantes de no permi--
tir el acceso a las tarifas que aplican en el pal‘s335

333 Adenm. '
334 1bidem; Artfculo 9 (Acceso a las Tarifas y Condiciones y/o Reglamentas
Conexos) .

335', £l Registro de Fletes...; p.148.
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determinacidn de los fletes, toda vez que seflala que &@stos se fijarén

al nivel mds bajo posible, sin dejar de proporcionar un beneficlo ra-

zZonable a los armadores 336 ,Y que en los gastos de explotacian de los

buques ;onferenctados se considerardn por separado, cuando ses perti-

nente, los viajes de ida y vuelta. Asimismo, se refiere a que para fi

Jar los fletes promocionales y/o especiales, se conslderardn las con-

diciones que rigen el comercio de los productos en cuastidn, priﬁcipa]_
mente de los pafses en desarrolio y de los paTses sin litoral337 |

Una vez entrada en vigor, la Convencitn obligard a las Conferencias a
notificar a las organlzaciones de usuvarios, o a los répresentanteé de
éstos, y a las autoridades competentes, con un mfnimo de 150 dfas de -
antelacidn cuando pretenda aplicar un aumento general de los fletes, -
indicando la cuantfa, fecha de entrada en vigor y argumentos en que ba
sa su solicitud de aumento. Todo lncremex}s% general deber3 tener un pe
rfodo de aplicacién minima de diez meses

También quedarin las Conferencias obligadas a establecer, previa soli

citud fundamentada por los usuarios, fletes de promocidn para exporta.: ‘

clones no- tradicicnales por un lapso minimo de 12 meses para cada pro

ducto, con la finalidad de incrementar y diversificar el comercio ex-
: terior de los paises en desarrol10332 .

El artfculo 16 pretende proteger a los usuarios y a los pafses no de-
sarrollados de los abusos cometidos poy las Conferencias en materia de

recargos, sin perjudicar econSmicamente a éstas.

33(51 texto original utiltiza la.palabra “navieros'", y no “'armadores'’. Debe

recordarse que el primer concepto se utiliza para designar a quien osten
ta la propiedad del 'buque, y el segundo a quien 1o explota comercial y -
337 marTt imamente.

Texto original de la Convencién; Art. 12 (Criterios para ia determinaclén
338 de los fletes).

tbidem; Art. 14 (Aumentos Generales de los Fletes.)
339 ibidem; Art. 15 (Fletes de Promocidn).
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El c3dige prohibe a las Conferencias el uso de buques de lucha
para eliminar o reducir fl‘a competencia de 1fneas no conferencia
das, en los sigulentes t&rminos: '

Y'Las compafifas navieras miembros de una Conferencia no utli-
1lzardn buques de lucha en el trifico de la Conferencia pa-
ra-excluir, Impedir o reducir la competencia eliminando de
(d:qgootrﬁ ico a una compafifa no miembro de esta Conferen~=~
clad40, , '

- No deja'de tener lmpértanqla lo expresado por el texto en cuestidn,
" en su ArtTculo 21, e} cual sefiala que las Conferencias tendrdn re-

presentantes en loshafses en que presten sus servicios o, en el -

’ peér de los casos, daberan ‘astablecer una representacidn regfonal

de f&cil acceso a los usuarlos. Sin embargo, hizo falta una medida
drési'tlrcale'n este aspecto, ya que sélo cuando las Conferencias "lo
estimen oportuno, delegari poderes de decisién suficientes en sus
‘repres‘entantes"'y” , lo cual no satisface las demandas de ios usua

. rlos en el ;entldé de’ agllizar las soluciones a los problemas,’

Una gran parte del texto de la Convencidn, del ArtTculto 23 al Ar-

tTculo A7, contiene las disposiciones y el mecanismo para 1a solu

cidn de las controversias que surjan de la aplicacién del C&digo
N o
de Conducta entre: ‘

a) Una Conferencia y una compafifa naviera;

b) Las compafifas navieras miembros de una Conferencla;

c) Una Conferencia, o una de sus compafifas navieras miembro, y
} una organizacibn de usuarios o representantes de 8stos; y -

-d) Dos o mis Conferenciass 2 .

La Convenélén estuvo ablerta a la firma de los Estados, con re-
serva de ratificacién, ateptacidn o aprobacién, osin ella, desde

el 1°'de Julio de 1974 hasta el 30 de junlo de 1375. Posterlormen

te a esta fecha, la Convencidn estuvo.ablerta a la adhest6n de -
aquellos palses que.consideraran pertinente constitufrse en parte.

340

341

32

Ihidem; Art. 18 (Buques de lucha),
tbtdem; Art. 21 (Representacién).

\bidem; Art. 23 (Disposiclones y Mecanismos para la Solucién de Con
troversias). '
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Por 'otfa parte, a las severas criticas de ser un documento flexible,
podemos responder que el 'text,o del CSdigo en general fue aprobado --
hasta después de clertas modificaciones substanciales del escrito orl
' glnai; madi ficacliones a las que hubieron de acceder los pal‘ﬁes en de-
sarrollo para obtener la aprobacibn de los pafses desarrollados, a pe
sar de significar para aquéllos el sacrificio de ciertas metas tmpor-
tantes.’

Los palses industrializados aceptaron definitivamente la Convencién

. al est{pularse en el Aftfculo_ 43 las condiclones para su entrada en
vigor, comprendiendo que ééas condicione:s.' no se darfan si eilos no -

. ratificaban o se adherfan al documento. La Comisién del ‘Transporte -
MarTtimo considera que ‘'cuando se redactd el Artfculo 49 de Ia Con -
vencidn se llegd a una transaccién de importancia cruclal, {la cual) -
‘consistfa en que, sl se podfa esperar que el Grdpo de los 77 propor-
cionara el ndmero de ‘pal’ses necesarlos. para que la Convencién entra-
ra en vigor, los Grupos B y 03 3 aportarfan el tonelaje requerido pa
ra 110" 34 . k -

El artfculo en cuestibn dice textualmente:

HLa presente Convenclén entrard en vigor seis meses después de -
la faché en que al menos 2§ Estados, cuyo tonelaje i‘epresen e -
en conjunto como minimo el 25 por 100 del tonelaje mundial T,
hayan llegado a ser Partes Contratantes en ella conforme al Ar-
ticulo, se considerar§ que el tonelaje es el que figura en el -
Lloyd's Reglster of Shipping-Statistical Table 1973, Cuadro 2,-
"World Fleets~Analysis by Principal Types'; » en Yo que respec
ta a los buques de carga general {fnclufdos los buques de carga/
pasaje) y los buques portacontenedores (completamente celulares),
excluida 1a flota devre’s'erva. de los Estados Unidos y las flotas
........ estadounldense . .y.cahadiense.de los .Grandes Lagos" 347

3 Pafses desarrollados de economfa de mercado y palses socialistas, res~

34 pect lvamenite.

345 Informe de la Comisién del ...; p. 48,

346 0 sean 18,173,584 TRB del tonelaje mundial de 72,694,191 TRB.Ver Cuadro 4.

Var Cuadro L4,
Art, k2 del texto original.
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CUADRO 44

REQUISITOS EN CUANTO A TONELAJE, A LOS EFECTOS DEL PARRAFO 1 DEL
ARTICULO 49 DE LA CONVENCTON SOBRE UN CODIGO DE CONDUCTA DE LAS-

CONFERENCIAS MARITINAS

Buques de carga general {(incluldes los buques de carga/pasaje) y
buques portacontenedores (completamente celulares), exclufds la -
flota de reserva de los Estados Unldos y las flotas estadouniden-

ses y'canadiense de los Brandes Lagos.

(Toneladas de Registro Bruto)

(Se incluyen Ios buques de vapor y motonaves de 100 toneladas bru

tas o mis )

Buques de carga general
(inclufdos los buques

Buques portacontenedores

{completamente celula ~

de carga/pasaje) res) Total
Gran Bretafia e Irlanda .o
del norte .ve.oveweee.. 5,231,668 1,344,805 6,576,473
_Australia rescensmesene 252,672 © 83,123 335,795
Bahamas «veonrerameners 56,125 - 56,125
Bangladesh .....vvuvenn 34,285 - 34,285
Barbados .icivirvenenns 696 - 696
Belice tiianversnasenns . k207 - 620
Bermudas ..ecciecrneraee 52,085 - 52,085
Canadd . ..ceeiverans e 136,646 - 136,646
Chipre vievevvnvonenass 2,137,543 - 2,137,943
Islas. Caimdn ....... 43,567 - 43,567
Islas Gilbert y Eliice. 1,333 - 1,333
Islas Maldivas ....eaus. ~ 76,963 - 76,963
Islas Malvinas (Falk -
land islands) ......... 2,100 - 2,100
Islas Salomdn .cieueaee 629 - 629
Islas TUrcos v, evecveane 1,323 .= 1,323
Islas Virgenes ........ 578 - 578
FIldJi vivennarirrmnnone 3,954 - 3,954
Gambla voiciirecininae 641 - 641
Ghana +...vvcvvnvnenvan 115,152 - 115,152
Gibraltar sceecsicaosss 1,500 - 1,500
Granada v.veeveniacanen 226 - 226
GUYANA secasrescranssos 6,336 - 6,336
Hong Kong «ceeveieinone 159,845 ~ 159,845 -
1IndTa coeiviiencrnnsaes 1,314,740 - 1,314,740
Jamafca ..iveiieiarTEes 12,253 - 12,253
Kenfa .o..ielinanen vees . 10,533 = 10,533
Malasia cevveveniaceres 119,672 - 119,672
Malta ........ v vie 5,600 - 5,600
Mauricio covaveararnace 13,779 - 13,779
Montserrat ...eceeesose 71 - m
NAUFU ceveronevanenncns 26,940 - 26,940
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CUADRO 44 ~( CONTIMUACION...)

Euques de carga general Buques portacontene

(inclufdos los buques
de carga/pasaje)

nedores {completa =
mente celulares ) Total

Nueva Guinea .cvcevuess "22,07% - 22,074
Nuevas Hérbridas ...... 4,369 - 4,369
Nueva Zelandia ..oveeee 107,333 - 107,333
NIgeria voocecvenueunan 95,630 - 95,630
San Cristébai-Nieves .. 396 - 396
Santa Lucla ...evveane. 904 - 904
San Vicente vevevvoonns 2,247 - 2,247
Seychelles veceveeacean 192 - 192
Sierra 2OAa eivsevarss 1,035 o o 1,035
SINGAPUL veevevesnsasss . 1,029,662 - 55,681 1,085,343
Sri Lanka (Ceildn) ....  ~ 32,274 Sl e 32,274
. Tanzanla ..crecsecccaas 25,593 - 25,593
TONGE wseeanracrviranae 1,658 - 1,658
Trinidad.y Tobago ..... 5,555 - 5,555
Uganda seecveneasseanca 5,510 . - 5,510
Zambia s.eeieusenioenes 5,513 - 5,513
Total de la Commonwealth 1'1',1"61‘.'0;'50" " i ﬂs 609 12,644,669
Britinica.
Albania sveveveverennes 57,068 - 57,068
Alemania, Rep.Fed. de.. 2,977,640 613,808 3,591,448
Arabla Saudita ........ 36,992 - 36,992
Argella ..cieansnianass 51,227 - 51,227
Argentina .....vceeneas 667,832 . - . 667,832
AUSErTa iviveacenan .o 67,125 5,932 73,057
Bahrelp ..civveeenncaes 1,444 - P, Llh
BEIGICa veevovensnneeas . 316,054 31,036 347,490
Birmania .civeesccanses . b5 ulg ) 45 449
Brasil tvvevanectnceanns 1,005,151 - 1,005,151
Bulgaria .cievassosnns 280,198 - 280,198
Camerdn ccooeovevennns - - -
Colombia ...cveenceenns 203,252 - 203,252
[o0T, T 1. O - - -
Corea del Norte ....... 9,266 - 9,266
Corea del Sur ....eee.- 388,074 3 451 391,525
Costa de Marfil ....... 82,365 82,365
Costa RICA seseirssanss 7.09] - . 7,091
Cuba cisevesasevsnsnsas 281,549 - 281,549
Checoslovaquia ........ 25,106 - 25,106
Chile ...civreeerncnnsa 213,072 - 213,072
China (Talwan) AP 691,117 - 691,117
Dahomey ecvvesavecaans - - -
Dlnamarca vesesenennses 1,222,596 140,225 - 1,362,821
EcuadOr .evesnvuisosnses 49,838 - ) - . k9,838
Egipto s.vvanase. seseeas 162,191 - - 162,191
El Salvador ....cecsuue - - -
Emiratos Arabes Unldos. 6,876 - 6,876
ESpafia c.evvencecascnss 1,025,406 20,808 1,046,214
Estados Unidos de Amé- .
FlCAceasnesntasrsooranas 2,188,907 1,723,755 3,912,662
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Buques de carga general Bugues portaconte.
(Inciufdos los buques nadores {comietz

. da carga/pasaje) mente celylares). Total
Etlopfa vivevenruannanns 22,932 - 22,932
FIlipInas caovevensranes 646,829 - 646,829
Finlandia ......c.00.e 557,310 3,895 561,205
Francia ..cciausas ceres 1,419,765 135,521 1,555,288
Gabbn .cviieinniaversas - - -
Grecia sveverarsaneeias 6,336,866 ' 3,986 6,340,852
Guatemala c.ievanineree 7,972 - : 7,972
fuinea viveeenreas teves o h,132 - 4,132
Honduras «veee. rrseveee 62,548 : - 62,548
Hungrfa «.o.vuveatioiens 52,779 - 52,779
Islandfa ..vvervansnnns 58,061 - - 58,061
" Indonesia c.ies. ceveien 523,011 - 523 011
IFaK envvenrnnnnnss .- 47,743 . 57,743
IE8n. eeasee ceeran sessan 111,436 . - 111,436
Irlanda ...ovcivaneeens 34,695 6,260 140,955
15123 Farce «e.eesscecs 6,067 - 6,067
Israel voevnnnane 249,942 77,879 327,821
12112 covevrennnecrnnn 1,278,966 69,161 1,348,127
Japbn ceienccnns ersesn . 5,730,942 950,683 6,681,625
S Jordania ....eveeiennn. 5,987 : - 5,987
Kuwa it evaees Civaessaes 214,675 - 214,675
LThano .suveernesnernens 118,908 R : 118,908
LiberTa ticveeveensanns 3,523,102 146,848 ' 3,669,950
Libla covenns creeenenns 5,962 - 5,962
Madagascar .....veeeeee 29,139 - 29,139
Harruecos ceceeeeeneans 43,303 - .43,303
Hauritania .vevvenccans - - -
HEXICO cicvvecrencsnnan 100,011 - 100,011
HONACO +ivcnsnrnnrcnna . 770 “ 770
Nicaragua ...oieese. e 17,819 : - : 17,819
HOTUEGA +evvrnransinnes 2,215,246 - 135,154 2,350,400
(11 -1, Y seen 1,023 - 1,023
Pafses Bajos ..o.oenenn 1,968,375 153,165 : 2,121,540
PakiStan ceeencons avenn 455,061 - . 455,061
e AT eer 3,182,121 965 3,183,086
PAraguay cesesseasisess 15,566 - 15,566
- of T 213,000 - ¢ 213,000
Polonia viceiavnanenens 1,058,771 - 1,058,771
Portugal coeevennncanes 481,627 5,695 487,322
Qatar ..ceveiiivensonse - - -
Repﬁbllca Arabe del Ye- :
................... 2,844 - 2,844

Repﬁbllca Democritica - ‘

AlemBNa cveavervnnnmnen 620,927 - 620,927
Repiiblica Democratica - :

Popular del Yemen ..... 713 - 713
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CUADRO 44 (CONTINUACION...)

Buques. de carga general
(inclufdos los buques
de carga/pasaje)

Buques portacon
tenedores (com-
pletamente celu

—-—

lares) Total
Repiiblica de Somalia ... 1,180,015 - 1,180,015
Repiblica Dominicana ..... 8,470 - 8,470
Repiiblica Khmer . ...auu... 1,880 - 1,880
Repiibl ica Paopular de China 1,137,797 - 1,137,797
RUMANTE sravcneer svaosanns 129,503 - 129,503
RUSTE saesvrarcersismrsnns 6,462,506 35,200 6 1&97 706 .
Senegal v..sees ‘e sivesraan 6,045 ,0‘45
SIFIB woverarne sromnsane 1,071 - 1,071
Sudéfrica ....... Cetemavane 280,342 - 280,3‘&2
SudBn .oeevanein s eereans 37,158 - 37,158
SUECHD vovrrsorecsraangnan 1,089,283 151,727 1,241,010
SUIZA cvcvsransimorsassnes 145,732 - - 145,732
Tailandla cveerivnrnesnees 65,380 - 65,380 ‘
TUNEZ vvvevcvoninaransanas 14,763 - 14,763
Turqufa .coceveicoiaacsnnn 369,488 - 369,488
Urgguay .eevecvioocs cusens 42,477 - 2,477
Venezuela ..... teese srensa 119,980 - 119,980
Viet-Nam del Norte ....... - 3,881 - 3,981
Viet-Nam del SuP «.oeeeess 30,980 - 30,980
Yugostavia veeimeis sesaas 982,639 . - 982,639
ZAETe veveercorsmere sennns 34,646 - 34,646
Totat mundial. 86,795,428 5,898,763 72,694,191

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/CODE/10 (Vol 11).
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Por su parte, el Artfculo 52 dlspone que cinco aﬂos después de entra~-
da en vigor la Convencidn se convocard a una Conferencia de Revisién
f,que examine y adopte las enmlendas pertinentes para su aplicacién, ~—
Posterlomente se convocarSn ulteriores Conferenclas de Revisidn cada
tinco afios, o antes sl asT lo solicita la tercera parte de los Este~

dos Contratantes.

Con respecto a la primera revisidn informal, cabe decir que ésta se
realizd durante la V UNCTAD en Manila, Filipinas, en mayo de 15973, don
de se decldié no aceptar enmienda alguna, en v!ftud del ofrecimiento
de 12 Conunidad Econdmica Eurcpea (CEE) de ratificar 1a Convenclén. en
su texto original, aunque cont algunas reservas mlsmas que se expre-
- san al final del presente capftulo.

€) Situacién actual,

La aplicacidn del C8digo da Conducta es importante no sélo para el -
~ trdfico Internacional por via marftlma, sino tamblen para la evolu-
clén econdmica de los pafses en desarrollo. Esta es la razdén por la
que, en su general idad, las partes que ya ratificaron la Convencldn
son pafses no desarrollados, los cuales no poseen, obviamente, el -

. tonelaje suficiente para lograr su entrada en vigor.

CaBe recordar nuevamente.que la Convencidn se aprobd gracias a que
los pafses en desarrollo se mostraron consecuentes al modificar =--
sustancialmente su proyecto original, de acuerdo 2 los Intereses de
tos paTses avanzados. Esto no puede ser objeto de crftica s lo to-
matﬁos cono una medida de . transaccién de los primeros y gue conside-
raron "'serfa necesario que la Convencién fuese aplicada universal -
mente, a fin de evitar los pyroblemas que surgirfan, si dentrc de --
una ngrrencla unos buques perteneciesen a Partes Contratantes y -
otros no' 34

(nforme de la Comisi5n del ...; p. B.
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A pesar de que en el transcurso de 1976 se expresb un total apoyo al -
‘Codl'go en varlfas- reunionen lnterguberv-aarnem«a1353"9 , hacla fines de -
ese mismo afo, unicamente 17 paTses, que representaban el 2.92% del to
nelaje mundlal, se habfan constitufdo en Partes Contratantes de la Con.

venc i6n35°

)\simlsmo, tenemos que '... al 1%de abril de 1977, 19 pafses, 3.76% del

tonelaje mundlal, habfan adquirido la calidad de Partes Contratantes -

de la Convencidn ... y un vigésimo pals estaba tomando disposiclones =~

para depositar el instrumento de ratiffcacidn, elevando asi el mnelaje
a 2,739,470 TRB, o sea el 3.77% de! tonelaje mundleﬁ"3

En mayo de 1977, el portavoz de la Comunidad Econfmica Europea decla =
¢6 en la Comisidn del Transporte Marftimo que ... no cabia esperar -=-
progresos ripidos debido a las cuestlones jurfdicas, Institucionales y
econdmicas que entraban en Juego'* . & pesar de gque en noviembre de -

1976 el Consejé de Ministros de la Comunldgg habfa ofrecido que ésta -~

definiria cuanto antes una poslcidn comdn-

Por su parte, un representante del Grupo D, o sea de los palses socia-
listas de Europa Oriental, manifestd también a mediados de 1977 que --
Y... habida cuenta de sus Importantes aspectos juridicos y econdmicos",

ta ratlficacién de la Convencifn requerfa cierto tiempo 35“.

Otro representante del mismo Grupo D expresd que su pals considera a -
la Convencidn como un Instrumento importante, pero en vista de que «=

349

350

351
352

354

Conferencla Minlsterial de los Estados de Africa Occ.{denr.al Central -
sobre el Transporte Marftimo; Conferencla sobre Cocperacién Economica -

entre Palses en Desarrollo; Quinta Conferencia de Jefes de Estado o de
Goblerno de los Pafses no A! ineados.

ONU, UNCTAD. Situacidn de la. fonvencidn de un Cddigo de Conducta de tas
Conferencias Maritimas. TOD/B/C.4/INF .18, 1977-Ginebra; P.10.

Informe de 1a Comisidn del ...; p. 7.
Ibldem;- p. 14-
tdem

1h 1 dem; p. 17.
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el tonelaje relativamente reduclido del transporte marftimo de su pals
no contribuirfa en gran medida a que se alcanzara el tonelaje total re
querlido,... su paTs preferfa hacerlo (ratificarla) una vez que fueran -
Partes Contratantes en e'3'5£; palses con tonelaje glcbal necesario para ~

dicha entrada en vigor."

Podemos observar que estas actitudes no faciiftan |a puesta en vigor de
la Convencidn, y que ademSs no se parecen en nada o las posiciones que

privan en todas las convenclones internacionales.

Asl, podemne observar que fue hasta enero de 1978'¢:uando se élcanza el
niimero de palses cuyas firmas deflnlﬂ'vas, ratif icaclones o adheslones
que seffala como mfnimo el ArtTculo 49 del Cédigo, pero el porcentaje -
apenas sl alcanzaba aproximadamente el 5.5% del tonelaje mundial, ‘

Dichos pafses fueron, por orden cronoidgico, los siguientes:

Ghana 24 de junio de 1975 r
Chile . ’ 25 de Junito de 1375 f
Togo } 25 de junio de 1975 f
Pakistén ‘ 27 de junio de 1975 f
Gambia , 30 de junio de 1975 £
Sri Lanka ) 30 de junio de 1975 f
Venezuela 30 de junio de 1975 f
Bangladesh ' 24 de julio de 1975 a
Nigerla . 10 de septiembre de 1975 a
Benin 27 de octubre de 1975 a
Rep. Unida de Tanzania 3 de noviembre de 1975 a
Niger 14 de enero de 19786 r
Fllipinas 2 de marzo de 1976 r
Guatemala 3 de marzo de 1976 r
México 6 de mayo de 31975 a
Rep.. uUnida de Camerin 15 de junio de 1976 a
Cuba ] 23 de jullo de 1976 a
Indoneslia ) 11 de snero de 1977 r
Costa de Marfil . 17 de febrero de 1977 r
Rep. Centroafricana 13 de mayo de %977 a
Senegal 20 de mayo de 31977 r
2alre 25 de Julio de 1977 N a
Madagascar ‘ ' 23 de diclembre de 1977 a
Cabo Verde * 13 de enero de 1978 a356.
355 fdem.

356 ONU, UNCTAD. Situacidén de la Convenclién sobre.un (édigo.de Conducta
. de las Conferencias MarTtimas TD/B/C.4/INF.23. 1978. Ginebra; p. 1.
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Hasta el 1° de octubre de 1980, a esta relacién se habfan agregado
los sligulentes pafses: .
india ‘14 de febrero de 1978

r
Kenya 27 de febrero de 1978 a
Mal? : 15 de marzo de 1978 a
Sudan 16 de marzo de 1978 a
“Gabdn 5 de Junio :de 1978 r
Etiopfla 1% de septiembre de 1978 r
Iraq : 25 de octubre de 1978 a.
Costa Rica : 27 de octubre de 13578 r
Perdd 21 de noviembre de 1978 a
Egipto 25 de enero  de 1979 a
Tinez 15 de marzo de 1979 a
Checoslovaquia 4 de junio de 1979 ap
Honduras 12 de Junio de 1979 a
Unidn de Replblicas Soviéei
cas Socialistas 28 de junio de 1979 - ac

* Rep. Democrédtica Alemana 9 de julio de 1979 r
Slerra Leona 9 de juiio de 1979 a
Uruguay 9 de julio de 1979 a
Bulgaria 12 de julio de 1979 a
Guyana ) 7 de enero  de 1980 : a
Marruecos 11 de febrero de 1480 a
Jordania 17 de marzo de 1980 a
“Yugoslavia - 7 de julio de 1980 r
Guinea . 19 de Agosto de 1580 a
Mauricio 16 de septiembre de 1980 a
China ‘ 23 de septiembre de 1980 a3s7.

Légicamente no todos los palses sceptaban la totalldad del texto de -

la Convencién, por lo que en la firma de la misma se hicieron declara

ciones y reservas por parte de los siguientes paises:
Brasii

"De conformidad con las resoluciones Nos. 3393, del 30 de diclembre -
de 1972 y 4173, del 21 de diciembre de 1972, de la SUNAMAN, por las -
que se establecid y organizd el *‘Bureau de Estudos de Fretes Interna-
cionals da SUNAMAN'' v con arreglo de las cuales se faculta a.da "S_g"-'
perintendencla Nacional de Marina Mercante (SUNAMAN)" para rechazar --
cualquier propuesta relativa a los fletes que formulen las conferen -~
clas marftimas, el tenor del pirrafo 6 del artfculo 14 de la Conven -
cién no es conforme al derecho brasilefo."
{23 de.junio de 1975)

357

ONU, UNCTAD. Firmas, Ratiflicacicnes o Adhesiones recibidas en relacién
con la Convencidn sobre un CSdigo de Conducta de las Conferencias Har§
timas. TD/B/C.4 INF.31. 1980. Gmebra.p 2.
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Bélglca

'Con arreglo de la ley belga, la ratlflcéc!&n de la Convencidn requie

re apfobacl&n previa de las cimaras legistatlivas.

Bl gqbierno belga someter3 oportunamente la Convencidén a las cémaras

legistativas para su ratificaclén, con expresa reservs de que su apl_L'
cacifn no debe estar en pugna con los compromi sos asumidos por Bélgi-
ca en virtud del Tratado de Roma, por el que se estableciS la Comuni-
dad Econdmica Europea, y dél CAdigo de Liberacién del Comercio tavisi
ble de 1a OCDE, y teniendo en cuenta cualquier reserva que estime apro
plado formularalas disposiciones de esta Convencidn',

’ (30 de junlo de 1975)

Checoslovagquia.

“Las disposiciones del C8digo de Conducta no se aplican a los servi -
clos regulares comunes establecidos con arreglo a acuerdos Interguber

namentales para atender al comercio bilateral,

La Repiiblica Socialista Checoslovaca consl_derarfa incompatible con los
propdsitos y principios fundamentales de la Convencidn, y no reconoce-
rfa como v3lida una eventual regulacién unilateral, por la legislacién
de Estados determinados, de la actividad de compaiifas marftimas no per
tenec[entés a una conferencia'. ’

(30 de junio de 1975)

Repiibl ica Federal de Alemania,

"Coﬁ arregio a 1a ley de la RepGblica Ffederal de Alemania, la ratifica
cién de la Convencién requiere la aprobacién previa de. los Srganos le-
gI;latlvoé‘./prcrtunamente. }a Repliblica Federal de Alemania aplicard -
la Convenclén de conformidad con las obligaciones que le incumben en -
virtud del Tratado de Roma, por el que se establecid la Comunidad Eco-
ndmica Europea, y del C&digo de Liberalizacién del Comercic Invisible

de la OCDE."

{30 de junio de 1975)
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Francla

"Con arreg'l'o*a ia Constltuclén Francesa, la abrobaclén de la Conven -
cidn estd sujeta a autorizacién del Parltamento.

Qued_a entendido que esta aprobacidn estd condicionada al cumplimiento
de los compromisos asumidos ;}or Francla en virtud del Tratado de Roma,
por el que Se establecid la Comunidad Econbmica Europea, y del Caédigo
de Liberacién del Comercio invisible de la Organizacidn de Cooperacidn
y Desarrollo Ecbn&nlcos, teniendo en cuenta cualquier reserva que el
gaoblerno francés estime apropvlado formular a .’las disposiciones de es-
ta Convencidn." . :

Asimlsmo, en el momento de la ratlficacidn o adhesién, se hicleron las -
siguientes declaraciones y reservas: ’ )
(30 de junio de 1975)

Cuba
Reserva:

'"La Repiblica de Cuba hace una reserva respecto a las dI'sposIé:{ones -
del parrafo 17 del artfculo 2 de la Convencidn, en €l sentido de que

Cuba no aplicaré lo dispuesto en ese parrafo a las mercanclas trans-

portadas por serviclos regulares comunes establecidos para el trans
porfe de cualquier carga en virtud de acuerdos intergubernamentales,

Independientemente de su 6rigen. su destino o la utilizacién que haya
de dérseles.' ‘ ’

(23 de julio de 1976)

Declaracidn

YRaspecto a las definiciones que figuran en el pérrafo pr imero del ca
pftulo | de la primera parte, la Repiiblica de Cuba no acepta la inclu
si6n en el concepto de ‘conferencia marftima o conferencia’' de los ser
vicios regulares comunes establecidos para el transporte de cualquier

. tipo de carga en \;irtqd_ de acuerdos Intergubernamentales'.
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indta

Reserva

"Ratiflcé;:dose en la pos‘lci6n que se formul§ én el parrafo 2 de la de
claraclén presentada por el representante (e la India en nombre del -
Grupo de los 77, el 8 de abril de 1974, en la Conferencia de Plenipo-
tencfarios de las Naclones Unidas sobre 23 {&dfgo de Conducta de las
Conferencias Maritimas, el Gobiernc de la lndia entiende que los ser
vicios marTtimos [ntergubernamentales establecido en virtud de acuer-
dos i'ntergUbernamentalés no estén comprend|dos en el imbito de la Con
venclén sobre un (8digo de Conducta de las (onferenclas Marftimas, in
dependlentemehte del origen de la carga, sudestino o la utilizacién
que haya de darsele! (sic).
‘ (14 de febrero de 1977)

Irag
El documento especifica que 1a adhesidn . ..mo significard en modo al-
guno el reconocimiento de Israel ni la ini clacién de relaciones con ==

Israel’.
(25 de oc ttbre de 1978) _

Reserva’

El Gobierno del Perli no se considerard ob! fgado por las disposiciones -

dal parraFo 1& del artTculo 2 del capitulo ¥l de la (:onvenc:lén."35 .
(21 de nowlembre de 1978).

35-8 ONU, UNCTAD.’ Situacidn de la. Convencién sobre un Cédigo de Conducta -
de las Conferencias Marftimas. TD/223. 1979. Mandla, Filipinas; p. 5-7.



(218...)

Unién de Repiiblicas Socialistas Soviéticas.
Reserva: '

“'El Gobierno de 1a Unidn de Repiiblicas Sociallstas Soviéticas considera
que las disposiciones de la Convencién sobre un C6digo de Conducta de -
las Conferencias Marftimas no se aplican a las compaifas navieras comu-
nes establecidas con arreglos a acuerdos intergubernamentales para aten=~
der el comercio bilteral de los paises interesados.™

{28 de junioc de 1979)

Repiblica Democrdtica Alemana.
Reserva:

""La: Repdblica Democréticé Alemana declara que las disposiciones de la
Convencién sobre un C&8dige de Conducta de las Conferencias Marftimas no
se aplican a las ITneas explotédas conjuntamente y establecidas con -
arreglo a acuerdos intergubernamentales para el transporte conjunto del

.tréflco bilateral de mercancfas entre los Estados respectivos'.

(9 de Julio de 1979)

Bdlgaria.

Reserva:

gl Gobierno de 1a Repﬁbliéa Populér de Bulgarla considera que la defi-

‘nicién de conferencia marftima no ‘incluye a las compaiifas bilaterales -

conjuntas que operan con arreglo a acuerdos intergubernamentales.

En lo que respecta al texto del punto 2 del anexo a la resolucién 1, -
aprobada el 6 de abril de 1974, el Gobierno de la Repiblica Popular de
Bulgaria considera que las disposiciones de la Convencifn sobre un C5-
digo de Conducta de las Conferencias MarTtimas no incluyen laé activi-

dades de las compaiifas navieras no miembros de una conferenciat?.

(12 de julio de 1979)

359

sftuacién de 1a ...; p. 6.
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" Por su parte, los paises que aln no han ratificado la Convencidn

Por su parte, y es pertinente seffalarlo, los armadores han preslionado

por todos los medios a su alcance para lograr una revisidn del texto

del cﬁdlgo; donde aprovecharfan para modificar de fondo 1a Convencidn

en los puntos que pueden perjudicar sus.intereses.

En este sentido podemos citar la intervenciSn de un representante de

1a Ascclacidn Latinoamericana de Armadores en la V UNCTAD36°, quien =

.. Y...Esto hace pensar que tal como quedd su texte final, no ha

tenido aceptacifn mayoritaria entre los pafses marftimos y -
que merece sea revisado para adecuarlo al consenso general(...)
y consideramos excesiva la injerencia de usuarios en el manejo
de la economia de las empresas navieras, situacién que no se
di a’'la inversa"361,
“'...La implantacién del C8digo de Conducta, como estd redacta-
do, entre otros problemas, enfrentard al transporte marftimo a
una burocracia administrativa y a miltiples tr3mites e instan-
cias absolutamente en desacuerdo con los conceptos de simpii-—-'
ficar y agilizar (sic)"362,

363

han pretektado dificultades de car3cter regional, cuestiones juri-
dicas, ins;ltucionales y econdmicas. 0 bien han condicionado su =
ratificacién a la de otros pafses, lo cual contribuye a evitar la
‘pronta apiicacién de este importante instrumento y es, ademds, '‘una
actividad contraria al éspfritu de las convenciones internaciona---
les"ssh,

Por parte de la Comunidad Econdmica Europea, el Consejo de Minis---
tros acordS en noviembre de11976 gue sus paTses miembros que huble-
ron firmado la Convencién, no la ratificarfan sin la aprobacibn ex~
presa del mismo consejo. Durante la celebracidn de la ¥V UNCTAD en
mayo de 1979, los representantes de la Comunidad hicieron saber su
decisifn de ratificar en bloque gl documento a la brevedad poslible,
_aunque'lﬁz;;duciffan\las slguientes reservas:

.al referirse a la falta de ratiflicacién del C8dligo por los pafses que
" aporten el suficiente tonelaje para su entrada en vigor, dijo:

. 30 “intervenci&n de la Asoclacidn Latincamericana de Armadores en Plenario de
V UNCTAD'Y. Documento ALAMAR. 1979 Manila, Filipinas; p. 2.

361
362

\bidem; p. 3.

ibldem; p. 4.

363 Principalmente los de Europa Occidental y los desarrollados en general.

364

Informe de la Comisibn del ...; p. 10.

1a
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bros deberfn hacer las sigulentes tres reservas y reservas de interpretacién:

1.- A los efectos de! C8digo de Conducta, el término 1Tnea naviera
nacional puede incluir, en el caso de un Estado Miembro de la
Comunidad, toda 1fnea navlera establecida en territoric de di~
cho Estado Miembro de acuerdo con lo dispuesto en el Tratado =
de la Comunidad Econdmica Europea.

Z.~ a} Sin pcrjulc‘o de lo dispuesto en pirrafo b) de esta reserva,
el artfculo 2° del C8digo de Conducta.no se aplicard en tréfi-

- cos conferenclados entre Estados Mliembros de la Comunidad o, -
sobre la base de la reciprocidad, entre dichos Estados y los =~
demis paises de la DECD que sean parte en el Cédigo.

" b) Lo dispussto en la letra a) no afectard la posibilidad de po
der participar como [fneas de terceros pafses.en dichos cra-
ficos, de acuerdo con los principios contenidos o reflejados
en el artfculo 2° del Cédigo, tas correspondientes a pafses -
en desarrollo que sean reconocidas come Iineas navieras na-
cionales de acuerdo con el (&digo y que son:

i) Las que ya sean miembros de una conferencia que cubra di-
chos traficos; o

it) Admitidas en dichas conferencias bajo 1o dispuesto en el
artTculo 1° del Cdadigo.

3.~ Los artfculos 3 y 14 del C6dige de Conducta no se aplicardn a -

tos trificos conferenciados entre Estados Miembros de ta Comuni

" dad o, sobre la base de reciprocidad, entre dichos Estados y ~-
los demds pafses de_la OECD que sean partes del (8digo.

L.~ En tos trificos a los cuales se aplique el articulo 3°del Cédi-
go, la Gltims frase de dicho articulo se interpretard como sigue:

a) Los dos grupos de ITneas navieras nacionales coordinardn sus.
posiciones antes de votar en materias relativas al Intercam-
blio entre sus dos palses:

b) Esta frase. se aplicar3 solamente a materfas que e! acuerdo -
de conferencia Indentifique como que requieren el asentimlien
to de ambos grupos de 1Tneas navieras naclonales interesadas,
¥y no a todas las materias cublertas por el acuerdo de confe-
réncla.

CONCILIACION SERALADA vl L ARTICULO 3 (3)

Las partes en controversia designarén uno-o wis conciliadores. $i no se pu

siaran de acuerdo en la materia, cada una de las partes en disputa designa-
" r8n un concliliador y los conciliadores deberdn elegir un tercer caonciliador

que actGe como Presidente. Si uria de las partes no procede s designar un con
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ciliador o los conciliadores designados por las partes no llegan a un acuer~
do sobre el Presidente, el Presidente de la Cimara Internaclonal de Comercio

podrd, a requerimiento de una de las partes, hacer tal designacidn,

Los conciliadares hardn todos los esfuerzos para arreglar la controversia. -

Deba}in decidir sobre el procedimfento a seguir.

Sus honorarios serdn pagados por las partes en disputa" 365.

En lo que re#pecta a nuestro pafs, diremos que por Su condicién dé pals eminen--
temente cargaddr, y no de transportista como los paises desarrollados, neceslga
con urgencia la entrada en vigor del Cddigo de Conducta. En atencidn a .ello, ==
deposit8 su instrumento de ratificacidn del Cédigo de Conducta ante 1as Naciones
Unidas el 6 de mayo de 1976, una vez cumplimentados los requisitos nacionales -
que la Constitucidn establece. A nivel nacional, se promulgd en el Dia;fo ofi-

cial de la Federacidn el 28 de Julio de 1976366. .

365'"Reglamantb.del Consejo (Convivencia Econdmica Europeé)”.NoL'SSh/ZS - -
1979. Manila, Fitipinas; pp. 5 y 6, Traduccién al espafiol por: ‘'Asoclacidn
Latinoamericana de Armadores'’. .

366 Ver Anexo V.
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CONCLUSEONES

De tode lo expuesto en el CapTtulo precedente, se deduce que:

1)

El mecanismo de consulta y negoclacién es un sistema que funciona prin
C|palmente entre usuarios del transporte marftimo y armadores, encami=
nado a optimizar los servicios del transporte marTtimo a costos razona

" bles.

2)

3)

Esto dltimo Influye conﬁ]derablemente en el fomento del comercic exte-
rior de un pafs determinado, aunque el sistema en general funclona
de manera deficiente en los pafses en vias de desarrollo.

Existen varias condicliones, cuyo grado de cumplimentacién determina la
eficacia del sistema, y son:

a) Efectiva y reducida representaclén de ambas partes .en la negccla -
cién

b) Existencia de una "Nota de Entendimiento'';s

¢) Designacidn de representantes en el pafs, con clerto poder de deci
sién por parte de las Conferencias;

d) Dispontbilidad de informacidn para las negoclaciones de que se tra-
te;

e) Existencia de alternativas de transporte; y

f) Apllacisn, en los casos qecesartos, de unsistema de arbitraje.
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4)

El transporte marftimo debe considerarse como un servicio al comerclo

exterlor, Y no como un fln en sf mlsmo.

5)

Los organlsmoé-fnternaé(onales han. recomendado ampliamente el estable-
clmfento de}orgaﬁlsmos de investigacibn sobre transporte marftimo y re
glistro de fletes;fpdfa"después crear consejos de usuarios que reciban

su apoyo. La Instituclonallzacién de estas entidades deberd reallzarse
a la vaz'que se legisle adecuadamente sobre la matefla, a fin de'ddtar
Ies de una base jurfdica y una cierta autoridad, va que salvaguardar5 ]

el comerclo exterlor del pafs y el interés nacional,

6)

7

8)

Dichos organismos pueden existir:

a) Como unldad de la autoridad marTtima;

b) Como unidad &e Ié autorfdad de comercio exterlor; o
c)%mpmymamﬁmmdem@sumﬁn&&

independientemente de la existencia de una oficina de este tipo, es‘ng
cesaria 1a cooperacién estrecha entre ambas autoridades.

Existe una mayor necesfdad de estas oficinas en los pafses en vias de -
desarrollo, en virtud de que en ellos los usuarios realmente naclonales
son empresas pequeiias, que necesitan la defensa‘'de sus intereses. En ca
da pafg, la organizacidn de estas oflclhas debe adecuarse a sus necesi-

dades y caracterfisticas.

9)

10)/

En México se establecid una oficina de este tipo al constitulrse la Co-
misién Naclonal de Fletes MarTtimos en 1963,pero sus funclones orlgina=-
les han variaqg_gonslderablemente.

Eﬁ teorfa y en principio, la existencia de lTneas navieras nacionales en
el seno de las Conferenclas es benéfica para los Intereses del pafs y de
Yos usuarlos, lamentablemente no sucede asf en la‘mayorfa de los casos,
va que entran en Juego Intereses comerclales que se sobreponen al inte

rés naclonal .
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1)

12)

13)

14)

15)

16)

17)

18)

Al entrar en vigor el Cddigo de Coriducta, las fneas nacionales de -
tos palses de la ruta de las tonferenclas tendrén derecho a partici~-
par como mlembros de é€stas. ’

las Iineas verdaderamente nacionales de un pafs pueden establecer -
serviclos no conferenclados en 1as rutas que sean necesarios para -
el comercio exterior del mismo, redulriéndose ‘en algunos casos que

el Gobierno subvencione a dichas 1fneas para que puedan seguir ofre

ciendo bajos niveles de fletes. Esto Gleimo s‘e‘facllttar‘-é cuando -~
el capital de las 1Tneas pertenezca al Estado.

Los costos de introduccidn de nuevas tecnologfas y modernos sistemas
de tramsporte son cubiertos principalmente por los pafses en desarro
1io, a pesar de que en ocasiones superan sus necesidades reales.

Considerando el auge que en los dltimos afios ha tenido el transporte
multimodal 1a UNCTAD se abocd a la elaboracidn de un Convenio interna
cfonal sobre la meteria.

Los consejos nacionales y reglonales de usuarios deben considerar las
posibles Impli_c'aciones de! transporte multimodal en el sistema de --
consultas y negociaciones que tradiciomalmente han venido reallzando.

Considerando la libertad del usuario para elegir entre el sistema --
multimodal y el fragmentado, las Conferencias buscarin continuar su
vinculo de acuerdos de lealtad con 1os usuarios.

En el marco del transporte multimodal, los usuarios deberin buscar. -
que los Operadores del Transporte Multimodal participenen el sistema
de consultas y que presenten los fletes por sectores de transporte.

Debido a l1a falta de legislaciones nacionales restrictivas de las -
actividades de las Conferencias en 1a mayorla de los pafses en desa
rrollo, la UNCTAD se encargd de elaborar una Convencidn internacional
en ese sentido, que fue el CBdigo de Conducta para las-Conferencias

Marftimas.
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is)jLos parses ¢on mayor interds en la aplicaclon de dicho Cédigo-son .~
' aquellos no dasarrollados, toda vez que en el articulado encontramos
grandes avances en las relaclones de éstos com los Industrializados.-
Sin embargb,‘lo dispuesto en al artfeulo hs, relativo al tonelaje de

los pafses slgnatarios requerido para que el Ccnvenio entre en vlgor.
ha impedido 1a vlgencia del Documento.

) -20)'En las‘reuniones Internaclonales celebradas ultlmamente, los armado-
" res han. de;ado ver su lntencion de modiflcar el texto de la Ccnven -
/c16n, argumentando la falta de aceptacidn unlversal de dicho documeg :
to. '

21) La adhesidn al Convenio de la Comunidad Econémica Europea o de-los -~
palses desarrollados marttimémente,.cumpl!mentarfa el tonelaje necesa
rlo para su entrada en vigor.

.22) Es necesario que los pafses en desarrollo que ya sean'signatarios det
: Cédrgo; p}esionen al resto de ta Comunidad Internacional para una - -
pronta adhesién al mismo, © bien se logre reducir el tonelaJe estiputa
do en al ArtTculo hy.

23) De no encrar en vlgencia el Codigo de Conducta, que es el marce jurldj
“co ideal para reglamentg' las relaciones entre usuarios y armadores, -
se hard necesario que cada pafsrdlcte medidas leglislatlvas internas que
ref!ejen el espiritu de la Convenctén, o bien que las disposlciones se
apliquen en Ios acuerdos de Conferencnas, ruta por ruta.y sobre una ba
se comercial.



CAPITULO IV
EL . CASO. DE MEXICO.

St bien el fvransporte d.e .mercan_cfaé _~p§rj via ‘marftllmé'-env':ﬁ;;:gétro pa fs no a‘vl-
canza los altos ‘porcenté_les'. del tota!l :del‘r comercio exteriof que se maneja -
en.otros palses laﬁlnaamericanos. sT es revelador el hecho de que apébximé-
damente 100 mi1lones de toneladas de dlversas cargas de altura Y cabotaje'se

mieven anualmente por puertos mexicanos367.

De ese tonalaje, alrededor del 603 corresponde a movimiento de cargas de --
altura, y en el cual se espera para los préximos aflos una tasa de crecimien

to anual del 18%’368.

Es impdr‘tante tarhbién el hecho de que el 502 de nuestro comercio Zonal f.:on'
la ALALC es realizado por via marftima; l_gual ocurre con el trifico de mer.—
cancias hacia Europa, Asia y Africa. No ast con los Estados Unidos yr(Ze.n-_-
troamérica, hacia y desde donde es utillzada la via terrestre para el trans

) 69
porte de la mayorfa de los productos objeto del intercambio comercla13 .

A pesar de ser tan Importantes las corrientes de trafico por via marTtima,
México carece de una marina mercante nacional que se adahte a sus neces lda-

des de transporte, como podemos percatarnos al saber que para enero de 1981

‘557 Ver Cuadro 45,
368

369

Idem.

La Marlna Mercante; ponencia citada.



CUADRO 45

PERSPF.CT1VAS DEL MOViIMIENTO PORTUARIO DE MEXICO

( Hiles de Toneladas)

‘ler)

(-

6 R A'N'E L E S

CARGA. -

GENERAL

0T

te. §. C. T.

ARO F L U1 D.O.S T 0 AL |
‘CABOTAJE ‘Ai;rurv‘ . SUMA CABOTAJE ALTURA SUMA | CABOTAJE  ALTURA'  SUMA CABOTAJE ALTURA  SUMA
1980 | 27 738 . 29397 57 135 | 6 072 16 691 22 763 |1 749 3266 5015 |3555 - 49 354 - 84 913
1981 29 899 39 146 * 69 045 6 379 17 61 24 020 1879 3537 5416 |38 157 60 324 98 481
1982 | 29 417 52 424 8y 841 6 706 18 657 25 363 |2 017 3 844 5 861 [38 t4o 74 925 113 065
1983 | 32 065 57 109 89 174 7 292 20 231 27 523 | 2193 3 86h 6 057 - |41 550 81 204 122 754
1984 | 34 950 62 214 97 164 7 749 21 766 29 515 |2 350 4 087 6437 |45 0K 88 067 133 116
1985 | 38 096 67 778 105874 8 303 23 629 31932 |28540° 4358 6838 |48 939 95 765 . 1hh 704
1986 41 524 73842 115 366 | 8 882 25 573 3h 455 2738 . 4 ého 7 318 53 thh 104 055 157 199
1987 45 262 79 850 125 112 9 438 27 b3 36 881 2 929 4 9 7 840 . |57 629 112 204 169 833
1988 45 335 87 652 136 987 9 929 29 092 39 021 3 097 5151 8 248 62 361 121 895 184 256
1989 | 53 775 95 500 149 275 10 272 30 245 4o 517 |3 215 5318 8533 (67 262 131 063 198 325
‘lrogo | 58 615 104 053 162 668 10 893 32 33 43 224 3 h27 5 621 9 048 72 935 142 095 214 940
TASAS DE CRECIMIENTO ANUAL (%)
70-77 6.2 18.4 8.8 4.2 9.2 7.9 6.3 b.2 5.0 5.9 1.7 8.3
77-90 . 5.9 16,4 - 11.2 6.0 7.0 6.7 7.2 5.6 6.3 5.8 18.0° 9.8
FUENTE: Departamento de EstadTstica.

Direccidn General de Operacidn Portuaria. Subsecretarfa de Puertos y Marina Mercan=-
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‘ 370°
contaba con sélo 862,524 TRB .

De &sto se deduce que Héxlco tiene que recurrir a lfneas navieras extran--
jeras para transportar un gran porcentaje de los productos de su comercio
exterior37‘ 1o cual lo convierte en un pafs evidentemente cargador, fac-i
tor que determina Ta neces idad dg proteger a sus usuarios'y la balanza de .
pagos hacional mediante las medidés que se han Qenjdo ennumerando en este

trabajo.

En la actualldad escalan puertos mexicanos 75 lineas navieras extranjefaé,

3 lineas nacionales con servicio en trafico de altura y la Haviera‘MultFna-
cional del Caribe (NAMUCAR), de la cual Néxico es accionista. Estas lfneas

permiten vincular a 198 puertos del mundo, entre ellos diecinueve mexica-—-
372 :
nos

1. PROBLEMATICA DEL USUARIO.

Los ﬁsuarios, elemento fundamentai en él tfansporte maritimo, son qule-
nes mds resientenel poder omnimado de las Conferencias Maritimas, prin-
cipalmente por las pricticas cémercfales'nocivas, los altos niveles de
fletes, la falta de especificacidn de fléteé de muchos productos v los
recargos portuarios, entré otros; asimismo, es el usuario quien soporta
cualquier deficlencia o préctica cohercia] nociva en el sistema de - -

trapnsporte marftimo.

Sin embargo, de la problemitica a 'que se enfrenta el usuario no son - -

responsables dnicamente los armadores, ya que también influyen las autorida

370 i'La Marina Mercante Mexicana al 1o. de enero de 1981'. Boletin infor-
- mativo sobre Transporte Maritimo. CONAFLEMAR.S. €., y T. Num. &, Vol.l.
{981, México; pp. 4 v 5.

Ver Cuadros 31 y 32 en el CapTtulo, i1,

Directorio de Lfneas Mavieras Macionales Extranjeras. Comislén Na--
clonal de Fletes Marftimos; S.C.T. 1961, Héxlco.

37t
372
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des

nacionales, asT" camo algunas condrciones-Enternaclonales y el =~

usuarto mismo. El caso de Méxlco no es la excepcu&n como veremos en -

los slguientes puntos'

A) Problemas derivados de las pricticas del armador.

Desde sus fnlcios, las empresas navleras se han caracterlzado por ‘su

renuencla a. cooperar con los usuarios Y las. organizac!ones de éstos.

Por su parte, como. pafs emlnentemente cargador, Mé&xico se ha visto -

‘aFectado'per las pricticas comerciales nocivas que los armadores rea

lizan durante la prestacién de sus servicios de transporte. ~Entre -

ellas podemos sefalar:

a) Uno de los prinéipales problemas se presenta en la negaglva dexlas

rConfEfehéias % Ioé armadores enrgenerai, a proporcionar clffaS»--
exéctas de sus costos de operacidn, limiténdosava facilitar, en -
élvmejor'de los casos, sélo’los porqentajes qué los concéptos sig
~nif?can en el total de los gastos;'o,bien ofrecen cifras no mdy -
dignas de crédito. Esto impide a los uéuérios tomar medidas co~-
rrectivas en las 4reas o conceptos que tienen mayor inqidencia en
los‘costos del fransporte.marftimo. En este sentido podemos - -

1observér el Cuadro 46, el cual ofrece los datos obtenidos de cua-~

" tro compafifas navieras por la Secretaria de la UNCTAD; podemos --

percatarnos_gue existe una gran diferencia entre los costos mas -~

.3.bajo§ } los costos més @itos de los buques de una misma compafifa.

Estas cifras adquirirfan mayor interés si fuera posible conccer -

los, conceptos que tanto agudizan esas desigualdades, que podrian -
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CUADRO 46

COSTOS DE BUQUES DE MAYOR Y MENOR GASTO :DE DIFERENTES COMPARIAS HAVIERAS

Costos anuales reglstrados en ‘1976.
- .(en mlles de d6lares de Estados Unidos)
LINEAS .
| Buque de costo Buque de costo Promedio
m3s bajo mis alto Ponderado
Fompaiifa. A 71 - 1,683 1,276
Compaiifa B 994 . B 1,09 1,081
Compaiifa c e ‘ » --- Co 1,27h%
Compaitfa D 724 S35 0 870
#romédio Ponderado R B E | . - 1,115.25 |

* InformaciGn combinada sobre los buques utilizados en la ruta.

NOTA: A pesar de la fecha en que se registraron estos datos, el hecho sigue
tenlendo vigencia con sus respectiwg porcentajes-de incremgntq. :

" FUENTE: -~ UNCTAD. Documento TD/B/C.4/128.
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b)

)

ser la dlferencia de cdades tamaﬁos y tipos de los buques373 , dl
ferentes costos de manlpu1acl6n, preferencia de algunos ‘buques en
derecho de atraque Yy carga, o blen por factores administratlvos, -

pero generalmente las Conferenclas se muestran renuentes a publi--

'car esa Informacl&n.

,-Por otra parte, "las princlpales lneflclencias de los servlcnos de

las compaﬁfas perteneclentes a las COnFerencias son con frecuencua
Imputables no a la mala adminlstraclon de las compaﬁfas indivi==~=
dualmente, sino a la falta de una buena gestién global de funcio--

.o ]
namientp de la Conferencfa“37

Otro prob!gmé acreditable a las Conferenélas. es la falta de repre

vsentacién de éstas, con autoridad suficlente para solucionar los -

problemas urgentes de los usuarios, en los puertos de 1os pafses -

que sirven. Asf, ninguna de las Conferencias que presta sus ser=-

vicios en puertos mexicanos tlene representantes con autoridad pa-

ra negociaciones en nuestro pafs; y toda vez que sus centros de -

‘actividades se encuentran en el extranjero, ignoran las necesida--

. e ‘ ‘ : ‘ : 37s -
des reales de servicios de los usuarios nacionales;”  ~ adem3s, ~ -

ésto impide mantener un estrecho contacto con los usuarios .y asf -

consultar problemas de inter&s mutuo.

373

37k
. 375

Ver Cuadro 47 para comparar los costos de buques diferentes en edad y
tamaiio.

Mecanismo de Consulta...; p. 5.

AsT, podemos darnos cuenta que desde puertos mexicanos se carece de ~-

"serviclo regular y directo hacia Argelia, Tdnez, Libia, Egipto, Israel,
Siria, Turqufa, Grecia y Yugoslavia, pafses que oFrecen interesantes -
perspectivas de intercambio comevcial.
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CUADRO COMPARATIVO DE LOS COSTOS ANUALES REGISTRADOS POR TPM, DE ACUERDO A SUS
‘ EDADES Y SU TAMARO. .

, . BUQUE - Lo COstés'anﬁalés
BUQUE/RUTA — — T T
Aflo S Tamaflo .~ - | registrados
de ' en o
CQnstrucclén : TPH . por TPM
Rhtal.l
‘Buque A2 - 1960 13,1002 13,600 | £8,90
Buque A3 1 1970 e | 123,80
Buque D2 1 1es7 11,250 2 12,080 | - . 69,60
Buque 04 1969 = L . 90,10
Ruta: || . .
Buque Al 1960 13,100 a 13,600 | 118,50
Buque A5 1970 ‘ L 174,90

' NOTA: Con sus respectivos Incrementos, como consecuencia de la inflacién en
los {iltimos afios, las grandes . dlferenclas en los costos slguen vlgen--
tes. .

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/B/C.A4/128. -
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ci

)

Tamblén cs necesario seﬁalar que, generalmente, \as COnferenclas -

'lconsideran como base para fijar sus tarifas los gastos rea!izados -

-en el_viaje.redondo. ¥ para calcular éstos lo hacen en base al fun~

- cionamiento de las lineas miembros menos eficientes.  (Vor cuadro -

'T\en desarrollo, va que en la mayorTa de los pafses desarrollados son 7.“ :

46).

}Esta préctlca Iéglcamente perjudlca a los usuarlos de los patses -

Z'muy elevados los costas de operaciﬁn portuaria. que son Ios que -

mayor incldencla tienen en 1os costos de’ las Ifneas regulares.

Ademés, desafortunadamente, las razones de !as rutas establecfdas -

son emlnentemente hist6rlcas, ya.que si. se anallzan esas rutas po--

.dremos percatarnos que no obedecen a estuduos de los movim!entos -

’ ,generales de la carga, sino que cada llnea ha lntentado ampliar el

namero de puertos Y sus volﬁmenes operacionales en la zona que. des-

de su creac!on esta cubriendo.

Sabemos que '... cuanto mayor sea el ndmero de puertos que el buque

tenga que tocar para cargar y descargar, y cuanto mayor sea la va--

“riedad de mercancias que transporta, tanto mis costosa y menos efi-

‘caz sera la explotacl6n4376 .

Desde clerto punto de vista, esta prictica de prorrateo de costos -
L ' A :

‘generales puede considerarse como "castigo" a los puertos eficien—-

tes con menores costos de operacidn, aiin cuando es absolutamente -~

37¢

Hecanismo de Consulta...; p. 10.
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clerto que ayuda a mantener en operacién a algunos puertos deflcien

tes de pafses no desarrollados a base de una éspeclé de subvencién

‘_imbuestq por los armadores. Témblin podemos decir“que la prictica

repercute en que ... los pilertos no tienen incentivos para hacer-

‘se més,efiéiehtas' que sus vecinos, pdes los beneficlos consiguien-
tes se los llevan los armadores o se comparten con.los 'cargadores"
de todos.los demis puertos de la rag_ién" 373 .
Por-lo ‘tant‘d, 'débe estudiarse la f&::tmla para evitar qué los lnére'.
'— mentos de los gastos de carga y descarga, ‘asT como del tiempo de -

‘ permanem:la en los puertos de los palses desarrollados, repercutan— .

en los fletes gque se aplican en los. de aquenos 1o desarrollados.‘

Aslmlsmo. es necesario que estos pafses cencedan priorldad a sus -
: programas de’ desarrol lo ¥ mejoramiento de los. puertos apoyéndose R
-en Ia aslstenc[a. técn'ica y financiera de otros paises o de organig_-

mos: internacionales..

Por su'parte, las COnferencla's deberdn . récapacitar émp'liamente‘*' -

sobre el hecho de que la imposiclon de recargos o sobretasas en ==

los puertos no eﬂcientes © con problemas, no es la soluc!én ade--

' cuada a largo plazo para los sectores del transporte marfr.tmo. -
_ ademss de. que no exlst:en, como contraparte, descuentos para los -

- puertos Sg i les.

‘En este orden de. Ideas podemos exponer que si, por ejemplo, los - .

- costos de mantenimiento Y tripulaclén aumentan, el armador simple-

mente se concreta a incrementar las tarifas de fletes, sin estudiar

377

Informe de la Comisién.del...; p. ‘2h.
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A

la posibilldad de reallzar. lnnovacnones o automac!zar tas operacio
nes. a bordo,mcdldas que lepermittrfansegulr operando con- Ias mis-

mos niveles de fletes.

Ahora blen, debldo a su ignorancia en algunas cuestiones del trans

) pérte,_Frecuentemente’el usdarlo lncurre'en-algunos errores; por -

ejemplo, declarac:on equlvocada del producto, empaques Y embalajes

" ‘mis voluminoso de lo requerldo, entre otros, En estos casos, el

: annador evita hacertle al usuarlo aciaraciones pertinentes para asf

continuar cobrando un flete mis. elevado. En general las Ifneas -

‘navieras aprovechan la falta de conclentlzacién marTtima del usua~

rlo, por lo que a nivel naclonal son los consejos de usuarios o -~

‘las autoridades mismas, quienes deben dar dlfusion a las obligaclo

" nes y derechos de los usuarios, asf como hacer piblicas las posi--

o)

bles medidas para economizar en sus envios.

El incumplimiento de los itinerarios, escalas y servicios oFreciF-

dos por las ITneas conferenciadas as otro de los problemas que.~ -

tiene que afrontar constantemente el usuario, como consta en los =

archivos de la AMUTMAC vy CONAFLEMAR, donde se llevan registros -

" actual izados de los problemas que fos usuarios han solicitado solu

cionar.

AsT, por ejemplo, algunos exportadores han enviado sus productos ~*

‘a determinado puerto, basindose en los Itinerarios proporcionados

por el representante de la linea, encontrindose con 1a cancelacidn

dal arribo del buque cuando ya las mercanclas han sido colocadas =
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f)

g)

-

en puerto, o blen la programacién de puertos intermedios de la ru--

ta, que originalmente no se encontraban en ésta.

En este caso, el usuario se ve'preclsado a incurrir en gastos adi-
cionales, como serfa el esperar la 1legada de otro bugue o tahs =~

pértar la mercancTa a otro puerto que tenga el servicio. Porisu -

parte, el armador y su agente en ningin momento adquieren respoh—--

sabilidad en esas cancelaciones.

En este contexto podemos también sefalar que frecuentemente el - -
usuario descuida pedir por escrito sus reservaciones, sedalando -

la base (P/M) sobre la éual se cobraria el flete, con lo queda‘ih%

‘ppsibilitado para posteriores reclamaciones.

Otro ejemplo de incumplimiento por parte del afmador serfa el caso
en que el usuario solicita condiciones especiales de transporte - -
para uh producto perecedero; y a pesar de que aquél cobrd el flete

correspondiente al transporte con refrigeracidn, ventilacién u otra
forma, To trastada en las bodegas ordinarias, ilegando el produpto

a su destino en estado de &escomposicién. Tampoco en la mayoria --
de estos casos, el usuario obtiene una indemnizacién o pago de Ia -
1Tnea transportista, quien elude de alguna manera su responsabilidad
vy generalmente se encuentra brotegido por las legislaciones inter--
nacionales, donde aldn en la actual idad predominan los intereses de

los armadores.

Otra de las practicas nocivas de las Conferencias es el sistema de’

“rebajas diferidas'' en los acuerdos de lealtad, toda vez que les -

-
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)
pennite mantener un control de los usuarlos y establecer ciertas -

llmitaclcnes a su llbertad de accién.

En los casos controlados por acuerdos de lealtad, las lTneas o la
Conferencia generalmente demoran la conces ién: de dispensa a los =

interasados, como puede comprobarse en casos concretos que ha tra

tado de soluclonar la Asoclacion Mexicana de Usuarios del Trans--

. porte Marttlmo, A. €. -

Los fletes pagados en el rubro de‘“no éspecificados“ (N.O.S.p78
ocupan un primérfsimo lugaé‘en las erogacliones’ reallizadas por un

pals por gastos de transporte maritimo.

En el cuadro 48 se observan el volumen y el valor de los productos
latinoamericanos exportados en 1976 hacia los Estados Unidos bajo
el concepto de fletes N.0.S. vy los mismos datos y porCentajes de -

ese total correspondientes a México.

En virtud dé las elevadas clifras que anualmente significan los ==
fletes en las balanzas de pagos de los pafses no desarrollados, -
pero principalmente aquellos N.0.S., Iayd.E.A. ha tomado cartas -
én el asunto Yy ha solicitado a los pafsgs miembros una retacién

de sus productos de exportacién no especificados hacla el mercado
estadouhidénse, con la finalidad de negociar con las Conferencilas,

apoyado por los Estados Unidos, la clasificacién especTfica de ~-

8
37 " Se aplican a 'todos aquellos productos que no aparecen dentro de la

tarifa (b&sica)', o bien cuando aparecen perc no con las caracter(s-
ticas especificas de un producto particular, segun definicidn de El
Registro de Fletes y ...; p. 28. .
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CUADRO 48

PRODUCTOS DE AMERICA LATINA EXPORTADOS EN° 1976 A LOS ESTADOS UNIDOS BAJO EL
RUBRO DE N.0.S. ( VOLUMEN # 1,000 LIBRAS. VALOR = U.S. §1,000),

VALOR

VOLUMEN ‘PARTICIPACION (%) .
Arérica 289,689, 459 11,678,070 100 %
~§Latlna o
i |
México 11,153,570 489,760 4,23y 3.9%
Rgspe_ct ivamente

FUENTE: Documento O.E.A. C1ES/CECON-TRANS/33.
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: ellas.llpgrando astT una mayor competitividad de dichos productos -

)

en los mercados internacionales.

Uno de los principales problemas que afectan al usuario en general,

obviamente también en México, es el alto nivel de los fletes, ya -~

© que ﬂlas;tonferencias utilizan sus poderes dg ccordtnacléﬁ para - -

“‘aumentar los fletes, pero raras veces para lograr economfas de fun-

‘cionamiento que hagan innecesarios los aumentos. De no haber una -

intervencién exterlor, es probable que esa situacibn se perpetie",

Ademas, los altos fletes que se.apliﬁan en los palses en desarrollo
a las manufactura§ de expércacién, y que son establecidos unilate--
rahnente por-las Conferencias, aificultan la comercializacidn inter
nacional de estos productqs cﬁn alto grado de elaboracién, llegando

a representar el flete de &stos hasta el 35% del valor.

La tendencia alcista de los fletes aplicados en los paises en desa-
rrollo podemos observarla en los siguientes datos: ''el Ministerio -
de Transporte de la Repidblica Federal de Alemania calcula que los -

fletes de lineas regulares aplicados entre 1965 y 1975 se incremen-

" taron en un 107% y la UNCTAD calcula que entre 1968 y 1975 los fle~

tes de algunos productos seleccionados de palses en desarrollo aumen

taron en un 122% 380

-
Parece ser que las tarifas de fletes que las Conferencias aplican a

los productos que poseen un alto valor unitario, frecuentemente son

379 - decanismo de Consulta ...; p. 5.

380

Programa Portuarioc y de ...; p. 16.
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compensados con los altos fletes del transporte de productos de

menor valor umitario.

0 sea que el bajo valer de,iaﬁ materfas primas, que significan -

1a mayor parte de Ias-exportaciones de los paises en desarroilo,

se ve. afectado con altos niveles de fletes.

Adémés, existe una gran despréporcién en los fletes que las Con—~-
ferencias aplican en dlferentés rutas, pero-con servlcioé simila-
res. Asl, por ejemplé,\el nivel de los fletes pagados por ﬁues—-
tro pafé en sus expdrtacionés es, proporcionaimente, hasta 100% ~

mis alto en algunos casos que e)] aplicado en otras rutas.

£n esta materia de niveles de fletes, no debemos dejar de conside-
rar'que. por su parte, el Gobierno debe contribuir en las mejoras
&e los puertos, tendientes a abaratar los costos y reducir los - -
fletes maritimos que por esa causa sean elevados ...38' s, a pesar

de que es del conocimiento general la falta de reciprocidad en -~ -

esta materia por parte de los armadores.

En otro orden de ideas, pero dentro del tema de los niveles de fle-
tes, podemds expresar que eﬁ detrimento de un eficaz funcionamiento
del sistema de consulta, encontramos que a pesar de que la mayorfa

de las anferencias se comprometen en sus acuerdos con 1os usuarios
a 6torgarles un trato igualitario a todos ellos, con frecuencia - -
algunos intereses comerciales transnacionales, que en paises como -

el nuestro estdn entre los principales usuarios, tienen vinculos —

381

Los Transpartes Marftimos en ...; . p. 83.
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financleros o de otra *ndole con Ia llnea transportlsta que alte-

[ ra. esa igualdad.

Ahora bien, como una medida paré abatir los a1tés nivelas de‘Fle-.
tes puede‘introdutirse'una competencia por @edio de !fnéas ng - -
Vconferencladas. Sin embargo, como sefialamos en un capftulo anté-
‘rlor, esto puede resultar contraproducente y puede. en lugar de =
, dismrnuir, elevar losvnlveles>de fletes, ya que la Confergncfa ~— 
que preSﬁa el servicio reséhtiré al exceso de tonelaje 'y cdmpensi
l’ré sus costos y félta de carga con un aumento de los F]etés; ésto,
» é‘su vez, serviré’dé‘pretexta a la lfinea independiente para elévar
también sus fletes, éunque culdande qué sea hasta un nivel infe4~;

rior al de‘ia,ConFerencfa.

iEn'materia de reduccién de fletes, quienes mayores loéros han ob-~
[teﬁido, son los grupos especializados eﬁ algdn productq,_y no los
consejos nacionales de qsﬁarios, debfdo_pr(ncipalmente a que se --
trata de un grupo con‘fntereses comunes, adem3s de que estin. en ==
posibilidades de agrupar los vollmenes de éarga y asl tener opcién
al sistema de fletamentb, por viaje o por tliempo, o bien negeciar
_espacio con mayor poder de negocfacibn ante las Conferencias, por

los mismos volimenes considerables que manejan.

Otra razén del poder de estbs grupos es la antigiedad o ekperlen~
cla que tienen en el transporte marftimo, mientras que la mayorTa
de Jos consejos de usuarios, principalmente los de los pafses en

desarrollo, son organizaciones relativamente nuevas, sin experlen

.cia y que probablemente no son del todo representatives..
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‘-J) Ademas de las an;erfores, existen algunas otras préacticas nocivas de
las Conferencias para el comercio e%ﬁeri&r y los usuarios de los ﬁal
ses en vias de deSarrbllbﬁ-cano son la falta de una programacfén ¥ -
adecuacidn de los servicios para evitar desperdicio de espaclbs de -~
bodega; la preférencla para transportar cargamentos de fletes eleva-
dos; el proporcionar flétes menores cuando se trata de productos ma-
_nufacturados de exportacién de pafses desarrollados a los no desarro
ilados; la falta de anuncios anticipados de Incrementos de Fietes v

de establecimiento de recargos, entre otros.

Debemos sefialar tambiéﬁ que tos argumentos de economfas de escala no
sdn vilidos en e} trafico de lfneas regulares como sucede en otros -
- medios de fransporte, por lo que es mis econdmico utilizar buqués'de
regular tamafio, toda vez que al emplearse grandes buques en gl ser--
vicio, es necesario>que escalen un sinnimero de puertos para emplear

_al maximo el espacfo de bodega.
B).Problemas derivados de ias_activfdades del usuario.

Un gran porcentaje de los problemas que se présentan en el transporte
marftimo mexicano, y.en Igvuﬁyorfa de los paTses en vias de desarrollo,
son imputables a errores del emba;cador o expedidor. Héce falta, pues,
concientizar en lo harftimo a nuestros usuarios, principalmente en 1o

que respecta a las cinco cperaciones biasicas en el transporte marTtimo:

i} Carga de las mercanclas, del muelle a bordo del buque;
ii}) Estiba en las bodegas del buque;

iif) E! transporte en sf, de un puérto a otro;
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Iv) Desestiba; y
' 382

v) Descarga, en puerto de destino
En base al conocimiento de estas operaciones, se comprenderd cuiles res
ponsabl tldades corresponden al expedidor, al naviéro, a las autoridades

y al'consignatarlo, considerando los difesrentes térmfnos de cotizacidn.

'En té&minos generales, el usuario pugde cons lderarse responsable de los

problemas en las siguientes condiciones:

a) Cuando desconoce la terminologfa que se uti{liza en las diferentes -
operaciones del transporte marftimo; &ste es un hecho frécuente, -
debido principalmente a que el personal de trafico de las empresas

exportadoras no ést§ suficientemente capacitado. Ejemplos clésicos

son;

i)Y La inclusién, por parte del armador, de la ”Ctéusﬁla Paramount"
en el conocimiento de embarque, que el usuario aceptavsin saber que
o abliga a " someterse a la jurisdiccidn de tribunales extran-
jeros en caso de conflictos derfvados del contrato de transpor-
te, y‘cuyo slgnificado el usuario no considera o lnvestfga'- -
hasta que se presenfa el problema; éllo a pesar de que contra--
viene las legislacionés naclonales de algunos paises, como e§ el

caso de México y la Ley de Navegacidn y tomercio Marftimos;'y

iij Desconocimlento de 1ps términos de cotizacidbn de transporte y

de compraventas marTtimas o confusidn entre ambos. En efecto,
i

382

Bases para la estructuraciény ...; p. 28.
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en ia cot(zédidﬁ de transporte existen los términos de linea -
regﬁlér, que‘comprénden.coho feSponsabilidadnde!-armador las -
cinco operaciones b3sicas mencionadas arriba, conocidos tam---

" bién como fletes 'de muelle a muelle'’;

Existe también la cotizacién FI0 (“free in and out'), o sea —
Jibre de carga y descarga,.donde el armador o tramsportista es
rgspdnsabie del transporte en st y de la estiba y'desestibé,‘-
yaxque la cafga corre pdr cuenta del expédidqr y !a descarga -

pbr cuenta del consignatario del producto; derivados de este -

término encontramos el FI10ST ("'free in and out, stowed and -
tflmned“)y el FIOT ("free in and out and trimmed '), que son -

modalidades de esta cotizacion que no cambian la forma basica;

Asimismo, encontramos ¢l FI ("free in') o libre de carga, con
lo cual se entiende que la operacibn de carga y la estiba son
responsabilidad del expedidor y las demds operaciones por - -

cuenta del transportista;

En el FO ('‘free out") 6 libre de descarqga, la carga, estiba y
 transporte de la mercancia son por cuenta del armador, v la -
desestiba y descarga deberdn ser cubiertos por el consigna--

tario, que viene siendo el Importador383

Por otra parte, entre los t&minos de compraventa internacional

mas usuales y cuyos derechos y obligaciones el usuario frecuen

3857 \bidems pp. 30 - 32.
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temente“lghora, se encuentran el FOB (*'free on board"), o libre
a bOFdO. el Cif ("cost, insurance and freight“), o costo, segu-
ro vy flete; el FAS (*"free along side"), o libre al costado del ™

BY
buque; y el ¢ F (“'cost and freight"), o costo ¥ flate3 .

: El principe! probtema en esta materia es. el desconocimiento de!
usuario para coordinar la forma de compraventa con los términos
de cotlzaclon que mds convengan ‘a sus intereses. Asi., podemos
flustrar que '*si se hace una negociacién sobre la base FAS, o -
Iib;é al costado del buque, el flete deberd ser en t&rminos de
1Tnea regular o FO {libre de descarga); si'la mercancia se ven-
dié'fOB o libre a bordo, el flete deberd ser F1 (libre de carga)

5385 . , 386

o F10 (libre de carga y descarga , ¥ asT suces ivamente .

b) Degtonécimiento de la legislacion internacional_viggnte ¥ Iés -
circunstancias de su aplicacidn; por ejemplo, un mfﬁimo de los
qsuarios tienen conocimiento de que las reglas'de York y Amberes
disponen que '‘todo aquello que es‘sacrif{cado o invertido en mo-
mentos de peligro para el beneficio de todos, debe ser repuesto

med fante la contribucidn de todo§"387

, O sea que, en un caso
’ cons {derade como averta gruesa, tanto el usuario qﬁe no perdid

o no v?é afectada su cafga. como aquel cuyos productos resultaron
'perjudicados, debe contribulr en clierta proporcidn para:indemni-

zar los dafios sufridos en el percance.

384
385

386
387

E! Transporte Marftimo en ...; pp. 88-98.

Aunque esta cotizacién, F10, pudiera aplicarse con mayores beneficios a
ta compraventa CIF, o sea costo, seguro y flete.

Bases para la Estructuracién y ...; p. 33.

La Problemitica del Transporte ...; p. 3.
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AsT como el anterior, existen un sinnimero de casos de usuarios
que entablan demandas con reclamaciones que no proceden, o de--
Jan de reclamar en ocasiones que les asiste la razén pero desco

nocen sus derechos.

e) én su gran mayorfa, los usuarios ignoran los elementos conside-
rados.por el armador388 y las Conferencias en genefal; para es-
tablecer el nivel de los fletes, por lo que se les imposiblliita
para tomar las medidas necesarias, tendeates a influir en eilos
para disminuir ese nivel de fletes. En México, la Comisién ~ -
Nacional de Fletes.Méthimos ha tratado desde sy creacidon de -
dar la‘publicidadAnecesaria a éste y otros aspectos para con-~;
cientizar al usuarfo, a fin de que obtenga condiciones y costos

" mds favorables al transportar sus productos,

Los elementos que sirven de base para éstablecer un flete, v -
que son generalmente reconocidos y estudiados por diversos orga
nlshos internacionales, alcanzan el admero de 27, como ya se -
apunté anteriormente (Vid Supra, pdgs. 55 y 56, Cap.li1}.

389
En algunos de ellos puede influir el usuario para lograr que

a su producto se aplique un nivel de fletes inferior al usual.

388

389

Principalmente cuando se trata de servicios regulares, va que de no -
ser asT predomina la ley de la oferta y la demanda, principalmente pa-
ra el fletamento de buques.

Algunas précticas se encuentran fuera del alcance de la influencia del
usuario; asT tenemos que las tarifas son establecidas por los armado--
res sobre cierta unidad, puede ser por tonelada de peso, por volumen,
Yad=valorem'', por unidad comercial, o bien por una combinacién de algu
na de las dos primeras con la tercera, de acuerdo al criterfo del arma
dor, obviamente la que mis- le reditde.
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‘ Cdmo ejemplo més-flustratlvo podemos referirnos al cohceptb del

embala;e, toda vez que si es el adecuado al producto y de Factl

manejo para el armador, se agi‘lzaré la carga y descarga, con

el conslguiente ahorro de tiempo. ObServando las tarlfas de -~

fletes nos percatamos que el transporte de un producto en car--

-tones puede resultar hasta U.S. $20 00 més carc por tonelada o~

, 1,m3, que si fues2 transportado en sacos.

e

pe la misma manera que en los Convenios internacionales, fre--—
cuentemente el usuario carece de informaclén suficiente sobre -
la legislacién marftnma de su propio pafs, que en el caso de --

México son principalmente:

- La Constitucidn Mexlicana.

El Cédigo‘Aduanerof

ta Ley de Navegacién y Comerclio MarTtimos.
La Ley Orgdnica de la Administracion Piblica Federal.

La Ley de Vias Generales de Comunicacién.

" E) tédigo de Comercio.

—-

La Ley de hienes Nacionales.
La Ley de Subvenciones de 1a Marina Mercante Nacional.
La Ley de Poblacidn.

El Reglamento General de la Policfa de Puertos.

‘Ley para eT’besarro\lo.de 1a Marina Mercante Mexicana.

Sin duda,vtambién es fmputable al usuario el problema que surge
con la utilizacibén de almacenes y cobertizos del puerto como =«

bodegas, principalmente para productos de importacidn, aprove--

" ‘chando el bajo costo del almacenamlento. .Esta prictica ocasiona-



(218 ...)

£

miltiples problemés en el sistema, siendo el mis grave-de ellos

el congestionamiento, que éfecta la funcién del pﬁerto cComo ===

punto de enlace entre el sistema de transporte maritimo vy terres
tre. Estas practicas perjudiciales deberan erradfcarse mediante
el incremento de las cuotas de almacenaje cuando los productos -
hayan-permanecido un ndmero de dfas prudente en’bedega; ast como
ampiiando los almacenes ge£erales, frigorificos Yy patios de ale-

macenamiento,

En su mayorfa, los usuarios desconocen las normas bisicas de em-

paque y embalaje, 10 que tiene como consecuencia una utllizacion

desmedida del espacio disponible y fletes mis elevados.

g)

Una ,reduécién general del Sz'en Igs fletes, lograda por un con=
sejo de usuarios mediante negociaciones, puede considerarse un
grén éxito, pero el mejoramiento de la presentacidn de la carga
para embarcar y de Iés operaciones de la anfarencia puede per-

m{tlr una reduccidn del 25% o m3s en ese mismo nivel de fletes.

Frecuentemente se plantes un gran problema, Yy es que un sinnd--
mero de usuarios no son los productores directos, ni propieta--
rios de las cargas, motivo por el cual no se ven afectados por

los altos niveles de fletes, sino por el contrario, ya que su -

" remuneracién es de acuerdo a un porcentaje saobre el valor

CIF de las mercancias que manejan.

En muchas ocasiones estos intermediarios son empresas consoli--

dadoras de carga, y son culpables de que algunos productos gue~
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‘den .fuera de mercado: por los altos‘costosfque su intermedio sig

nlficé,'

¥Otra1de las desventajas en el Intermediarismo es qde el exporta
dor o importador, segiin el caso, no se beneflcia con .1os des---
_ cuentos que 1as 1fneas navieras cohceden, a veces confldencial-

mente, a los usuarios directos y constantes. -

“h) No todos los wsuarios conocen los descuentos que pueden obtener
en el negocio del transporte marTtimo, v por lo mismo no soli~-
c{tah verse favorecidos con ellos. "AsT, podemos mencionar los

" “descuentos siguientes:

i) Por fidelidad o lealtad. En América Latina este tipo
o de,deséuen}o ﬁuede présentarse en do§ fofmas: sistema
a& térifé duai, en la cual ge aplica de lnmedfé:o una
tarifa menor a la normal cuando exis;e un contrato de
lealtad, ﬁqn una diferencia aproximaaa de 15%; y sis-
tema de rebaja diferida, en la cual la bonificacidn se

aplica en plazos de 6 meses o un afio, pudiendo signi-

ficar hasta un 10%.

VFi) Por unificacidn de carga. Este descuento lo aplican
‘los armadores en consideracibn a que las cargas unifi
cadas son manejadas con mayor facilidad ¥ menos ries-

gos ;

.iii) Por embarques considerables o para materiales para mon-
tar plantas industriales ("special enquirles'’), o "in-
‘dus trial agreements'., Por ejemplo, puedé concedarse ~

en cargamentos de mis de 500 toneladas en un bugue, y
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iv)-Por embarques de donaclones internacionales de efectos;---
diplomatlcos o para productos destinados a Fertas y expo--

siciones Internacionales.
C) Problemas imputables a las Autorldades.

Los problemas que se presentan en. los serviclos de transporte mar‘- -
tlmo son inseparables de Ios prob1emas relativos a los puertos, !o

- que |mpllca la necesudad de coordinar las funciones de los organ|Sf
mos unvestlgadores del desarrollo de los puertos Yy 105 encargados -

de estudiar los servicios de transporte.

En algunos aspectos Ias autoridades nacionales tienen a su alcance
las medidas necesarias para aglllzar y volver ‘mis efIC|entes las -
operaciones portuarias, como ejemplo en nuestro pals tenanos los -

siguientes prob]emas:

a) La poca profundidad en los puertos mexicanos es frecuentemente -
un obstdculo para que buques de gran calado presten en ellos sus
servicios. A excepcién de Lizaro Cirdenas, Mich., los puertos -~

nacionales tienen una profundidad promedio de aproximadamente -~

9.5m.

Aunado a ésto, la falta de muelles suficientes en algunos puer--
- tos hace necesario fondear los buques por mds tiempo del necesa-
rio, lo cual incrementa los costos portuarios de los armadores,

quienes a su vez los repercuten en las tarifas de fletes o, en -

casos extremos, en el establecimiento de recargos.
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b)

Tambi&n perjudica al comercio exterior mexicano transportado por
via marftima 1a insuficiencia de equipos o instalaciones espe-~
cializadas, acordes a los avances tecnolSgicos y necesldades na-

cionales en materla de transporte. En este punto, al Igual que

en el anterior;, se requieren grandes inversiones por parte de --

las autoridades nacionales, a fin de salir del atraso en que nos

‘ehcontramos en esta materia.

Sin embargo, se debe tomar en cuenta lo que sefialibamos anterior
mente respecto a la prictica de las Conferencias de promediar -

los gastos del viaje global entre los diferentes puertos a los -

‘cuales sirve. O sea que el beneficio que reporten las mejoras

portuarias efectuadas en un pais, serd un beneficio en favor - -
de todos -los puertos de la ruta, a pesar de lo cual los usuarios
y autoridades deberdn presionar para que las Conferencias consi-

deren esfas inversiones al fijar los niveles de fletes.

En el caso particular de nuestro pais se ha considerado tradi-

"cionalmente a las mejorfas portuarias como inversiones con re--

: cuperaéién inmediata, y no como subsidio o apoyo,que debiera --

‘ser, al comercio exterior mexicano.

c)

El exceso de pape}eo en las terminales y la leptitud de los tri-
mites de documentacidn en el comercio exterior, tamblén actdan -
en contra de up sistema expedito de transporte. Por esta‘razéh

se hace necesaria la centralizacidn dg trédmites de papeleo de --

exportacion, con lo que se simplificarfan los procedimientos - -
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aduanales vy Yicencias de impoftacj&h, entre otros. En nuestro

pafs esta funcidn puede reallzarse constituyendo un grupo de

facilitacidon o de trabajo que se aboque a esta tarea.

frecuentemente las mercancias sufren robos o dafios al ser trans
poréadas de un 3rea portuéria a otra dentro del mismo rgéinto,

y af presentarsé la reclamacién co;respondlenté se d§ el caso -
de que no existe responsable en esa parte del trayecfo, 1a cual

se ha dado en llamar '"tierra de nadie'’.

Es necesario que se establezcan claramente las zonas de respon-

sabilidades de todas y cada una de las partes prestadoras de --

" servicios, a fin de evitar estos perjuicios al usuario.

e)

£).

Es una caracteristica general de los puertos mexicénos la falta
de coordinacidn entre los diferentes medios de transporte con -
el marftimo, asT como también entre los horarios y maniobras --
de los diferentes servicios portuarios. Esfe aspecto 6e§atlv6

puede apreciarse principalmente en el transporte maritimo y fe-

rroviario, asT como también, aunque en menor medida, en el ca---

rretero.

Relacionado con el inctﬁo e) del apartédo anterior, podemos - -
seflalar que son necesarias grandes inversiones en los puertos,

a fin de construir bodegas y FrigorTficos.:asT como dreas de -~
a}macena]e qua eviten el mantener fondgados un gran nimero de -

buques en espera de ser descargados.
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Al mismo tlempo, apunt3bamos en ese Inciso, deberdn Incrementar-
se 1as cuotas de almacenamiento después de que las mercanclas -

han pasado un tiempo prudente en esas dreas.

g) En ‘la gran mayort’a de %os puertos de paises en desarrcllo que --
Cdgnt;n con. servicios de ITnea regular, Estos se encuentran mal

estructurados, y México no es la excepcidn.,

Frecqentemente se vpueden observar en puertos 'dé nuestro pals, --
ﬁasta cihco buques d_e I Tnea regular con el mismo destino, lo qu“e
puede ocasionar que cada uno de ellos s$6lo se lleve uh minimo de
cafga, o que no sea poslible dispoher inmedlatamente de trabajado -
res' portuarios para‘ todos ellos o, en el peor de los casos, ser

causa de congestionamlento de las cargas en puerto.

Estos problemas, que seguramente contribuyen a elevar los niveles
de fletes, persistir&n hasta en tanto no exista en el pafs una -
entidaid of‘icial que determine la frecuencia de las escalas, lo -
que Qérantizarfe a cada lfnga marftima un mayor aprovechamiento
de su espacio de.carga v una agilizacién en las maniobras, lo -

cual puede redundar en una disminuci6n de los fletes.

h) Otro de los factores rqua no podemos dejar de lado, toda vez Que
también l;epel;cute en los niveles dé. fletes y en el precio final
de las mercanclfas, es-el continuo encarecimiento de las manio--
bras pqrtuarfas. Efect dvamente, los costos por este concepto -
en los puertos mexicanos son sumamente elevados para la eficien
cia y rapldez de los servicios que se prestan, motivando que =~

grandes volGmenes de carga, de importacidn o exportacidn, se¢ --
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desvien hacia puertos de Yos Estados Unidos.k

i) Asimismo, actia en detrimento del correcto funcionamiento del-
sistema de transporte marTtimo el hecho de que algunas auto---
ridades. favofeéen el désérrollo de algunos p’ue_rtos por presio-
nes polfticas, compadrazgos o meramente por acentua}r‘ su populg_
rlﬁad, skIn considerar el desarrollo econémico prevalecientg -
en la rcg'ién. AsT, énconﬁramos ‘en México un gran niimero de -
puertos, pero pocos medianamente equipados de acuerdo a las --

necesidades reales, ya que la mayorfa carece de elementos impor-
tantes para movilizar las cargas.

D) Problemas derivados de la $ituacifn (nternacional.

Existen algunos casos en la problematica del comercio exterior por
via marftima, en 1os cuales no puede culparse a ninguna de las - -
tres partes enunciadas anteriormente, sino que tienen su origen en

circunstancias internacionales.

a) ta oferta y la demanda de espacio de bodega es uno de los prin-
cipales factores de esé tipo. En efecto, existen una oferta -~
limitada de servicios de transportes marftimo, en contraposi---
cién a una enorme demanda de los mismos, lo 'qué se -agudiza en -
los pafses en vias de desarrollo, toda vez que mientras hacia -
algunas zonas se destinan excesivo nimero de buques, hacia otras

no existe servicio ni con transbordo.

Una de las soluciones que los palses en desarrollo puede dar a
este problema es la creacidn de marinas mercantes nacionales, lo

cual, adem3s, le serl.de gran utilidad paré percibir ingresos - -
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Podemos sefialar, a manera de [lustracidn, que en MExlco esca--
Tan nuestrp§ puertos alrededor de 70 1fneas navieras, de las -
cualgs un buen nimero pertenecen a alguna de las 16 Conferen~-
<clas que sIrQen a nuestro pafs.' Por otra parte, en los puertos
1n6rteémericanos son 300 las Conferencias que prestan sus ser--

vicios y mis de 1,000 Ifneas navieras.

b) La-fncorrecta aplicacidn de los tratados y convenios bilatera-
les o multilaterales de transporte maritimo también redunda -

en perjuiclio del usuario.

En este sentido, principalmente podemos referirﬁos a los acuer-
dos bilaterales de transporte por agua, que pueden definlrse -
como "écuerdo entre dos pafses para reservar sus cargamentos de
exportacidn e importacién a sus flotas nécionales en determina-
da ruta comercial, estipulando ademés_ciertas disposiciones re-
lativas a la determinacién ae fletes mediante negociaciones en-
3% . ‘
tre ambas''
En principlo, y en teorfa, el funcionamlen;o de este sistema de
convenlés-bilaterales es benéfico para los usuarios, los palses
' § ;us marinas mercantes; sin embargo, en la prictica existen --
vicios arraigados, a tal grado que '"los fletes marftlmos.entrev
paTses que tienen acuerdos bilaterales son mis altos que entre

- . 39
paises donde esos acuerdos no existen'' ~

390
391

Eficacia de las organizaciones de ...; p. 16.

Incidencia del pago de los ...; p. 60.
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Esto es t;omprehs!b!e si consideramos a estos’ acuerdosk como -
monopél»los que Impiden la optimizacién del servicio por la
falta de competenﬁ:ia y la proteccidn due se otorga a algunos

transportistas ineficlientes.

.El sistema de convenios bilaterales funciona bien en los casos

<)

d)

en que la marina mercante pertenece al Estado o tiene un com-
pleto control sobre las 1fneas nacionales privadas, ya que ==

de otra manera el Interés nacional puéde verse relegado a se-

‘gundo plano en aras de intereses comerciales privados .

Por otra parte, definitivamente también la situacién econbmica
mundial repercute en la problemétl_ca del transporte por agua.
Por ejemplo, el incremento en 10s costos del material de cons-
truccidn, del combustible, de los salarios de la tripulaciSn,
de las vituallas y de las maniobras portuarias, entre otros,

incrementa los fletes del 'transporte por barco.

La concentracidn de cargamentos y buques en puerto a finales -
y principlos de mes es una practica comercial nociva, pero no
é’s sino consecuencia de otras pricticas, como por ejemplo la -
costumbre Internacional de estip;nar en los contratos de com--
praventa y en las cartas de crédito determinade mes, y no un -
dfa especTfico, para realizar el embarque. V Légicamente la - -

operacién se retrasa hasta el dltimo buque de ese mes.

A 1o anterior se agregan 1as demoras que sufren las Instruccio
nes de los compradores y las cartas de cré&dito de los bancos,

asT como el muy genaral izado uso de los conocimientos ''embar--
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cad6§"392, la précfica de los consignatarios de hacer coin-
cidir la fecha de vencimiento de su carta de crédito con la -
fééha Gitima en que se puéda fealfzar el embarque393 y, fi-
nalmente, la prictica corriente de tomar la fecha del conoci-

, miento de :mbarque como la fecha en que se embarcd la mercan-
394

cia

’f»E)VLos Reéafgos._

En primer término, debemos definir el concepto de recargo, qhe -
son aquellos 'valores adicionales establecidos por las Conferen-
cias para compensar determinados gastos que se presentan ocasio-

39%

nalmente"

Para ejemplificar los efectos perjudiciales de los recargos en -
el comercio y en fas 1Tneas maritimds, analizaremos las cohsecueﬂ
cias en el Cuadro que al respecto presenta un Boletin Técnico -

396
del CUTMA .

392

393

394

395

396

Con este documento, el vendedor recibe el mporte de la venta del --
producto hasta que éste se encuentra a bordo del buque, por lo que -
lo 1leva al muelle hasta el G1timo momento. Obviamente Tos armado--
res, sabedores de esta prictica, envian los buques en esas fechas.

De esta manera se paga un mTnimo de comisidn al Banco otorgante del
crédito. .

AGn cuando no sea efectivo, los "Usos y Reglas Uniformes Relativos -
a los Créditos Documentarios", en su ArtTculo 14, han establecido --
esta interpretacién: "salvo 1o estipulado en el Articulo 18, la fe-
cha del conocimiento de embarque, o la fecha indicada por el sello de
recepcidn, o mencionada en cualquier otro documento que acredite el
embarque o la expedicifn, ser3 considerada en cada caso como la fe--
cha de expedicidon de las mercancias''.

CUTHMA. 'Boletfn Técnico''. Bimestral. Enero-Febrero; 1978.
Bogota, Colombia; p. 1.

tbidem; p. 2. Ver Cuadro 49,




( 258...) ' CUADRO  49-

CAUSAS ' | CONSECUENCIAS
Fisicas del producto* Usuario *
Econdmicas Puerto
Tecnoldgicas SR Arﬁador
Operacjonales R E Recargos | Importacién vy Exportacién
Admlntstrativas '
Mano de Obra - ‘ . | Economfa Nacional
Planeamiento ' | o Consumidores
‘Mantenimiento
Procedimiento de despacho
y documentacidn

*lnclufdos por el autor * de esta tesis.

FUENTE: CUTMA. '"Boletfn Técnico'. Enero- Febrero 1978.

En este Cuadro observamos que el usuario resuifé perjudicado cﬁaﬁdo
existen problemas graves en el puerto que ufiliza, toda vez que se
verd precisado a trasiadar su producto a otro puerto, con las con--
siguientes impliéaciones financieras, o bien a cubrir los recarg&s
y a ampliar los plazos de entrega o recepcidn de mercancias, ade-=-
m3s de otros posibles gastos, como son los Intereses del capital -
inmovilizado, como son el almacenamiento y las p&rdidad de mercan-

cla.

También el puerto se ve afectado al verse desviadas a otros puntos
las cargas que tradicionalmente se manejaban en sus muelles. Ade

mis de que también los armadores evitarin arribar a dicho puerto
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mientras existan esos p_rbb lemas.

"Para los armadores, son Ingresos que dejan de percibirse y =-

@gfesos que se ven obliigados a efectuar, toda vez que el buque -

se gnfrenta'a costos fljos y varfables. Asimismo, los retra-

sos de carga y descarga se traducen en baja productlvidad de la

explotacidn del espacio de carga.

thq consecuencia ngica del fenSmeno de los recargos es que -

~ origina, ya por-el incremento de! .precio, ya por el retraso de
“las mercancfag,‘una escasez artificial de los producfos tipicos

‘de Importacién en las rutas de las Conferencias que sirven al -

puerto afectado.

En el caso especifico de las exportaciones, y principalimente en

el caso. de los paTses en vias de desarrolio, un pago adicional

o recargo puedé significar la incompetitividad del producto en
elrmefcado intérnacional. igualmente podemos decir que esos -
probiemas pueden ocasionar el incumplimiento de los compromisos
de plazos de entregarcontrafdos paré la venta. Ambos casos pue

den significar la pérdida del mercado de que se trate.

En los casos en que la mercancTa es un producto perecedero, la

demora en puerto puede ocasionar la pérdida total'o'parcial del
. ‘ it .

_ embargue.

Por su parte, la economfa nacional se ve perjudicada por los =~
pagos de recargos a |Tneas marftimas extranjeras, ya que ests ==

concepto repercute en la balanza de pagos, mayormente sl se tra-
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ta de pafses en vfias de desarrollo, cuyos puertos. generaimente -

son los sujetos a recargos portuarios.

En el aspecto legislativo, en ﬁéxico la Ley de Navegacién y -
Comercio Marftimo estaSlece que los recargos especificos deben
. registrarse ante la.Dlreccién General de Tafifas. Terminales y
Servicios Conexos, con una antelaciénvdBICatqrce dfas a  su —

397

entrada en vigor

Por otra.parte, el C&8digo de Conducta, del cual Méxlco es parte
aun cuando todavia no tenga vigencia a nivel internacional, se

refiere al tema de Ya siguiente manera:

*3) ‘fPrevia solicitud, deberin realizarse consultas entre re~ -
presentantes de la Conferencia y usuarios sobre la impo-
sicién vy modificacién de recargos, en las que tendrin --

derecho a participar otras partes afectadas;

ALY Previamente a 1a imposicidn del recargo, las Conferen---

cias deberdn justificarlo;

c) Al imponerse un recargo se deberdn indicar ‘las condicio-

nes para su aumento, ‘reduccidn o supresidn; vy

"'d) Conforme cambie la situacidn, también deberd hacerio el
recargo. Al desaparecer las condiciones que lo origi--

naron, el recargo deber3 también retirarse, excepto casos

397" Artfeulo 255 G, inciso a).



(261... )
de prolongacién por haberse demorado su Imposicién por --

398

consultas Inlciales”
Los recargos pueden ser de muy diversos tipos:

Por congestionamiento, combustible, ajuste cambiario, diferen-=
cialféoftuarfo, inseguridad en el puerto, baja producttvtdéd,v-

transbordo, exceso de peso o de largo y riesgo de guerra.

los més comunes son los tres primeros, vy &sto es valido en el ~
caso de nuestro pafs, por lo cual nos limitaremos a explicarios

aquf:

a) Recargos por congestionamiento.

s e ' 399 ;
EHVOPIRIOH de la UNCTAD , euande en un puerto los -

buques deben esperar mis tiempo de lo normal para atra=--
‘ : . koo
¢ar o para la carga y descarga de mercancias , ese
puerto se hace merecedor de un recargo por parte de las
. 4o .
Conferencias . quienes tratan de recuperar de esa
forma los gastos adicionales que les ocasiona el conges |

; . ko2
tionamiento .

398 Recarges por congestidn ...; p. 19,

399 .
ONU, UNCTAD. Othor Business. Port Congestion Surchages: policy -
400 issues, TD/B/C.L/130. 1975. Ginebra; p. 14,
De &sto se deduce que un congestionamiento portuarid puede originar
. se tanto por un nimero exceslvo da buques, como por exceso de car--
gas de exportacidn o Importacldn que supera la oferta de las zonas
Y de almacenamiento.
1
0 Este tipo de recargos sGlo se aplica en las rutas atendidas por 17-
neas requlares.
‘Loz

La realidad demuestra que recuperan con creces esos desembolsos, o
que hace necesario que el recargo sea estudiado a fondo por el con~
sejo nacional de usuarios y por el Gobierno del pafs de que se - -
trate, para establecer el alvel justo del recargo y el momento en que
debe desaparecer. Ver Grafica 1,
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Gastos o ingresos por unidad
de tiempo.

-GRAFICA 1

RELAC.ION DE LOS GASTOS EXTRAORDINARIOS ¥ i.OS INGRESOS EN_PERIODO DE CONGEST 10N

- P) lﬁicla 'cor‘ygesttﬁn. ‘ »
5~ Q) ‘Punto méxiro de la congestién.
- R)‘ Termina congestién.:
T) Excedente de que-di‘sfruta la

Conferencia por mantenimien-
to del recargo.

FUENTE: Documento UNCTAD TD/B/C.4/130. _ : N
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_Lo éntgrior en consideracidn a la sigulente definicidn

de recargo por .conqestionamliento.

VES dh sébreprecio ﬁembdral que se paga por la cérga -
transportada. a un puerto o tomada de €I para su trans;
porte y que una_compaﬁfa de navegacidn impone para ser
'rgsarclda.por‘los cargadores de los gastos adlcionale
en que ha incurrido a causa de la congestién"ROB
Se cuenta con una deffniciﬁn exacta del recargo por —-
-este .cbn_cepto, pero no de lo que es 1 congestionamiento
en sf,,mbtiyo por el cual la aplicacién del recargo -
suscita Freduaﬁtes céntroversias. Este recargc suele =~
| expresarse ¢omo un porcentaje de la tarffé b8sica del -
- transporte y -es aplicado unilateralmente por las Confe-
rencias, gene?almente sin previas consultas con los =~ =
. usuarios, en el momento en que sus Ifneas miembros lo =

consideran oportuno.

Ademds de resarcir a los armadores de sus gastos adiclo-
nales, el recargo tiene por finalidad estimular a las --
demds partes del negocio maritimo a buscar una solucién
al~problema, y asf no repercutir esos costos a las demas
partes del recorrido de las lTneas mediante un incremen-~

to general de las tarifas.

403 Owy, UNCTAD., Recargos por Congestisn de los Puertos. TD/B/C.4/130.
: 1976, Ginebra; p. 1. _ -
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Con fundaménios, la UNCTAD afirma que "la congesti&n de
los puertos se ha cﬁhvertido en un grave problem# en el
transporte marfTtimo, y 10s recargos por congestionamien-
to percibidos por las (onferencias constituyen una parte
. a#:'_reclable de los gastos que por -concepto de fletes de=-

i
ben sufragar muchos pafses en desarrollo" 40 .

I».ay Qravedad del fendmeno de los congestionamientos en los
puertos debe deducirce de! hecho de que Incluse se han -
celebrado algunso foros Internacionales parz estudiar la

materia.

"Como ejemple podemos mencionar la reunién de un Grupo de
- Expertos, ceiét;{'ada en abril de 1976 en Ginebra, Sulza,
.en base a la Declsién 27 A (V¥i1) de la Cbmisién de Trans
‘porte Mal"l't:im'o!‘o5 . En esta reuniSn se tomaron me--
didas complementarias, tales como la organizacidn de - -

Grupos de Trabajo paraauxiliar a los gobiernos que lo so-

liciten, en la solucién de congestionamiento de puer‘l:osl'0

Por otra f:arte, de acuerdo a la opinidn de 1a UNCTAD, -
para soluclonar un prebiema de congestionamiento se debe,

en primer término, determinar el o los elementos que lo .

Loy
bidem; pP.- V.
405
> informe de la Comisidn del ...; p. 25.
Lo '

|dem.
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)

oélglnaron: los armadores, los usuarios, las autoridades -

o el puerto mismo.

Los armadores seran los causantes cuando arriben a puerto

para atender pequeﬂos cargamentos; cuando no [nformen con

antelacién suffciente su Ilegada' cuando su estlba a bor-

do sea deficlente, cuando empleen |nnecesarfamente horas

extraordinarias en el atraque; y cuando presten sarv:clos

con buques Inadecuados al trafico.

Los usuarlios tlenen responsabillidad en el problema cuando
utflizén empaques y embalajes &eflcientes, que retardan -
su manejo; cdahdo salicita sistemas de manipulacidn de =~
Cafga.que disminuyen la productiVidad; cuando presentan su
cérga exfermporéneamente; y cuando utillizan las bodegas,

patios o cobertizos como almacenes.

¢

Las autoridades deberdn buscar la solucién al problema -~

cuando las causas del congestionamiento sean la falta de

_continuidad de polfticas comerciales; cuando falta aten--

- clén a la organizacién de los puertos dentro de la plani~

ficacidon naclonal; y cuando esté a su alcance el tomar ==

las medidas que cbliguen a las dem3s partes cuando sean -

las culpables,

Por su parte, el puerto deberi evitar los congestiona-=-~
mientos mediante la coordinacidn y direccion dptimas de

la utilizacién de los serviclos; agilizacién de papeleos;
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asf como con una adecuacidn a las necesidades del momen
to de los muelles, cobertizos y mano de obra, entre - -

otraos.

Sin.embargo, Independientemente de cui! sea la parte -
,"c‘ausantie.vdel ‘cong‘estionamiento. el usuario serad 'qu;;n -

_ siempre soportari ese recargo.

Para percatarnos de la creciente gravedad de los recar-
gos porpongeét fonamiento a través de los afios,; expon--

dremos lo siguiente:

En el deﬁehio de 1950 encontramos un promedic de 10 re-
cargos anuales; en el decenio de IBSb el nimero auﬁ\enté
afzs'; a principios del decenio de 1970 el promédio anual
fue de—lO_O recargos; y para el afio. de 1974 se anuncia--

‘ 4
ron 300 recargos 07

Para ese mismo aflo de 197h, 1a Secretarfa de la‘ UNCTAD -
esrtimé‘ los gastos derivados de recargos por congestio---
namiento, en 40 ﬁuertos castigédos, en 200 millones de

dblares, de los cuales el $0% correspondid a puertos de!

Mediterrineo Oriental, el Har Rojo y el Golfo Pérsicol’os.

El nivel medio de esos recargos fue de aproximadamente un

25%;de los fletes normales, o seauncs 15 dSlares por to-

407 other Business ...; p. A4.

408 fdem.
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409

“nelada de carga .

£n general, los pafses desarrollades han sldo cbjeto de =
poGOS recargps,'debido‘a‘las avanzadas tecnolegfas que =~

aplican en sus puertos, a la Sptima organlzacfSn del sis~

- tema y a sus amplias Instalaciones, entre otras.

: Cuando‘surge un problema en esta materia, es el consejo - .

‘naclonal de usuarios, asesorado por el organismo investl]-

gador de fletes, el indlcado para verificar, consultar y
negociar con las Conferencias si el recargo que éstas ~ -

aplican es correcto o no.

Por su parte, el armador considera, desde su muy particu-
lar punto de vista; que "una rédpida rotacidn de un buque
puede suponer gastos elevados {por ejemplo cuadrillas su-
pleméntarias)-que no estén Jjustificados por las economfas
en-tiempo del buqugd*") ' de 1o que se deduce que no -
puede esperarse su cooperacién en este sentldo para dis--

minuir el congestionamiento y hacer desaparecer el recar-

‘9a.

Ademds, si ya exliste el problema de congestionamiento, la
aplicacién_del recargo en si, no es del todo perjudicial,
ya qie al permitir a las |Tneas marftimas un ingreso su--

plementario durante la crisils, se evita un Incremento ge-

410

tbidem;

Recargos

p- 5.

por congestién ...; p; 19,
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'.,b)

,C)

‘neral de fletes. Ademds, indirectamente presiona o in--

centivala:las autoridades y usuarios a agilizar las ope-

raciones.
Recargos por combustible.

Tomando en cuéﬁta_que el costo del Eomﬁﬁstible.es_uno ;f :
Je ldsifaCtoFeﬁ'qué inciden eﬁ‘ios costos d; operacién -f
dei,huqué y el constante increménto.dél,precio de |o; -
energétic@s. podemos considerar como néteséria la apli--

cacidn de este recargo.

£n los Gltimos ‘aflos, ha ralz de la erisis de energé@ticos
se ha generallizado la imposicidén de este tipo de “casti-
go', con lo que los armadores pretenden resarcirse de. --

los elevados precios que en algunos pafses tienen que --

-pagar por cambustible.

Sin embargo no existe hingund reciprocidad por parte de
las |fneas navieras en aquellos casos en que el petrdleo
se les ofrece a muy bajo precio, ya.sea por causas de ~-

subsidios, acuerdos comerciales, Incentivos u otros.
Recargos por ajuste cambiario.

Cominmente las Conferencias aplican este concepto con -
las siglas CAC (“Currency Adjustment Charge') o FAC - -
(Factor de AJuste Cambiario), y tiene la finalidad de -

proteger a éstas de las pérdidas que sufren al efectuar
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Iosfcambios de moneda, ya que deben cubrir los servicios

y salarios con la moneda corriente en los diferentes -

pafses de la ruta.

AquT, nuevamente encontramos una falta de reciprocidad -

~_por parte de las 1Tneas, toda vez que en algunos casos,

‘como lo fue el de México al decidir la “flotacién' de --

su moneda, ‘los armadores requieren de una cantidad de --

. ddlares menor a la usual para cubrir en moneda nacional

los servicios utilizados, y no por ello los usuarios - -
tienen derecho a una bonificacidh o rebaja en los nive--

ies de fletes.

"“F) Fletes Promoclonales.

Si bien este concepto no representa .en si mismo un problema, si -

podemos decir que la ignorancia de su existencia y modo de funcio

namiento repercute desfavorablemente en los embarcadores, de las

exportaciones y, por ende,de la economfa nacional.

Efectivamente, la mayoria de los usuarios, tanto reales como po--

tenciales, desconocen el mecanismo vy los beneficios de estos fle-

tes, Yy las Conferencias ponen muy poco de su parte para mostrar~-

selos.

_Sobre la ignorancia de los usuarios respecto al significado exac-

to de estos fletes, la UNCTAD publicd las interpretaciones que ==

han concedido al término varios usuarios de Singapur, Sri Lanka -
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{(Ceilsn), Paquisién y 1a India qgiénes lo consideran como:

~ a) Wuwl& de cualquier flete;

b). Exenclﬁn de ciertos propuctos de los sumentos generales de fle~
tes; o A k

’ : 4 . Aty
°’; Aplicacién de un flete especifico a un preducto .
Consideramos que los consejos nacionales de usuvarios tienen la --
responsabilidad de dar a conocer a .los usuarios, afiliados 6 no, ~
los casos en que proceda y la forma correcta de solicitar un fle-~
te de promocidn, asi como de presionar, con las limitaciones del -
casol”z s a la tonferencia especifica para que examine a fon--

do dichas solicitudes mediante alglin procedimiento que acepten =~

de comiin acuerdo.

Generalmente, una solicitud de concesién de flete promocional de--

be Incluir los datos siguientes:

a) Costos de producciénm y transporte interior;

b) Costos de transporte ‘internacienal Y seguros;

c) Costos en el pais de destino. En este renglén el Gobierno del
pals del usuario puede auxiliar por medio de sus Embajadas en
el extranjero; vy .

d) informacidn general. Se incluirin productos de competencia, -

fletes que se aplican a esos productos y estimacidén del tiem~-

4N

bz

ONU, URCTAD. Fletes de Promocibn para las Exportaciones no Tradi--
cIonaAes de los Paises en Desarrollo. TD/105/Supp.1.1971. Ginebra;
p. 24,

Considerando que algunos consejos de usuarios son de reciente crea-
cidn y carecen de experiencia y conocimientos sobre la materia.
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; L : -h13
po necesario para Introducir el producto, entre otros datos
Ahora bien) ehi el caso de los pafses en desarrollo en donde.exis-
ten funclonando consejos de usuarios, como es el caso de México, -
muy probablemente quienes ]levan la batuta de 8stos son empresas

con amplia experiencia como usuarios y clientes de 1Tneas navie-~~

ras, por lo que no necesitan de ese tipo de facilidades vy, 16gica~
mente, no pondrdn gran interés en su promocién. 0 sea que es ~ -~

' .necesario concientizar muy especialmente a los pequefios usuarlos y

a los nuevos exportadores.

‘- Ademis, no es sGlo ese desconocimiento lo que constituye la pro--

blemitica en materia de fletes promocionales, sino el hecho de -

‘que toda sclicitud de éstos son estudiados y autorizados o nega--

dos unilateraimente en el pais sede de 13 Conferencia, para lo -

_cual se emplea mucho tiempo.

Por su parte, la UNCTAD define estos fletes promocionales como -

'un flete maritimo bastante menor que el aplicable normalmente o

.que el que se habria cobrado de no haberse concedido el flete de -

promocidn, ¥y que ayuda a introducir un producto de exportacién no

tradicional de un pais en desarroflo en un mercado o a incremen--

o N1
trar sus ventas en &l'* .

g

bk

_ONU, UNCTAD. Fletes de Promocién de las Eprrtaciones no Tradi--

cionales de los PaTses en Desarrollo. TD/105.1971. Ginebra; bp.
12.

fbidem; p. 2.
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También ofrece la siguiente definicidn, que en el fondo contiene -

la misma idea:

‘%ts un flete de 1Tneas regulares, establecido a un nivel con--
siderablemente {nferior al de >la tarifa o al que habrfa preva-
lecido de no existir los fletes promocionales, y que, en fgual
.dad de clircunstancias, ayi_xda a estaﬁlecer y/o Incrementar una

exportacidon no tradicional de un pafs en desarrclio en un’mér—

41
cado™ > .

A estas definiciones podriamos agregar que debe tener caricter -
temporal, o sea por un perfodo razonable para que el exportador
Yogre la introduccidn al mercado y las posibles economfas de - -

escala.

Adends, podemos afirmar que estos fletes influyen indirectaménﬁe
para una racional divisidn internacional del trabajo, toda vez -
que si consideramos que en los palses en desarrollo los produc--
tos primarios son de exportacidn tradicional, deduciremos que -
los fletes promocionales se aplicardn principalmente a las manu-
facturas y semimanufacturas, excepto cuando aquél los sean envia-

dos a nuevos mercados.

Este tipo de fletes también favorecen al naviero, ya que ademds
de ser temporales y posteriormente los productos pagardn un fle-

te normal, se conceden preferentemente cuando existe abundante -

b5 Fletes de Promocifn. para e po b

~
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ohve : o
espacio . » el cual serfa desaprovechado de no concederse -

“estos fletes.

Sin gmbargo, de ninguna manera los promocionales deben influir
en lo# fletes que se aplican al resto de los usuarios por medio
d; fncrementos en los fietes de exportaciones tradlcionales ya
Gue, tqmo~a§dntamosrarrlba,.los producfos favorecidos con fle-~

tes promocionales no ocupan espacio que se pudiera haber desti~

‘nado a aquéllos.,

* La finalidad econdmica de estos fletes es, al eliminarse el fa-
vorecimiento y quedar'el producto especlfi;ado,dé manéfa normal
en la tarifa de fletes, asegurar un beﬁeficio suficiente para -
'»compensar al armador de las mfnimas gananciés que tuve al conce-
dérlos. El nivel en que se establezcan buscard ser un punto en

que coincidan los intereses del usuario y del armador.

En México son un minimo los usuarios que aprovechan la concesién
de fletes promocionales, principalmente debido a que .ignoran su

existencia.

G) Fragmentacidn de Cargas.

Debido a la organizaci&n tradicional del comercio exterfor de -
los pafses en desarrollo, que es el sistema de fragmentaciSn de

cargas, ‘'un pafls corre el riesgo de perder parte de su comer=--

k16 Lo que sucede en los paises en desarrollo, a donde arriban los -
buques con carga a plena capacidad, pero el regreso lo realizan
semivacfos o con algiin espacio de bodega disponible.
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e Y

cio de exportacidn'' .

Sin 'dué_la', una de las principales causas de que el transﬁorte ma=
ritimo cueste mss de 1o necesario es el envio de pr@ddctos por -
separado en buques de 1Tnea regular, ya que 'cuanto mis se frag- "
mente el comercio exterior del pals en pequefios env:os, transporl
krtados en numerosos buques, tanto mayores serdn los’ gas_tos".l' e
En efecto, los costos dé transporte de _mﬁltiples *p'equeﬁosiembar-'-
ques‘de uh producto son considerablemente superiores a los costos
" de envio de esos mismos cargamentos de manera consol ldada, que -
incluso facilita el fletamento de buques s por viaje o por - -

tiempo, de acuerdo a las necesidades, principalmente en casos de.

mercancfas homogéneas y/o a granel.

Dentro de la consolidacién de carga existen dos términos o con--

ceptos:

a) Agrupacidn de Cargas.
Se aplica cuando se busca reunir mercancfas homogéneas para

'su embargue conjunto.

by
418

§1%

Mecanismo de Consulta essy .Ps 7.

Ibidem; p. 10.

Este sistema impone serias obligaciones tanto al usuarfo, quien -
en caso de incumplimiento del contrato debe cubrir a la linea - -
naviera un “"falso flete", como al armador, quien estd formalmente
obligado a cumplir sus ofrecimientos. En cambio, en el sistema -
de 1%neas regulares las obligaclones son menos drasticas, al gra-
do que un usuario puede reservar espacio sin tener adn propiedad
de las mercancias a exportar, pudiendo cancelar, adem&s, en cual-
quier momento la reservacién; asimismo, el armador puede aceptar
una reserva de espaclo.y cancelar posteriormente la travesfa o no
embarcar Ya carga, pricticas que no por suscitarse constantemente

pueden conmderarse como correctas.
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La fmportancia della‘agrupaéién de cargas puede'deduclrse,del -
hecho de que han sido los grupos especializados en algln pro---
ducto.Ay no los consejos de usuarios, quienes han logrado ma?o-

res_benef[cios en el concepto de fletes.

" Es vérdad que esos grupos especializados cuentan con mayor an--

. tigliedad  y experiencia que los conséjos de usuarios; los cua--

les son organizaciones relativamente nuevas Y probéblemente, -

‘'no del. todo representativos, principaimente en los paises no --

desafrollados.n

Adem3s, una asociacién de productos homogéneos ayudard a la - -
coordinacidn de los uswarios para adoptar modernos sistemas y -
téenicas de agrupacidn de carga; asimismo, ofrece la infraestruc

tura basica para establecer consejos nacionales de usuarios en

aquellos paTses que aiin carezcan de ellos.

Sin embargo, '‘la constituciSn de grupos especializados en un pro
ducte en los patises exportadores no corregird automdticamente -
este desequilibrio del poder de negocfacién, pero constituye un

42¢
primer paso necesarioc en ese sentido .

A pesar de que son los usuarios quienes se benefician  mayormen-
te con la adopcifn de este econdmico sistema, es dificil esperar

una iniciativa por parte de ellos para establecerlio; y aiin cuan-

do se diera 1a iniciativa, se presentarfan un sinnimero de obs~--

k20 Eficacla de las vee3 P 25,
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tﬁculos a causa de- Tos conflictos de’ lntereses en el seno de -
421

Ios grupos T
La UNCTAD considera que la agrupacién de cargas tiene tres - -
grandes ventajas;'prin;lpalwente si va dirigida al transporte

- por fletamento:

l)fsé 6b;iene uma forma de transﬁorfe inﬁrfnSecéﬁente mas -
barata;
’ifl Incrementa el poder de negociacién del usuario frente -
| -a los armadores; y- »
iif) Forma un poder de negociaci5n‘de usuarios y armadores -
frente a tgréeros_que imponen’costos, tales como auto--
ridades portuarias, agentes expedidores, empresas de -
carga y descarga, entre otrasl,22
" Ademas, debemos tomar en cuenta que ''la .reduccidn del tiempo -
de manipulacién de la carga... aumentard el volumen total de -
la carga que puede manipular la instalacidon o el equipo exis~-
tente en ese lugar y, por consiguiente, aumentarad su producti=~

vidad por unidad de tiempo de trabajo"th.

421 - ' '
Para los casos de fletamento de buque, &ste debe ser so¢l icitado por -
uha persona o empresa en particular que se haga responsable de las --
obligaciones contractuales, lo que implica que los demds usuarios de-
ben renunciar parcialmente a su independencia y control de su produc-
to.

ONU, UNCTAD. Mecanismo de Consulta. Proteccidn de los Intereses de --
los Usuarios: agrupacidn de cargas homogé€neas. TD/B/C.4/127/Supp.b. -
423 1975. Ginebra; p. 6.

ONU, UNCTAD. Unitarizaclén de 1a Carga. TD/B/C.4/75. 1970, Nueva York;
p. 13.
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b)

0 sea que el bbjetlvo principal de larhomogehizacian es redu-

,;Irly slhpllfldar Iés.operaciones al évftér ia manipulacian .-
de Iés cérgasrfracc!onadgs, lo que reduce ios costos del tradi
porte posfbilltando el uso de la estiba mecdnica, ya que la -
carga cuenta con cierta homogeneidad en su naturaleza y simi-

Iitud‘en su forma, dimensiones y peso. El hecho de tratarse

‘de cargas‘hom§géheas facilita la unitarizaclén de los prqdué-_

tos. -

Agregacién de Cargas.

Se habla de‘agregacién cuande se trata de consolldar cargas -

"mixtas para obtener un tratamiento de'embarque,ﬁnico.

Aunque menores ‘en este caso, también es posihle lograr conside

rables ahorros en el transporte por agua con este sustema.

~ Para que la agregaciﬁn de cargas rinda sus mayores beneficios

L2y
en el nivel de fletes. es necesario que un organismo _cen~

tralice los cargamentos para su reexpedicién.

Debido a la complejidad que el sistema tiene por tratarse de

productos heterogéneos, implica el uso de ios términos CIF ==

25

para expdrtaclohesk y FOB para Importaciones. Por esta

razén es recomendable Iniciar la agregacidn con cargas de ex~

CELY

k2s

De preferencia deberd ser de cardcter oficial. Como ejemple podemos
citar los centros de reseryva de espacio de carga, sobre los cuales -
se habla mis ampliamente en el Capftulo i, §), de este trabajo, y ~
cuyo funcionamiento debe ser similar a ias Juntas de Comercializa=~--
ci&n también mencionadas en ese Capftulo.

Debemos recordar que aln cuando se trate de ventas F0B, en algunos -
casos el importador permite ai vendedor elegfr el buque para trans--
portar las mercancfas,
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. portacidn, y ya cuando las cqndiciohes lo bennltan; seguir -

' éon las impdrtaclones.

Conjuntamente con loé sistemas de agrﬁpacién y agregacion de
cargas, debgn.desarrollarse tambiéﬁ, por su parte, las nego-
claciones para obtgner los serv}cios,de buques adecuados vy,

por la otra, para conseguir instalacliones y servicios portua

" rios acordes a las caracterfsticas fisicas de los productos.

Aunque nuestro pafs “se ha manifestado siempre en contra de
las empresas consclidadoras de carga por ser verdaderos entes
monopolistas de cafécter transnan:ic;naﬂ'i"26 , en M&xico ng
cionan algunas empresas de este tipb, que desafortunadamente
son intermedlarios de un porcentaje considerable de nuestras

exportaciones,

En este casco de agregacion de cargas, el medio;de unitar!ia-
cién de la carga que puede ofrecer clertas facllfdades es el
contenedor, ya Que en este recipiente pueden transportarse -
diferentes productos, brﬁn;ipatmente manufacturados, sin posi
bilidad de dafios, ni de obstaculizar el movimiento de los -

mismos, como éerTa el caso sl se enviaran preslingados.
2. LEY DE NAVEGACION Y COMERCIO HARIT!HOS.

Se cuenta con disposiciones generalizadas en materia de navegacidn

marftima en e! méximo Instrumento legislativo a nivel naclional, que es

h2e Su Bandera es Mexfcana...; p. 10.
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la Constitucién Polftica de nuestro pals, asi como en la Ley de Nave--

gacidn y Comerclo Marfilmos,en la Ley de Vias Generales de Comunlcacisn,

en la Ley de Cabotaje y su Reglamento, en él C5digo Aduanero y en la -

. 427 '

Ley de Pesca

El ordenamiento legal mencicnado en segundo término es el que, a nivel

interno de nuestro pafs, se aboca con mayor abundamiento a la navega-=-
Ccion maritima vy, légiqamente.ral transporte de mercaderfas por este -

‘“medio.

La‘Ley de Navegacidn y Comercio MarTtimos data del pefTodo pres idencial
" del licenciado Adolfo L6pez Mateos vy fue'publicada en el Diario Oflcial
de la Federacidn el d7a 21 de noviembre de 1963. Este ordenamiento -~ =
jurTdico derogd el Libro Tercero,‘denominado ‘'Del Comercio Marftiﬁo“; -
del C&digo de Comercio vigenteldesde el 15 de septiembre de 1889u28 .
Y no fue sino hasta 1975 que sufrid las primeras reformas para adaptér-
la a las nuevas circunstancias que afrontaba el paTs. La Iniclativa -~
surgié del Ejecutivo Federal y fue completada con un Proyecto de Refor-
ma elaborado por el Congreso de la Unldn, a través de-las Cimaras de -~
Senadores y Diputados, quienes consideraron las recomendaciones de ex--
perto§ en la materia, representantes de las Sacretarfas‘de Marina, Co--
municaciones y Tfansportes y Presidencia, asi como del Instituto Mexi-=-

cano de Comercio. Exterior.

427 cirado por El Registro de Fletes y ...; pp. V4h-145.

ka8 Art. 2°Transitorio de la Ley de Navegacidn y Comercio Marftimos: ''se -
derogan los artfculos del Libro Tercero del (5digo de Comercio y las -
dem3s disposiciones legales en lo que se opongan a este ordenamiento'.
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En un afan critico constructivo, a continuacién analizar&nos los prin--

cipales aspectos susceptibles de modificacidn en el texto actual de la

Ley en estudio:

En el Artfculo 1°, dicho instrumento legal circunscribe sus dlsposlcié-
nes a las cosas y actos 'reladonados con el comercio marftimo, evitan--
do con ello la regulacidn de aguellos blenes y acciones que, “a.pesar -
de su extreﬁada importancia para el Dgreché Marf.timo",uzg' no estén- -
Vigadas <;.on las actividades comerciales. Para soiucionar el problema,~
puede ampliarse en ese sentido el articulo en cuestin, condicionado a
que ésta y las demis modificaciones que se hagan a la ley, sean realj--

zadas por especialistas en materia marftima legal.

En el ArtT;u]o 2°l se -sefiala la consideracién de Ios_‘buques mexicanos --
como ferritorio nacional, lo cual éonstituye una F_iccién jurfdica que -
ha sido duramente criticada por cuanto una extraterritorialidad que no -
es aceptable en el campo inter;nacional; incluso 1a Convencién sobre el
Alta Mar, adoptada en Ginebra el 29 de abril de 1958, evita hablar de -
1os buques como territorio nacional del pafsrcuyo pabelldn portan.
Ademds, de considerarse este Articulo 2° en un sentido estricto, cSio -
se justificarfan los derechos de visita y reconocimiento que en tiempo
de guerra tiene un pafs beligerante para con un bugue nacional de un -

k30 :
pafs neutral

429 ’
Salgado y Salgado, José E. "El Estado Actual del Derecho Maritimo en
México'l. "Boletin CRI, F.C.P. y 5. (UNAM). Ndm. 17, abril. 1972, - =~
México; p. 12]7.

430 )

ldem.
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Esta di’sposfcl&n»podrfa ser»expuesta en el §enttdo de que los buques -~
mexlcanos en alta mar y los actos que en ellos sucedan, se regirén con-"
Forme a las r-eglas mexicanas, y los hechos que contra ellos ocurran == 7
serdn cons iderados como actos contra bienes nacnonales. es decir, esta-

ran sometidos a la jurisdtccicn mexlcana.

Lo anterior, par,tiendo de que la Finalidad de conceder a un buque ‘el -
uso del pabel 16n de un Estado determinado, as7 como otorgarle una naclo .
nahdad es prlnccpalmente para someterlos a una Jurisdiccién determi-
nada. Ademas, de esta manera la redacclién estarfa mis acorde con el =~

texto del! Articulo 42 de la misma Ley.

En el Articule 32, parrafo sexto, se habla de que nadie puede prevalerse

de una situacidn jueriéa creada por la aplicacidn de una ley extranjéra,
con fraude a la ley mexicana; En este caso serfa mis éceptable hablar -
de contraposic i6n 2 1a ley méxicana, considerando que fraude es, de acuei

do a la lengua espaiiola, un en~afio o acto de mala fe.

El Articulo 7% estipula que de no éxistir disposicion legal expresa, la ~
Ley de Navegacidn y Comercio Marftimos se aplicara en io conducente y por
analogfa a la navegacidn interior. Probablemente &sto es bastante limi--
tado con respec to a las aguas interiores, toda vez que es posible Incluir
en este ordenamiento una serie de disposiciones complementarias a las ex=

puestas en la Ley de Vfas Generales de Comunicacifn sobre la materia.

_ En el Libro Segundo, Tftulo Unico, CapTtule I, se habla de las autorida
des marftimas; sin embargo no se establece rfTgidamente una Jerarquizacién

de éstas, con lo que podrian. evitarse un sinniimero de problemas que se -
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presentan en los puertos naclionales en 1a actualfdad. AsT por ejemplo,
del texto de los artfculos 19 y 32 puede deducirse que el Superintenden-
te de Operacidén Portuaria es la mSxima autoridad en el puerto, y sin - -
embarge. encontramos en la prictica que un buque no puede zarpar o cambiar
de muelle sin 1a autorizacidn del Capité&n de Puerto, y que una orden de

aquél queda sin efecto para el b&que en cuestién.

Asimismo, es factible incluir en este Capftulo algunas disposiciones que
'establezcan una clerta coordinacidn entre las diferentes autortdédes por.
tuarias, incluyendo las aduanales, con la finalidad de minimizar y de -
agilizar los trimites y servicios portuarios en beneficio del usuario vy

del pafs mismo.

Por otra parte, el Artfculo 4 establece’que los puertos pueden ser, de
acuerdo a su régimen de funcionamiento, de administracidén estatal o de -
administracién descentralizada; consideramos que esta clasificacién im-
plica la existencia de la administracidn estatal inicamente, ya que la -
descentralizada serfa s6lo una variante de aquellakBt . AsT, pudo =--
haberse mencionado la clasificacién de puertos estatales, autdnomos, pri

vados, mixtos y libres, ¢ bien hacer una selecci6n de &stos atendiendo -

a la situacién real de los puertos en México.

En el Artfculo 67, apoyado por el 255-F y el 255+G, se estipula la obliga
cién de las 1Tneas maritimas de servicios regulares, que presten sus ser-
viclios en puertos mexicanos, de registrar ante la Secretarfa de Comuni--

cacionaes y Transportes las tarifas aplicables al transporte de cargas en

431 {pidem; p. 128,
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1a navegacién de alt@ra. preyiamente a su aplidacién.. A este respecto
 podemos apungar‘que desafortunadamente cuando se dicté esta dfsposfclén,
y aln en la actualldad asT sucede, México no contaba con las condicio--
nes ideales pararaplicar una medida mis dréstica y defensora del Inte--
rés naclonal, como serfa la de adjudicarse el derecho de aprobar o re--
chazar él registro de dichas tarifas para cons iderarlas lesivas al co--

mercio exterior.

Esto podrad ocurrir en el momento en gque nuestro pals cuente con una ma—
rina mercante propia que pueda Satisfacer las necesidades del comercio
exterior mexicano, lo cual puede suceder en uﬁ corto plazo si conslidera
mos los planes de. expansidn de los armadores nacionales y las legisla-~
ciones que a nivel nacional e internacional se estdn dictando con este

432

objeto

En el Libro Segundo, Titulo Unico, CapTtulo IV, se dispone sobre el - -
aux!iio, el salvamento y los naufragios, pasando por alto el mencionar
433

tiempo de prescripcidn para las acciones derivadas de los salvamentos,

En los Articulos de 155 al 190 se habla del sistema de fletamento para
el transporte de carga, sin hacer alusién en ningldn momento al fleta—--
mento por tiempo, q&e e¢s bastante utilizado en el ambito internacional.
Asinismo, en el mismo Capftulo puede Incluirse lo relativo al contrato
de remolque de bggggs. que también es frecuente en el transporte por -

agua;. o séa que los contratos de transporte pueden ser relativos a mer

canclas, a pasajeros o a los mismos buques.

h32 Ejemplos de @sto pueden ser la Ley para el Desarrollo de la Marina -
Mercante Mexicana, publicada en el Diario Oficial del 8 de enero de
1981, y la Convencién bre un CSdigo de Conducta para las Conferen--
cfas MarTtimas, adn no vigente internacionalmente.

Salgado ¥ Salgado, José E. ' ¢l Estado Actual del < op. 131,

h33
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En potro orden de ideas, las disposiciones referidas por la Ley al cono-
ciﬁlento de embarque son pocd aplzicAables a la realidad del transporte -~
mar{timo, por lo que los armadores naclonales se ven pfacisados a ape-~-
garse a la Convencién Internacional de Bruselas (1924), a pesar de que

MExico no es parte de ella, para evitarse operar en desventaja frente —
a terceros que utllicen sus servicios. De la-misma manera se aplican —
las Reglas de l1a Haya, a pesar de que nuestra legislacidn no se refiere
a lo dispuesto por e!l:asl‘3 k.

Ademds, en el Artfculo 188 se seﬁalé un plézo de séis meses para ejé.rcer
las acciones derivadas del contrato de transporte, después del cual se -
cons iderardn prescritas, cuando que en la prictica casi generalizada en

el mundo es un plazo de un aﬁb para la prescripcion, el cual se estable-
ci6 después de aﬁél izar lo complicado de los trimites documentarios y un

v L35
sinnimero de problemas que surgen en el transporte marftimo .

Del Articulo 210 al 221 dispone sobre las modalidades de ias compraventas
maritimas. En este aspecto pudiera abundarse en la Ley sobre los diferen
tes términos, toda vez que por ejemplo no menciona las variantes CIFI, -
FOB puerto de procedencia, FOB puerto de destino, FOB vagdn fdbrica y - -

EX QUAY, entre otras.

En su Artfculo 233 hace un reenvio al Articulo B31 del Cddigo de Comercio,
el cual fue derogado por esta misma Ley de Navegacidn y Comercio Marftimos

en su Artfeulo 2° Transitorfo. Como solucién a &sto, pudieron haberse -

434

{bidem; p. 133.
435

tbidem; p. 134.
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_enumerado 1as causas que estipulaba el C6digo de Comercio para eximir de

responsabliidad al asegurador.

“En los Artfculos del 251 al 255-M, relativos a los a§entes del naviero,
acepta con una misma fiqura jurfdica al agente consignatario de buques,
ai agente marftimo y al agente del naviero, cuando que se trata de per-
sonas cén_funciones Jiferentes.‘ Ante'ésto, cabe la posibllidad de se~--
ﬁalar en el artléﬂiado qﬁe son figuras diferentes, pérc que las funcio-

"nes X, Yy I ser@n las mismas para todos ellos.

Del ArtTculo 256 al 271 se refiere a las averTas gruesas o cohunes sin -
considerar, afin cuando las Gltimas reformas de esta Ley se le hicieron -
en 1975, lo dispuesto en las Reglas de York y Amberes, que se adoptaron

en Hamburgo en 137h, cabe séﬁalar que con la aceptacidn y firma de nues-

tro pais.

_En téminos genéralés, en 10 que respecta a la adquisicién de buques, no
se mencionan los casos del ab-adono en favor delvEstaQO, ni el caso del
apregamlento cuando no se trate de conflicto armado. De igual manera -
se omite mencionar los tres ttbos de abandono que pueden suscltarse: =
fortuito, culposo y dudoso, y el plaze para preséribir las accione; re-

k36

k lativas a ellos .

Ademds, en toda la Ley se utilizan indistintamente‘los términos armador y
naviero, siendo que con el primerc se designa a quien explota comercial y
marTtimamente unm buque y con el segundo se hace alusidn al proplietario

de un barco.

{bidem; p. 131.
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3. CONSEJO NACIONAL DE USUARIOS DEL TRANSPORTE PARA EL COMERCI0 EXTERIOR
(CONUTRACE) . . '
Como antecedente inmediato del actual consejo de usuarios mexicano, es per

tinente analizar este organismo, aunque sea de manera poco profunda.

AsT pues, tenemos que la idea de establecer una organlzacién de este ti~
po ~ empezd a 'manejarse en los clfrculos nacionales Interesados después de

las recomendaciones del primer perfodo de sesiones de la UNCTAD.

La labor de organizar y establecer un consejo nacional de usuarios del -
transporte recayd primeramente en el Comit& Coordinador de las Actlivi‘da-
des Internacionales c!e ia Empresa Privada, constituido con las entidades
siguien:es: CONCAMIN, Asoci#cién de Banqueros, CO_HCMACO, Asociacion ~-
Mexicana de Instituciones de Seguro, COPARMEX, CANACINTRA, CANACO, = =

; K37
ANTERM y Transportacién Maritima Mexicana .

Entre las principales conclusiones del estudio de dicho Comité se encon=:
trd que la Comisidn Nacional de Fletes MarTtimos, ubicada en el seno de!l
Banco Nacional de Comercio Exterior, cubria en gran medida las funciones
de un consejo de usuarios, y que la institucionalizacién de éste bodrfa
- 438 :

posponerse .

A pesar de ello, la idea siguié cultivindose en el transcurso de varios
afios, principalmente entre el sector privado, pero asesorados por enti-

dades oficiales, y fructificd con la constitucidn del Consejo Nacional

de Usuarios del Transporte para el Comercio Exterior (CONUTRACE), el 7

::;; E1 Registro de Fletes ¥ ...; p. 234,
Ibidem; p. 235.
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de mayo de 1970 en la cludad de México, D. F.

Los objetlvos

l!'.-

4.39

de .CONUTRACE eran:

Agrupar a los usuarios del transporte Internaciocan) para -
representar sus intereses ante las conferencias de fletes,
transportistas Independientes, asT como entidades piblicas
y privadas relacionados con tos servicios de transporte =-
para el comercio exterior.

Constituir un e'lemento dlném-co en el desarrollo del co--

. mercio exterior del pa\'s tanto en sus renglones visibles -

como invisibles,

Propiciar la mayor participaci®én de los productos mexicanos
en el comercio exterior.

Asesorar y/o representar a los lmportadores en las negocia

“ciones de fletes marftimos que se requieran.

Asesorar y/o representar a los [mportadores y exportadores

. ‘en las negociaciones encaminadas a lograr una mayor coordi

10.-
1.~

12.-

nacidn con otros. transportistas y actividades conexas.

Consohdar cargas para facilitar la negociacidn de fletes
marftimos.

Fomentar la marina mercante nacional,

Representar a la iniciativa privada para coordinar con el
sector piblico las actividades en la esfera del transporte

maritimo y otros medios de transporte internaclional del --
pais.

Cooperar estrechamente con la CONAFLEMAR y coordinar con -
ésta la asesoria técnica.

Recibir y proporcionar asesorTa a organismos internaciona=-
les de transporte.

Promover l1a expedicién o reforma de leyes y reglamentos en
beneficio y para la proteccibn del transporte para. el co-=
mercio exterior.

Representar, patrocinar y defender los intereses sobre -
transporte internacional de las personas fisicas y morales
del CONUTRACE.

k39

Ver el Cuadro S¢ en la siguiente pagina para conocer su esStructura.
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CUADRO 50

. ORGANIZACION DE CONUTRACE.

ASAMBLEA GENERAL

CONSEJO DE . -~ | COMITE bE
ADMINISTRACION ‘ ; VIGILANC A

COMITE EJECUTIVO

DIRECTOR

- PERSONAL
ADMINISTRATIVO

FUENTE: .Archivos del Banco de México, S. A.
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13.- Establecer servfclos para .la resolucién de consul tas de =
“ ‘. los.asociades, la realizacién de negociaciones en su nom-
bre e informacién gdneral sobre los requisitos y disposi~

. ‘elones relacionadas.

14, - Editar revistas, dlirectorios y toda clase de publicaciones
conteniendo informacién especializada en el transporte -~
internacional.

15.~ Establecer correspondencia con organismos similares en el

© extranjero, para efectivas colaboracsones e lntercambio -
_de’ :nformaclén
16.- En general estuduar y realizar todo aquell g que sea conve ‘
' ‘niente para la consecucidn de sus finesh 4
' Sin embargo, ademis de falta de cumplimentacidn de las leyes nacionales,
toda vez que nunca se llegaron a notarizar sus Estatutos, el CONUTRACE se
olvids atender lTas recomendaciones de la Comisién de Transporte de la -~

UNCTAD, en el sentido de adaptar el modelo a las condiciones sociales, =«

econdmicas 'y polTticas de cada pais.

AsT, no considerd que en aquel entonces casi el 40% del comercio exterior
mexicano era movilizado por ugﬁarios del sector piblico, y dispuso gque s&lo
formarfan‘parte de &l las empresas privadas interesadas, pasando por alto
la necesidad de que un consejo de usuarios representante la mayorTa o totg
lidad de los usuvarios del pals, para que su poder de negociaciGn sea efec-
tivo ante jas Conferencfas Marffimas. Conto, as?, con el apoyo gubernamen
tal s&lo en el aspecto econdmico. y promocional por medio del B;nco‘Nacio-

nal de Comerclo Exterior y el Instituto Mexicano de Comercio. Exterior.

Por otra parte, de acuerdo a lo expresado en el Articulo 4° de las Estatutos

del CONUTRACE, este organismo se encargarfa de '"consolidar cargas para fa-

hho Estatutos de CONUTRACE. Archivos del Banco de México, S, A.
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: . ‘ _ Yy
cilitar la negociacidn de fletes marftimos",

~ funcibn que no puede
Y ﬁo débe cumpl iméntar un consejo de usuarlos, m3xime sl se trata de: una
organizacidn incipiente. Ademds, olvids por completo en la préﬁtiéa bus
car el reconocimiento bor parte de las Conferencias Marftimas y estable~ -
cer negoclaciones sobre fletes, a pesar dc que asl.lo sefialaba entre sus

funciones.

Principalmente debido a estas razones, y a los intereses muy’ particulares;
de 1as polfticas y directrices del mismo, el CONUTRACE acabé por,desépa-

recer apenas dos afios después de su creacién.
L. ASOCIACION MEXICANA DE USUARIOS DEL TRANSPORTE MARITIMO, A, C. {AMUTMAC) .

A pesar del fracaso del pr.imer experimento, se siguid éonside/rand.o qﬁe
era impfescin'dibié uha"organizacién‘ que actuara en‘ defensa dé los inte-
reses de los ‘usuarios nacionales, por lo vque enrl97ll el ~lnstit§to" Mex i~
cano de ‘Canercib E_xterior env‘fé un grﬁpo de t&cnicos a varios baisés con
consejos de usuari.os en funciones, para su capacitacién en l1a materia. |
Posteriormente, designé a la Comisidn Nacional de Fletes MarfTtimos para
que, con un Grupo de Trabajo Jurfdico constituido por miembros de su -
Pleno, elaborard un Anteproyecto de Estatutos para el nuevo consejo de -
usuarios, en base a las propuestas del grupo técnico mencionado. Al - -
mismo tlémpo se recibid, incluso, la asesorfa pérsona! muy atinada del
Director del "British Shippers' Councii'*, Sr. Peter Ford, quien en nov'ie[n_
bre de 1974 ofrecid varias e.ntrevistas sobre los corceptos a considerar

hy2
para el establecimiento del consejo en cuestién

41 potatutos de CONUTRACE; p. 1.
'Mz El Regisiro de Fletes v ...} p. 266.



{291...) o o
~AsT, el 24 de enero de 1975 quedd for_th&lmente"cdn,stl'tu fda 1a AMUTMAC, -
con los Estatutbs protocollzadps cuyos pr'lnclpaies ‘aspectos a cont inua-

cién analizaremos."

El Contrato de Asociacidn CWII, como entidad no lucrativa, fue suscri-

to por ‘representantes de las sigulentes entidades:

CONASUPO

PEMEX e 7

_ Comis i6n Federal de Electricidad ; v
Siderﬁrgl;ca Lszaro Cirdenas = Las Trucﬁas ,S .AV.!“"
Con;trﬁctora Nacibnal de Cafros’de Ferrocarril, 4S.,Ar.
Productora e Importadora de Papel, S. A. de C. V.
Instituto Mexicano de Comercio Exterlor '
VCom'istép'Nacional Coérdinadora de Puér;os

7 D‘ieéel .Nacional, S. A. |

~ CONCANACO

~ ANIERM 7
Promotdra 'Hexiycanal de Comercio Extérior, S. A dé. C.V v

Volkswagen de Méxicb. S, A. de C. V.

: ﬁabe seﬁélar que el caréc‘ter»de asociacién civll en organismos de e_ste

7 tipa obedece él hecho de Aque las Conferencias Ma;i’tinias generalmente se
ﬁ!egan a entablaﬁ.-cansultas y negociaciones directas con los gobierno§
de-los patTses que sirven en su ruta, ﬁrlncipalmente en agquellos en vias
de desarrollo. Sin embargo, -admiten la particlpacidn de entes guberna-
mentales en el consejo como simples usuarios, y asi sucede en el caso -

de México.
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De la Primera a la Tercera Clausulas lée trata del nombre, la duracién

‘y @l domicilio de la AMUTMAC, respectivamente.

La CISusula Cuarta es la parte medular de los Estatutoé. toda vez que -

contiene 1os objetivos y funciones de la Asociaéi&n.. Por esa razén -

cons ideramos pertinente analizarla a fondo. »De ‘los objetivos sefala ios

siguientes:

.-

Répresgntar a I_és usuarlos en 1as‘ cc_msultas fra!eg&:iacioﬁes rés; o
pecto a- ias condiciones de prestacién de'servlcios_ . _
Ob\iira'menteb dicha representacién ‘serfé principalmente ante las -~
Conferencias MarTtimas y 1Tneas navieras en general, ﬁor 1o que

una vez obtenida, este obJetivo pasar& a ser una Ffuncién prlmor'-'

‘dial de la AMUTMAC,considerando que el Articulo 11 del Convenio

sob_ré un (8digo de'Conducta‘ para lasConferencias MarTtimas, adn .
no en vigor internacfdnaimente, prevé ia existencia de consejos
de usuarlos con los que habrin de negociar las Conferencias.
Consultar y negocliar con las COnfex;enclas las med_ida:s‘ que eviten -
las pricticas dtscrlmingtorias y rechazo de carga o .

£1 mismo Instrumento lnterﬁacional, en su ArtTculo 7, establece
la poslbﬂldad de flﬁnai' "acqerdos de lealtad" entre las Confe--

rencias y los consejos de usuarios, para evitar las pricticas ~-

-discriminatorfas y problemas a los usuarios signatarios indirec-

tos de dichos "acuerdos''. Dle &sto puede deducirse que los usua-

k43 Estatutos de AMUTMAC; p. 6.
Ly

‘{dem.
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rioé'no miembros de alguna organizacidn naclonal repreéentante
.

de éstos podran segulr slendo afectados por las practicas’ de -
445

este tfpo‘, .

.- Prdpug.na'r por,tér‘ifés de fletes y cond'iclongs' de trénsporte‘ -
que no redundén en. desventaja de los productos naclionales fren-
te a productos similares de otros pafses en el mercado Inter-~--

LI
nacionat .
La Iniciatuva para estudiar un caso especffico en este sentido
' debe surglr del usuarlo mismo, quien lo plantears al conseJo -
_para que éste solicite al organq‘cprrespondiente. la CONAFLEMARf
‘eh el.ﬁaso de México, .informacién sobre el comportamiento en -
los ﬁltfmos afios de los niveles de fletes aplicados al ﬁroducto
de qde‘se trate vy, de'ser posible, los Flétes aplicados en los
pafses de origen a los productos de Ia compe;encia; De los re-
sulfados del estudio se decidéré sl la Incompetitividad del bro-
:vducto es resultado de un lnjust(flcado alto flete, o de una mayor-
distancia al pafs de destino, o bien por inapropiado empaque y -
embalaje. incorrecto uso de los tenninos de cotlzacién y de com-

praventa, u otros.

1h7-

v, - Promo&erkla aplicacion de fletes promocionales y/o especiales .

Este cdncepto estd comprendido en el C6digo de Conducta entre -~

445 El_Reglstrb‘dé Fletes ¥ el ...; p. 253.
446 peratutos eses p. 6=7. -
487 ibidem; p. 7.
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aquellos susceptibles de consultas y negoclaciones en las relacio-
nes de las Conferencias con los consejos de ua'»uarlc»s,m’8 yel =
ArtTculo 15 del mismo In#trdménto internacional est3 dedicado por

completo a los Flete:_; de promocién y e} procedimiento de sollcritud,

Justiflcacién y concesidn del mismo

Es éste uno de los puntos en que el consejo de usuarlos puede in--

fluir mas para lograr una diversificacién de mercados y promover

las exportaclones.

‘ o , 450
Apoyar el fomento de la marina mercante nacional

St consideramos la necesldad Impericsa, habida cuenta de la situa
ci6n expuesta en este trabajo de 1a balanza de pagos naclonal a -
consecuencia de las erogaciones por fletes, de contar con una flo-

ta mercante mexicana, consideraremos lo benéfico de todas las me--

‘dldas que con esta Finalidad se tomen. Asf, ademis del (&digo de

Conducta en su Articulo 27 en México se ha emitido recientemente ~
Lgi

‘una Ley para el Desarrollo de. la Marina Mercante Mexicana -

que surtirs los efectos deseados a corto plazo.

La AMUTMAC contribuird en este sentido de manera indirecta, recomen
dando a los usuarios la utiliiacién, en igualdad de condiclones, de
las 1fneas navieras mexicanas. En términos generales, podemos de--
cir que desafortunadamente ninguno de los objetivos a;-riba enuncia-
dos se ha llegado a cumplimenfar de manera total, muy posibliemente

a .causa de las razones que mis adelante explicaremos.

Lk
450
451

Convencién sobre un Cédigo de Conducta para las conferencias marftlimas,
Art, 11, ' . .

ibidem; -Art. 15,

Estatutos; p. 7.

Diario Oficial de la Federacién, Enero 8 de 1981.
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Ahora b_“ien. para cdmﬁ:l Iqiéﬁtar esos objetivos, la AMUTHAC jdesempe-

ﬁarl‘a .lés 'slguientes fﬁnéiones;

a) Ané”zar una adecuacidn de los servicios y fletes Jel. transpor.
te marftimo de al‘tura en México l|52.

Esta bpuede considerarse como la principal medida para evitar -
los. congestionamlentés portuarios y la escasez de servicios.
;‘—S'lﬁ‘énbg‘rgo. cabe seflalar que elr llevar a la prictica la ne=-
’&!da‘debe d:rresponder a‘una en;idad guberhamental , la cual ==

podrfa recibir los planteamientos deél consejo de usuarios, ;:\uien,

a su vez, se abocarfa a negoclar los niveles de fietes.

b) Formular un programa anual de transporte marftimo intermacio--
nal del pafs, de acuerdo a los requerimientos de los usuarios“ 53.
‘El objetivo de esta funcidn es satisfacer las necesidades de -
cobrdiﬁacién en materia de polTticas d;a transporté marf timo en ~
el paTs,hsu y asT evitar las medidas anérquicas que se suce--
den constantemente en este campo.

¢} Proponer los servicios adecuados de transporte marftims para Ta
importacidn y exportacion 1"55 .

Esto tlene como finalidad que el usuario cuente con una asesorfa

sobre los serviclos de mejor calidad y mayor economfa, utilizan-

e

do, como ya seﬁalébafnos. los buques mexicanos en igualdad de - -

k52 Estatutos ...; p. 7.
453 .
ldem.
454 E! Registro de Fletes y el ...; p. 258.

455

Estatutos ...} p. 7.



(296..)

clrcunstaqcias. Este es otro dé— los phritbs en que la AMUTHMAC
requiere del apoyo y a(sxiilo de 1a CONAFLEMAR, quien normal--
mente mantiene al dfa esta Informacién.

4s6
d) Estudiar los fletes aplicados en el transporte marftimo .

Sequramente esta funcibn sirve de punto de partida paré el -~
Cﬁmpi'lmiento de las dos subsiguientes, cuya e#pllcaéi&n la -
,ehcogatrams en los textos mismos. Estos son Qtrbs de los pun-
_tos"‘do_nde\ el consejo de usuarios debe trabajar en coor&inacmn
con el "organ‘ismo estudioso y anaITtic.o'de_ los fletes; o
e) Estudfar y analizar las fluctuaciones de los niveles de fletes

57

marftimos en el mercado Internacional .

) gstudiar Yy ahalizar los fletes marftimos aplicables a productos
‘ similafes b sustitut ivos procedentes de otros pafsesksa.
g) Parti‘clpar en los foros internacionales sobre la materiay -
estudiar rlckns resultados de &stos que sean aplicahles a los con~
sejos de usuarios%S
En este caso, Yy por razdn de su caricter no gubernamental, son
minimos los foros internacionales a los que el consejo de usua-

rios puede acudir y parficlpalr como tal; sin embargo, puede --

lograrse que las autoridades consideren en sus delegaciones - -

456  dem.

4 57

458 {dem.
|dem.

g
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o

gqyiadas a estos -eventos la participacién de untreprésentante_

de los usuarios, quien se encargari de plantear sus neces fda-

des y defender éus intereses, que fndudableméhte deberdn coin

cidir con el Interés nacional.

tolaborar con el IMCE en las actividades vinculadas con los -

~objetivas de la Asociacfén; as? como con -l1a CONAFLEMAR en las

funciones afiheshso.7

ESta funcién esta plenémente justificada por la neces idad de

_coordinacién entre los tres organismos, cuyo resultado deberd

‘redundar en beneficio de ios usuarios.

€olaborar con la Comision Nacional Coordinadora de Puertos en

las funciones que &sta tiene asignadas en el Programa de Me--

Lol

joramiento del Sistema Portuario Nacional

la justificacidn para el desempefo de esta actividad es plena,
toda vei gque es ]a AMUTMAC, como receptor y caﬁalizador de las
denuncias de‘problehas que los usuarios afrqntan en los puer--
fos nacionales. As{, podrd establecer una relacién de necesi-
dades en las'terminales portuarias que Inciden en perjuicio -~
del comercio exter%or; sin embargo, consideramos que en la ac-

tualidad mas que comunicas esas necesidades a la Comfsiénuﬂa--

.cionalMEg;rdlnadora de Puertos, ia AMUTMAC deber$ dlrfglrse a

héo

46}

tdem.

tbidem; p. B.
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)

a la ‘Direccién General de Operacién Portuaria, que es quien
tfene érsu disposicidn tos medios posibles para la satisfac=

cién de aquéllas.

Estudiar, analizar y participar conjuntamente con la Comisién

Nacional Coordinadora de Puertos en las negociaciones sobre -
: e 2 . ; ,

recargos portuarios S

En este caso se trata de una coordinacién entre el 8rgano ca-

‘pacitado para la negociacién y defensa de los Intereses de sus

agremiados . y una autoridad interesada en defender los inte=-

reses .del pais, aunque debe sefialarse que principalmente la -

' AMUTHAC debers coordinarse con la Direccidn General de Opera-

k)

cidn Portuaria.

Representar a los usuarios ante las autoridades y organismos -

combetentes y proporcionarlés Ya informacidén que requieran --

k63
sobre los problemas en materia de prestacidén de servicios

Para comprender esta funcién as suficiente recordar que un con
sejo de usuarios debe buscar tambié&n el reconocimiento oficial

del goblerno de su pafs, toda vez que sus intereses coinciden

frente a los de (Conferencias MarTtimas y en favor de las ex--

portaciones e Importaciones na:ionales. Ast, un consejo de -~
usuarios deberi buscar la representacfén y participacién en ~-
las entidades piblicas de servicios de transporte y los foros

nacionales en que se discutan asuntos de su Inter&s, sin olvi--

he2
. be3

Idem.
ldem.
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dér los organismos'de comercio e*térior;

S§ realizaﬁ6$ un bélanéevdééenido de las'funcfones,endmeradaék
nos percafaremos que aproximadamente s6lo la mlitad de ellas, =
inc!soé-c); d), g), h) y k), tienen un grado aéeptable de cumr

plimentacidn. -El resto ha sufrido un aletargahiento, origina¥

do,posibiementé'por las causas que anal izaremos mas adelante.

~Continuando el anfilisis de los Estatutos, seflalaremos que en -
- su ClaGsuia Quinta exprésan lo retativo a la nacional fdad de -

“la AMUTMAC, que se cons{deraré megiéana para todos los asuntos

legales,

La Clausula Sexta establece dos tipos de miembros asociados:

permanentes y especiales, dependiendo dicha categorfia del uso

constante o esporaddico que hagan del transporte marftimo. Sin

embargo, en la practica no se ha recurrido a esta division y -

‘todos los miembros asociados, quienes designardn un represen--

tante propietario y Qn suplente, cuentan con voz y voto. Ade-
mds, en estz misma €18usula se designa a Ta Comisidn Nacional
Coordinadora de Puérto§ coﬁo miembro pérmanente de la AMUTHAC,
lo cual contraviene por completo una de las recomendaciones -

baslcas para el establecimlento de un consejo de usuarios, que

. e5 el integrarlo con usuarios reales y directos.

Una solucidn a lo anterioripudo haber sido la designacidn de
estos organismos como miembros de la Comisién Técnica Consulti~

va, mencionada en la Cliusula Trlgésima de los Estatutos en -

‘cuestidn.
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Las Cléusulas Septlma Y Octava establecen jos derechos de Ios -
miembros permanentes y de los miembros aspeciaies, respectlva--

mente.

ta Cl3usula Novena dispone sobre los derechos de un tipo de . -
mlembros quevno‘menciona 1a Clausula Séxta, y que son los miem-

bros asesores.

En las Clausulas Decima Y Declma Primera se esttpulan las ob!s-

gaciones para Tos soclcs permanentes y los especiales, respec=-

tivamente.

ta Cldusula Décima Segunda establece que'la'ca]idad de asociado

se perderd por renuncia o violacidn sin causa justificada de las

obligaciones a su cargo, olvidando mencionar una causa primdr*F‘

-dfal, que es cuando el asociado deja de ser usuario.

La manera de cdme se integrard el patrimonio de la AMUTMAC queda

establecida en la Cliusula Décima Tercera.

.En la Décima Cuarte y DEcima Quinta se habia de las cuotas, que

se clasificardn en ordinarias y extraordinarias, y el monto de =

las mismas, que serd el determinado por la Asambiea General.

La Cldusula Décima Sexta sefiala que la falta de pago de seis - -
mensual fdades de cuotas ordinarias, o dos extraordinarias, serd
motivo de baja para cualquier miembro permanente del sector pri-

vado. lgnoramos los motivos por los que esta causal de baja se

circunscribid a los usuarlbs del sector no pGblico. Ademas, es



(301 ...

y

_ dos, 6;:h{o del sector prlvado Y nueve de! sector pabl l‘co

'fdff’lcll Ilavar a la préctlca esta drsposlclan sl consideramos
que en un consejo de usuarios se busca sumar el mayor nﬁmero

“de" mlembros poslble Yy no restarlos-

.La-Clsusula' Décima Séptima se refiere al ConsejJo Di‘rectivo, -

que seré,é!’ Gr_gano EJe'cutivo Adh\inl’ strativo de la voluntad de

l_ai‘Afambiea Géheré"l. ) Estaré compuesto por dlecisiete asocia-
A : 464

En la Cléusula Déc{ma Octava se explica la composfcién que ten-
dré el Consejo Directivo- un Presidente, un Vicepresidente, un
Secretar!o Ejecutlvo, un Tesorero, un Protesorero y doce Voca-
les. Se estipula que ninguno de '!os que desempeﬁan estos car-
éoﬁ pei-cibirén remﬁneracféri alguna; la opinlén del autor de -
este trabajo es que no debid inclulrse a la Secretarfia Ejecu--
tiva en . este Gltimo aspecto, toda vez que ya hemos mencionado
qué péra el desempefic de este puesto es necesa'rfa una persona
al tamente cap'acitada' en cuestiones mar‘rtimas y disponible de =
tiempo cbmpleto. 'Por razones dé problemas econdmicos, el Se--
cretérlo E_]ecut'ivo de la AMUTMAC ha sido, desde su cf’eacién en
1975, una persona‘proporclonada por el [MCE, y que se ve pre--

cisado a atender funciones en ambas instituciones, quit&ndole

con él!gjuerza a la AMUTMAC.

La Clausula D&cima Novena concede al IMCE el derecho para nom-
brar al Secretario Ejecutivo de la AMUTMAC, independientemente

de la representacibén que acredite en el Consejo Directivo.

k6 'Ver el Cuadro 51 en la sigulente pagina, que muestra el organigrama
de la AMUTMAC. )
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CUADRO 51

ORGANIGRAMA DE LA AMUTMAC

| ASAMBLEA GENERAL

CONSEJO DIRECTIVO

COMISION = -
TECNICA - SECRETARIA. EJECUT1VA CONAFLEMAR .
CONSULTIVA
DEPARTAMENTO DEPARTAMENTO DEPARTAMENTO
TECNICO ADMINISTRATIVO DE PROMOCION E
INFORMAC 1 ON

FUENTE: Asociacién Mexicana ‘de-ll‘suarfd'i.s del Transporte ’Méi'film; A.C.
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‘;vEn 1a Clausula Vlgesima Prlmera se seﬁala que la elecclon del Con- Rt

La Cliusula Vigésima dispone que los miembros del Consejo,

con excepcidn de l,oé‘ oyrganlsmos cipula fundadores, l.a Comisién --
Nacional Coordfnadqra de Puertos, el .IMCE y la Secretarfa Ejecu--
tiva, durardn en sus funéiones un afio v podrén ser reelectos por
una sola vez para el 'mismq puesi:o en el perfodo inmediato poste--

rior,

sejo Dlrectlvo se realizaré un mes antes de que concluya el perTo

do’ del Ccnse_w en funclones.

La Vigés ima Segunda Cldusula se refiere a las facultad'es,'y oblbfgi
cioneé del Consejo Directivo, de las cuales no se cumple la l\!)_,

respecto a someter a consideracidn de la Asamblea General la admi

‘sién de nuevos miembros, toda vez que sélo se ofrece un.informe

de asocl ados en Gltimas fechas.

En la Cldusula Vigésima Tercera se sefialan como mensuales las reu-

niones ordinarias del Consejo Directivo.

- La Cl&usula Vigésima Cuarta dispone que las decisiones del Consejo -

se tomardn por makyorfa de votos y concede al Presidente voto de --

“calidad para los casos de empate.

Le; Cl&usula Vigésima Quinta obliga a la AMUTMAC a llevar un llbro

de actas para asentar aquellas que se levanten en las sesiones del

Conse_]q-

En las Cl3usulas Vigésima Sexta, Vigésima Séptima, Vigésima Octava

y Vig&sima Novena, se sefialan las facultades y obligaclones del -
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Presidente ¥ Vicépresidente, del Secretario Ejecutivo, del -

Tesorero y Protesorero y de los Vocales, respectivamente.

De 1a Cldusula Trigésima a la Trigésima Tercera se refiere a
la existencia de la Comisi6n Técnica Consultiva, ;su integra--
cién, fuhclonamiento, facultades y obligaciones como 6rganoc -~

‘ : - 565
asesor de la Asamblea General en cuestiones técnicas .

En las Cldusulas Trigésima Cuarta-a“\a Cuadragésime Primera -
se seﬁala1|a Integrac{Sn, clasificacién, funcionamiento y fa-
cultades de 1a Asamblea General que es el &rganc méximo de ta
Asociacién. AquT, podriamos séﬁaiar la imposibilldad de cum--
plimentar la Cliusula Trigésima Quinta, pdrrafo segundo, res—-
peéto a realizér mensualmente las Asambleas Generales, debido
a los impedimentos técnicos y précticds. Es muy probable que
la idea iniclal de quieneskconstituyeron 12 AMUTMAC fue de se-

sionar anualmente.

Ahora bien, la Cl3usula Cuadragé€sima Segunda y la Cuadragésima
Tercera estipulan las causales de disolucién de la AMUTMAC vy
el destino que tendrfan sus fondos remanentes si ello aconte--

cliera.

La Cl&usula Cuadragésima Cuarta, a pesar de estar incluida en

el tema de Disoiucién de la Asociacidn, consideramos que no =-

_ deberfa ser ésta su ublcacién, toda vez que se refiere a }ta no

devolucidn de cuotas aportadas a los asociados que sean expul-

465

Ver Cuadro S1.
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sados o se Separen voluntariamente.

En 1a Cl&usula Cuadragésima Quinta se apunta el procedimiento -

para reformar los Estatutos.

Finalmente, tenemos cuatro Articulos Transltorios, que seiialan
la entrada en vigor ¥ protocolizacién de los Estatutos, as? -
como los dos puntos a tratar en la primera Asamblea General vy lo

L6t
referente a los ejercicios sociales de la Asociacién

Una vez que ya hemos analizado los Estatutos, podemos hacer un
balance general de la forma en que se constlituyd la AMUTMAC, --
considerando primerdmente las recomendac iones que hiciera el --
grupo de técnicos enviados al extranjero para capacitarse en ma
teria de consejos de usuarios, y después analizando a la Asocla~-
cién frente a las caracterfsticas necesarias, de acuerdo al cri-
terio de la UNCTAD y 1a OEA a nivel internacional, para la efec~

tividad de un consejo de usuarios.

. 167
A) Recomendaciones del grupo técnico - © Las anmalizaremos -
en el mismo orden que fueron presentadas por sus autores y se

apuntarén los comentarios respectivos a cada una de ellas.

a) Crear la AMUTMAC en un plazo rio menor de un afo. £l objeto

dé esta recomendacién era allegarse la mayor Informacién -

hob

Los Estatutos pueden consultarse en las oficinas de la AMUTMAC, en el

IMCE v en CONAFLEMAR.

467

El1 Registro de Fletes vy el ...; pp. 275-278,
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b)

c)

po_slble sobre los usuarios reales del transporte mar‘Ttlmo
Y organfzar de 1a mejor manera posible el consejo en cues-
tién, Sin embargo, &sto no fue consideradc; por los coor==~
dinadores yv apenas tres meses despu@s de que fueron pre-;
septadas estas recomendaciones se constituyd la AMUTMAC,

de ahf que hasta.la fecha no cuente con todos los usuarios

del tranpsporte marTtimo en su seno,

vDotarla de clerta autonomfa y autofinanciamiento.

Obviamente son necesarias estas caracteristicas para man-.
tener upa independencia en. la toma de decisiones y acti--
vidades a realizar, y 1a AMUTMAC ha funcionado desde su -
creacién en las instalacionesAqel IMCE, sin alcanzar aiin

su autofinanciamiento, principalmente a causa de falta de

ﬁago de las cuotas por susasociados.

peberd aceptar como miembros a empresas individuales, a
Confederaciones de CB8maras y a Asociaciones, piblicas y

privadas.

Esto fue tomado en cuenta desde la organizacibn misma de

" la AMUTMAC, Y cuenta entre sus miembros con 1; ANIERM, -

CONCAMIN, CONCANACO y CANACINTRA, ademés,de algunos con~-
sorcios de empresas exportadoras. Sin embargo, esta re=-
comendacin entra en conflicto con la sefialada en el in-

ciso e} por el mismoc grupo de técnicos.
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d)

e)

£y

Debers buscar 1a afiliacién de las empresas del sector -
pdblico que se;n usuvarios del transporte marftimo. En -
este sentido se liegé hés alld de 1a simple promocién, -
y se Iogr6 elvépoyc del Gobierno Federal mediante la - -
publicaclén dé un Actierdo Presidencial, de fecha 21 de -
mayo de )975, “por medfo‘del cual el Gobierno Federal =~-
por conducto dé las Secretarfas y Departamento de Estado,
se aﬁociaré en su calidad de usuario de! transporte ma--
rTfimo a la Asociacién Mexicana de Usuarios del Trénspoi
te ﬂarftlmo, A. C." ~ . Sin embargo, este Acuerdo no

ha sido plenamente acatado por las entidades a que estd

dirigido ¥ existen .un gran ndmerc de ellas sin afillar.

Los miembros deberan ser usuarios directos del transpor-
te maritimo. Esta recomendacidn no se considerd estric-

tamente, ya que tenemos el ejemplo de la Comisidn Nacio-

‘nal Coordinadora de Puertos, organismo que pudo haberse

integrado en la Comisién Técnica Consultiva de la Aso--
ciacidn. En el mismo caso se encuentran los diferentes
organismos cGpula y los consorcios de empresas, que no

son usuarios directos.

Evitar que se asocie cualquier organismo o autoridad que
pueda originar una pérdida de independencia de criterio
o toma de decislones de Ta AMUTMAC.

Oponiéndose a esta recomendacidn observamos ia gran de--

pendencia que existe del IMCE, funcionando incluso con -

Y]

". Ver Anexo 1|.
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)

personal ejecutivo técnico y secretarial de dicho Institu-.

1))

- t0, aunque debemos. reconocer que el INMCE ha sido de gran -

utflidad para que la AMUTMAC funcione en gran manera.

Establecer un nivel de cuotas acorde con las actividades -

y funciones que realizars.

Probablemente el nivel de &stas en la actualidad sea razo~

‘nable, pero el problema de la Impuntua”dad y no pago de

" Yas cuotas por parte de sus asociados  Impide a la AHUTHAC

)

i)

lograr su establiecimiento independiente y mantener con sus
propios medios econGmicos su personal, incluyendo al Se-~-

cretario Ejecutivo.

Permitir una participacidn paritaria de los sectores pabli
coy privédo en el Consejo Directivo para garantizar la -~

toma de decisiones democritica.

Arriba sefialdbamos que el Consejo estd integrado por‘ 9 re~
presentantes del Sector Péblico, incluyehdd ala Secret’a-—
rt'a_ Ejecutiva nombrada por el IMCE, ¥ 8 representantes -
de empresas privadas, por lo que consideramos atendida es-
ta recomendacién. Sin embai'go, cabe sefialar que han sido
los representantes de una empresa del sector piblico quie~-
nes hasta ]é fecha han ostentado la Presic}encla de fa - -

ANUTMAC.

Los representantes designados para representar a los aso-
ciados ¥y los asesores deberfn ser personas capacltadas

en materia marftima.
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n

k)

1)

:En gran medida esta recomendacidn es atendida por los =

miembros de AMUTMAC; sin embargo, algunos de ellos de-=
signan personas con profesién y puestos completamente -

ajenos al transporte por agua.

Debersd fomentarse en las Cimaras, Asocliaciones y Confe-
deraciones de miembros de ta AMUTMAC, la formacién.de -
Comités de trdfico que uniformen los criterios de los =~

representantes en el seno de aquélla.

Es dfchi! para la Asociacién una actividad en este sen~
tido, en virtud de que no cuenta con el apoyo. decidide
de dichos organismos, a pesar de ser miembros fundéﬂo---

res.

La AMUTMAC deberd negociar problemas generales que se -

presentan en detemminadas ramas Industriales.

Dentro de sus limitaciones, se han llevado a cabo por -

parte de la Asociacidn algunas negociaciones buscando -
469,

el beneficlio de toda una rama de productores i

Previasmente al establecimiento de la AMUTMAC, se deberfa

integrar un Comlté Pronocional y de afiliaclén para reu-

nir el mayor nimero posible de usuarios fundadores.

Esta razén se‘complementa con el inciso a), que sedalaba

1a necesidad de aplazar por un tiempo prudente la insti-

169 La AMUTMAC cuenta en sus archivos con algunos casos detallados, como
es el ejemplo del algoddn exportado por el puerto de Ensenada, B. C.
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m)-

n)

tuclonal izacién del organismo., Ademis, esta rccdnéndaclsnf
buscaba él procesamiento die informacidn pafa elabofar un -
prograna general de transborte marftimo a corto, mediano y
targo plazo. Sin embargo, podemos seflalar que en clerta -
medids los organizadores cumplieron con la encomienda al - -

dar gran difusibn al entonces proyecto de consejos de usua ;-

rios.

Contar con un Secretario Ejecutivo de tiempo completo, es-
pecialista en la materia y cuyos hbnorarios fueran cubler-

tos por la misma Asocliacidn,

Sefial8bamos que 25 el IMCE quien hasta la actualidad ha -
propor<cionado un Secretario Ejecutivo, mas no de tiempo -
complieto, toda vez que también debe desempefar otras fun--

ciones en el lnstitutolﬂo.

Preparar al personal técnico de la Secretarfa Ejecutiva -
medlante programas de capacitacibén en el pais y en el ex~

tranjero.

Nuevamente en este aspecto se presenta el problema de 1a
faita de recursos econdmicos para costear esa capacita--

cidn. : T

470

AsT, tenemos que el primer Secretario Ejecutivo, licenciado Ricardo Sama-

niego Ddvila, fungTa también como Subdirector General Técnico del IMCE y
el Secretario Ejecutivo Adjunto, licenciado José E. Salgado y S., labora-
ba como Secretario Ejecutivo Adjunto de CONAFLEMAR. El actual Secretario
Ejecutivo, licenciado Rodolfo Cruz Miramontes, desempefia también funcio--
nes como Secretario Ejecutivo del Comité Permanente del Consejo de Admi=--
nistracion del INCE,
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p)

institulda 1a AMUTHAC, desarrollar una campafla promocio-

‘nal de afiliacién.

Esta actlvidad fue rea]Izada.princlpalmente medlante vi=-
sitas-pefsonal.es a las empresas usuarias y platicas en -
el seno :je los organismos cdpulas. Sin embargo, én la -
actualidad es necesario dar una mayor promocléﬁ con los

medios de difusi&Sn plblica.

La AMUTMAC deberS coordinar sus acclones con la{ﬁONAFLEMA‘R.

" Ambas entidades han trabajado en coordinaclién desde la -

q)

creacidn de aqué'i_la, toda vez que la naturaleza misma deé

ellas ast lo exige.

Las funciones da!;er"[an ser:
{} Representar los intereses de los usuarios.
if) Consultar y negociar con las Conferenclas MarTtimas
f autoridades nacionales.
ii1) Informar a los afiliados en materia de transporte
mar\';imo.
iv) Fomentar Indirectamente la marlﬁa mercante nacio--
nal.
‘v) Elaborar el programa anual de transporte marftimo

del pafs. '

De éstas, sélo la ltima no ha podido ser realfzada, princi-

palmente debido & la falta de lnformaci_dn por parte de los =

asociades y de persconal técnico sufliciente.
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r} Adoptar un organigrama adecuado a las funciones anterio-

res.

Esto fue aceptado de manera general, como puede obser--
varse en el Cuadro 51, donde se muestra la organizaclén

actual de AMUTMAC,

B) Recomendaciones de Organismos Internacionales. Al princi--

pio del Capftulo Il se mencionaron una serie de caracteris-

ticas o factores que contribuyen al efectivo funcionamiento

de un consejo de usuarios a saber:

a) Representatividad auténtica de los Interesados.

b)

Son obvias las razones que existen para exiglir esta ca--
racteristica en un consejo de usuarios, y va fueron ex--

puestos en el Capftulo citado.

La AMUTMAC, si bien no wantiene en Su seno a embarcadores
intermediarios o empresas coﬁsolidadoras de carga, s - -
aceptd algunos organismos que no son usuarios directos, -
por éjemplo el INCE, 1a Coordinadora &e Puertos, Promoto-

ra Mexicana de ‘Exportaciones, AMIERM, CONCAMIN y otros.
Reconocimiento gubernamental.

La AMUTMAC fue reconocida por el poder piblico, como lo -
demuestra el inciso d) del apartado anterior y el apoyo
que permanentemente recibe de las oficinas gubernamenta--

les, como la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
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)

c)

4

en general y la CONAFLEMAR en 1o particular.
Reconocimiento por parte de las Conferencias Mérftfmas.

De las 16 Conferencias que prestan sus servicios en --
puertos mexicanos, 6 han concedldo‘su reconocimiento a
la AMUTMAC, pero s61o con 2 se mantlene‘contécto‘per--
mananté. ﬁesafortunadamente, no se ha llegado a firmar

Yacuerdos de lealtad'' con ninguna de ellas.

Métodos alternativas de emﬁarque.

En México, si bien no se cuenta con un gran ndmero de -
servicios, sf existen algunas alternativas por las cua-
lés puede decidirse el usuario, aunque ésto puede gue--
dér sumamente restringido con la Ley para el Desarrollo
de la Marina Mercante Mexicana, Ya citada anteriormente,
que puede provocar a la larga una mayor fuga de cargas

vTa puertos americanos, habida cuenta de falta de marina

- mercante en nuestro pals, ya que &sta no estarfa en posji

S

bilidad de transportar mas del 11% de nuestra carga de -

altura.

Autonomfa Financiera.

Hemos seflalado en repetidas ocaslones la carencia de -~

esta caracteristica en la AMUTMAC, y que probablemente

puede ser causa de una falta de independencia en la toma

de decis fones.
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f) Organizacién adecuada y una Secretarfavfbmpétente; En
ambos aspectos la AMUTMAC cuenta con un aceptable grado
de’cumplimentacién, sblo que; como seﬁé!ébaﬁos, la Se-;
cretaria Ejecutiva estd imposibilitada para desempeiiar-
se¢ con tiempo completo en la Asociacibn, ademis de que

su personal es muy reducido.

. En.base a lo expuesto podemos concluir que, a pesar de tener
élgunas deficiencias, principélmente debidas a la actitud de

los mismos miembros, la AMUTMAC ha venido a llenar un vacfo -

en el comercio exterior de México, toda vez que cuando ya se
cuenta con un consejo de usuarios bien establecido, es mis -~
simple ir superando paulatinamente sus fallas que llevar a -

cabo una organizacidn inicial de los usuarios.

Habfémos sedalado que la Asociacién ha logrado el reconoci---
miento de 6 Conferencias Maritimas, sin embargo, es neceéario
que esfreéhé relaciones con las lfneas navieras naclonalesry
cbn los agentes marftimos, representanteslde 1Tneas extranje-
ras en México, ademis de obtener el apoyo gubernamental para

lograr el reconocimiento de las demds Conferencias Maritimas.

"La incidencia de las actividades de la AMUTMAC . en la balan-~-

za de pagos mexicana, podremos observarla al enumerar =-
los logros que ha obtenido en las negociacliones materia --

de su competencia.

Por otra parte, a nivel regional debemos reconocer la oportu-

nidad que la Federacidn Latinoamericana de Consejos de Usua-=~

rios del Transporte internacional (FELACUT!) ha ofrecido a la
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AMUTMAC para entablar relaciones con los demd3s consejos de usua

rlp_s'de la regién, relacfones que deberfan ampliarse a organ'i--

‘zaciones de otras Sreas del mundo,

“Cons ideramos'que una vez que la AMUTMAC supere sus pequefias =

fallas, deberd tratar de extender sus actividades a defender

los intereses de los usuarios de los transportes . terrestres
y aéreo; sin _olvn‘dar que el marTtimo es el mis necesitado y -
susceptible de negociacién para proteger los intereses de los

usuarios.

Las consultas vy negociaciones de la - Asociacidn han determina-

do - e inflyfdo en los siguientes logros:

) Reconocimiento por parte de 6 Conferencias -
Maritimas que prestan servicios a puertos me-

xicanos.

" i) En enero 19 de 1976, retiro del recargo de -
U.S. $5.00, que por concepto de congestiona-=-
miento aplicaba la Conferencia Rio de la Plata/
Caribe/Rio de la Plata en el Puerto de Vera--

cruz .

iii) En marzo 12 de 1976, retiro del recargo de

U.S. $5.00, aplicado en Veracruz por Ifneas
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mexicanas y brasilefas por caoncepto de conmem

gestionamiento.

iv) En marzo 15 de 1976, retiro del recargo d? --
U.5. $5.00, que venlan aplicando las 1Tneas --
del! Acuerdo de Fletes México—to!unbfa-Veneiue-

' la y Viceversa, por conceptc de congestionamieg

to en el Puerto de Veracruz.

' v) En marzo 18 de 1976, supresidn del cobré del -
recargo de U.S. $10.00 que venfa alplicando - -
NAMUCAR en el Puerto de ‘!':-.tmr.'i't:ca“7

vi) De parte de la "Japan Mexico Freight Conference"’
se obtuvo la aplicacidn de igual nivel de fletes
para productos similares procedentes de Japc_Sn Yy -
Corea, con destino a puertos norteamericanos y
rﬁexl,qanos del Pacifico, ya que ‘Ias tarifas de -
fletes aplicados en éstos eran considerablemen-
te superioreswz.

vif} Se obtuvo 1a aplicacién de fletes especi{ficos-
para el transporte de motocicletas armadas des -
de Manzanillio hasta Puerto. Cabello, Venezuela.

Adem3s, se logro que el nivel de ese flete es~

471

W72

Estos tres Glitimos logros significaron un ahorro de poco mds de un
nillén de ddlares de los Estados Unidos a los exportadores mexicanos,
segin se consigna en los archivos de 1a AMUTMAC. Sin embargo, por
esos mismos conceptos se han vuelto a establecer recargos, ya que -
nuestros puertos del Golfo de México estdn nuevamente congestionados,
especiaimente Tampico y Veracruz.

Esos puertos eiran Los Angeles y San Diego en los Estados Unidos y -
Ensenada en Baja California, México. :
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pecifico se igualara con el aplicado desde Tam
pico hacia el mismo puerto venezolano, que era

‘muy inferior al asignado en Manzanillo.

¥iti) Se logré reducir de U.S. $8.00 a U.S. $6.50 el
aumento anunciade por la Conferencia de Rfo de
la Plata/Caribe/Rlo de la Plata en el diferencial

portuarib que aplicaba en Manzanillo, Colima.

Cix) Finaimente,.tenemos que la AHUTMAC ha realiza--
do un sinnimero de intentos para entablar pla-
" ticas con las Conferencias que aiin no le han -
dado su reconocimiento, amén de la obtencién =
de mejores condiciones de trahsporte y fletes
inferiores para el transporte de productos de

. . 473
algunos de sus asociados .

Como podemos observar en lo arriba expuesto, -

sT ha.sido importante la labor de la AMUTMAC
en beheficio de los usuarios y de la balanza -
de pagos mexicana, sin embargo es adn mucho ~
lo que este organismo puede hacer ﬁor el comer
cio exterior .de nuestro pafs, y ésto suceders

cuando supere los obstdculos que en la actuall

dad le implden desarrollarse.

473 " Esta. labor se llevd a cabo durante el ejercuc:o del prfmer Secreta-

“rio Ejecutivo,
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1)

2)

3)

5)

6)

7)

8)

CONCLUSIONES (CAPITULO V).

Un elevado porcentaje del comercio extefior en M&xico, alrededor del 60%,

se transporta por via marftima.

Debido a la falta de una marina mercante nacional desarrollada, México =
recurre a 1Tneas navieras extranjeras para transportar sus mercancias con

la consecuente fuga de divisas que el pago de fletes significa.

Es el usuario de transporte marftimo quien soporta los elevados costas que
se originan por las practicas o actividades de los armadores, de las auto-
ridades y de las de ellos mismos por un desconocimiento del transporte mani

timo, asi como aquellos incrementos derivados de ta situacidn internacionsal.

Llos recargos constituyen otro de los elementos que inciden en el incremen-
to de costos del transporte marfitimo,y si bien protegen de pérdidas al ar-

mador, también son parte de la problematica del usuario.

No existe una coordinacidn entre armadores, autoridades nacionales y usua-

rios tendente a eliminar las causas que originan los recargos.

El pago de recargos afecta negativamente a la balanza de pagos de los paf-’
ses en desarrollo, en virtud del gran nimero de lfneas_ﬁavferas extranje-~

ras que se ven precisadas a utilizar.

f

Los recargos mds comunes son por congestionamiento, por combustible y por

ajuste cambiario.

Aun cuando las condiciones que originen el recargo lleguen a desaparecer,

. los armadores continlan aplicindolo hasta que ellos consideren que se -
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9)

10)

1)

12)

13)

14)

15)

han protégido de poslbles pérdidas, o bien cuando existe reclamacidn y ~
aporte de pruebas pqr‘parteAdél consejo de usuar io 0 autoridades, justl-

ficando su eliminacién.

ta ignorancia de existencia de fletes promocionales o su significado - -

exacto, repercuten de manera desfavorable en el wsuario, el comercio ex-

terior y la economfa nacionales.

Los fletes promocionales también bénef(clan al armador, ya que general--
mente a los productos favorecidos con este tipo de fletes les concede -

espacios que de otra manera no se utilizarfan.

El sistema tradicional de comercio exterior'Fragnwntédo incide perjudi--

cialmente en el comercio de exportacién e importacidn.

Para evitar &sto se aplica la consolidacidn de cargas, que puede ser -

mediante agrupacidn o agregacidn de productos.

La legislacidén nacional que se refiere, en mayor o menor medida, a la na-
vegacidn marTtima, estd‘integrada por: Constitucidn Polftica, Ley de Na--
vegacidn y Comercio Marftimos, Ley de VTas Generales de Comunicacién, Ley

de Cabotaje, Codigo Aduanero y Ley de Pesca.

La segunda de ellas es la que mayor abundamiento tiene sobre la materla,

aunque esvsusceptible de algunas modificaciones que podrfan mejorarla.

El Consejo Nacional de Usuarios del Transporte para el Comercio Exterior
(CONUTRACE) fue el primer intento para establecer un consejo de usuarios

en México.
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16}

17)

El CONUTRACEvo}vldé conslderar tas rccomehdacidnes de los organismos inter .

‘nacionales, ademis de que en gran parte se cred y funclond cbedeciendo a -

intereses no completamente técnicos.

Al fracasar el CONUTRACE, la idea de que un consejo de usuario segufa sien-

do necesario en México continud fomentdndose hasta la creacién de la Aso--

. ciacién Mexicana de Usuarios del Transporte MarTtimo, A. C. (AMUTMAC) en -

18}

19)

‘el afio de 1975.

Aun cuando adolece de algunas fallas, principalmente Imputablés a los aso=-

ciados, la AMUTMAC ha llenado un vacfo en el comercio exterior del pafls.

Para el buen funcionamiento de la asociaclidn es necesario que se adopte -
un rigido siétemaAde pago de cuotas; que esta entidad se independice com=
pletamente del iMCE; que se contrate un Secretario EJecutivo de tiempo -
completo v eshecialista en la materia; que se contrate unﬁcuerpo técnfco
capacitado vy adecuadd en nimero a las necesidades de la AMUTMAC; que se
cumplimenten los Estatutos; y, en general, tratar de observar al maximo
las recomendaciones de los organismos internacionales en materia de con

sejos de usuarfos.



CONCLUS |ONES GENERALES.

Al constituirse en Corrrlfereyncias Harftimas_las VTneas navieras p‘retendfa:n-v:es_en--
cialmente -rnroteger sus ﬁropios Fnteréses,més qué of recer éondici‘ones dé trans;
porte adecuados a los tréflcos y usﬁarioé que .ser\}fan. En eFecto, para su be--
neflcio dichas asociaciones evitaron que continuara la "guerra de ﬂetes" que -
habTa originado la quiebra de un gran nimero de compafifas marTtimas en el Siglo
Xix, adéﬁa’s de que se conv‘lrf_ieron en un instrumento eficai para eliminar la --

competencia de buques no conferencilados.

Es necesarid mencionar que las lonferencias aportaron ciertas ventajas que bene
ficiaron de manera directa a los usvarios y, ademis, incidieron en un desarrollo
. del comerclo internacional por via marftima, gran parte de |o cual aflin permane--
‘ce. Sin embargo, la relacibn entre usuarios y Conferencias se fue agravando co-
mo consecuencia del poder ‘omnfmodo. que &stas adquirieron en virtud de la falta -

de legislacidn, nacional o internacional, quse requlara sus actividades,

_Debido a lo anterior y considerando que sS8lo mediante la accién conjunta podrian.
los usuarios alcanzar cierto poder de negociacidn y lograr el establecimiento de
mecanismos de consulta, surgieron los consejos como un ele,mént;o de defensa de --
los exportadores e importadores frente a las (onferencias Marftfmas; adem3s, al '
establecer dichos sistemas de consultas con estas i‘nstftuciones, fos consejos de
usuarios no sélo velan por los intereses de Jos agremiados, sino también por la
economfa de los pafses a que pertenecen. Esto (ltimo es de particular importan-

cia si consideramos la critica situacifn que en la actualidad mantienen las ba--
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lanzas de pagos de ]a<MayorTé de los paTseé, lo que hace imprgscindlble dismi=-

nulr los déficits de los mismos mediante el ahorro @n cada.uno de los rubros -

que integran dichas balanzas.

Ello significa que ademis de pretender lograr servicios adecuados a las nece--
sidades de' los traficos y los usuarios, los consejos buscﬁn la reduccidon de -=~
Tos niveles de fletes de vafias maneras: con negoc iaciones en las tarifas -
_usuales, con fleies promocionales, con layeliminacién de fletes N.0.S., entre

otras. Asimismo,~generalmente fomentan‘de una manera Indftecta el desarrolio

de la marina mercante nacjénal, que serfa la solucidn ideal a lds prcﬁleﬁas -

de los paises en v?a§ Qe desaffollb, en lo que a tfansporte,marftimo se refie

re,

,A pesar de que existe un gran nimero de pafTses que va cuentan éon consejos de
usuarios,rinciuso‘en o;asioﬁes organizados a nivel regionél, solamente un per.
centaje muy reducido de ellos funcionan de manera'eficlgnte dentra del siste~
ma de consﬁlta con los armédores. Esto puede deberse a una lista intermina--
ble de céusas. tanto de vicios como de omisiones, laé principales de las cua-

les se expusieron en el desarrollo del presente trabajo.‘

Con. frecuencia encontramos, ademas, paises que cuentan con efectivos sistemas
de defensa del usuario, que no son ciertamente consejos pero cumplen con los

objetivos principzles que se pretenden con éstos, Esto se presenta‘regular--
mente cuando son insuperables los obsticulos eﬁ el pais para constituir aso-=

ciaciones formales de usuarios, .

Por otra parte, surgieron mdltiples recomendaciones a nivel Internacional, -

principalmente.-en el seno de la Il UNCTAD (Nueva Delhi,1968), proclamando las
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virtudes de las o_rganizacbio‘ne‘s de usuarios y récome‘ndéndo su creadién en cada
uno de h:s“pa‘nses qﬁe adin no cpntébén con estas asociaciones. Tambié&n enel
seno de la UNCTAD 'surgi;’rla inicfativa para formular un instrumento legal <que
regulara las act ividades de las Conferencias a nivel mundial. be las negocig_
clones entre los palses se logrd etaborar la Cm@ncién sobre un Cddigo de -
Conduc ta payra las Conferencias Marftimas, con el apoyo de la gran mayoria de
los paises. Hedliante este instrumento se pretendé una reglamentacidn de las
actividades de las Cdn‘ferencias, y no una Codifﬁ:acién de ellas como preten-
dfan algunos patses ldesarryol lados; sin embargo, el re:;lucido nimero de pafse‘é»
que no lo han ac;eptado,' y por lo mismo no son parte de la misma, son los per- .
tenec ientes a esa casta pr'ivile'giada entre las naciones que son las potencias
mar Tt imas, Yo cual ha impedido que se reunan ios requisitos e)u;gu'dos para su

- entrada en vigor. Por esta razc‘m, los paises han bljecisado continuar su de~
fensa principalmente por medio de los consejos naci‘onales de usuarios, sin -
un instrumento legal qué los apoye en la regulacidn de las précticas'de tas

Conferencias.

Pudiera pensarse en la posibilidad de legislar a nivel nacional sobre dl par
ticular, lo cual es posible siempre y cuando los pafses que pretendan hacer-~
lo reunan ;iertas caracteristicas, ya que de lo contrario corren el riesgo -
de verse afectados por las polfticas defensivas de las Conferencias, por ejeg
plo 1la reduccidn de los servicios de transporte, lo que tausarfa la paraliza-
c¢ién de una buena parte del comerclio exterior. Por esta razén México, al - -
‘igual que la. mayorfa de los paTses latinoamericanos, sSlo ha podido emitir una
legislacion que medianamente regula las pricticas conferenciadas, nos referi-

mos a la Ley de Navegacién y Comercio Maritimos.

Tradicionalnente el usuario del transporte maritimo no s6lo ha tenido que en-
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frentarse a algunas de las pr3cticas de las Conferenclas, éfno'tamblén a un -
sinndmero de probiemas que originén'las practicas de los armadores, de las --
autoridades, del mismo usuario e, incluso, derivados de 1a situacién Interna-

clonal.

Refiriéndonos-de nuevo a las asociaciones de usuarios, sefialaremos que en Mé-
xico se cuenta con un consejo que sustituyd a un fallido primer Intento, el -
cual fracaso debldo a que, como ‘en muchos otros paTses no se acataron las ==

recomendac\ones emanadas de la experiencia. La AMUTHAC, a pesar de que apro—

vechd la experlencia del CONUTRACE, en la actualndad se desempefia de una ma--
nera muy élemental, lo cual no ha impedido que alcance ciertos logros impor—-

tantes para el comercio exterior de México.

Nuestro pafs tiene una gran necesidad de que el consejo de usuarios nacional

funcione de manera efectiva, debido principalmente a cuatro factores:

a) Un considerable porcentaje de] comercio exterior mexicano se transporta
por via maritima, en virtud del bajo costo que signtfica, en comparacidn
con los otros medios de transporte,

b) México ca?ece de una marina mercante suficiente para atender sus necesi-
dades de intercambio camercial, por lo cual éste depende en.gran parte -
de 1Tneas navieras ektranjeras, a las cuales se pagan cuantiosas divisas
por concepto de fletes.

‘¢) Los usuarios nacionales deben contar con organismos que los orienten y
asesoren en los problemas que se le presenten, adem3s de que concienti--
cen a un gran namero de ellos que lo necesitan.

d) Como pafs en vias de desarrollo, México frecuentemente ve afectados sus
intereses por las pricticas de las Conferencias Maritimas, por lo que -

precisa de un organism& técnico no gubernamental que defienda dichas --
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intereses.

A pesar de todos los aSpectos’qu: obstaculizan la constitucién de consejos dé -
usuarios, estos organiémos Y asoeiéciones similares han proliferado en todo el
mundo en los Gltimos afios y los mecanismos de accidontienden cada vez mds a de-¥
sarrollarse a nivel regional, como podemos observario a manera de ejemplo en el
drea latinoamericana, donde solamente se precisa un mayor apoy¢ de los gobier-- -

nos de cada uno de los pafses para alcanzar un efectivo sistema de consulta. -

Considerando las conclusiones arriba expuestas, a manera de recomendacién cabe
sugerir la pronta creacién de corsejos de usuarios en aquellops paises que aidn =
carezcan de ellos. La iniciativa con este propdsito deberid emanar en primera -
instancié de los gobiernos de dichos pafses, considerando que son las autorida~
des-quienes‘tienen mayor acceso a los elementos o factores que inciden para la
Sptima organizacidn de agrupaciqnes de este tiho; ademis, de suceder de esta --
manera, el consejo naciente contarfia de antemano con el apoyo gubernamenfal, -
toda vez que se tratarfa de su propia creacidn.

St el gobierno del pails interesado no realiza el intento de agrupar a los usua-
rios, serdn las c3maras de comercio y las asociaciones de importadores y expor-

tadores los indicados para abocarse a esa tarea.

Por otra parte, en los'casos en que el pals ya cuenta con una ascciacién de -
usuarios se recomienda un apoyo pleno y total por parte de las autoridades, ya

sea de una manera directa o indirecta,

El apoyo directo puede ofrecerse con el reconocimiento oficial del consejo vy
con la cooperacion de las diferentes entidades gubernamentales, como serian =

las autoridades del ramo y los organismos encargados de investigaciSn y andli
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sis de fletes; y el indirecto se ofrecerfa a través de Decrétos Oficiales, con
la promocidn del consejo a nivel nacional, permitiendo a &ste la participacidn
en las Comisiones u'organismos pertinentes, firmando o ratificando convenios in

ternacionales que favorezcan a los usuarios o agrupaciones de éstos.

Una vez que se logre la institucionalizacién de consejos de usuarios en los di-
Fereqtes palses, deberd buscéﬁse.su agrupacidon a nivel regional o subregional,
con lo cual se pretende am;liér_tanto el radio de accién de los consejos como- =
‘suy pader .de negociacidn, ademids de que facilitaria el fijér Yy éplicar polTticas .

generales de beneficio para toda un area geografica.

Particularizando sobre el caso dé México recomendariamos un an3lisis general de
Ia QituaCién de 1a AMUTMAC, que es el consejo naclonal de usuarios, del cual se
puéda desprender la forma mds conveniente para que dicho organismo obtenga su -
independencia fisica y ecandmica, que consideramos serfa la base para lograr una
compfeta autonomia en la toma de décisiones y el desempefio de sus actividadeg,
Al mismo tiempo deberd dotarse a la asociacidn de personal técnico, que -incluye

un Secretario Ejecutivo, dedicado por completo a las actividades de &sta.

Ademas, la AMUTMAC necesita de una efectiva labor de proselitismo entre los ex~

portadores e importadores, que no deberd realizar solamente con publicidad, sino
témbién con resultados de consultas y negociaciones con las Conferencias Mariti-
mas, con las autoridadeé nacionales y con los consejos de usuarios de otros paf-
ses, toda vez que los productores, industriafes y comercianteé que utilfzan el ~-

transporte marftimo s6lo confiaran en un organismo que garant ice ventajas econé-

micas para sus asociados.

En este sentido la AMUTMAC cuenta con un instrumento legal cuya disposléién de~

beria buscar que se acate: el Acuerdo Presidencial -que sefala la obllgatoriedad
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de afiliarse a la AHUTMAC por parfe de’ias‘empresas de Goblérno usuarias del‘-
fransporte harftim. Una Qéz que .s'e logre su cumplimentacidn, la AMUTHAC se. - .
verd fortalecida en virtud del gran ndmero de empresas paréestatales que com==
prende el citado Acuerdo; ésto le permitird la captacidn de ingresos que, a su
vez, facilitard el funcionamiento, promocidn y expansién de la AMUTMAC, con lo

cual se romperad e!'cfrcu]o viciosos que la tiene encadenada.
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Midreoles 21.de mayo _dﬁ 1975 DIARIO OF!C!AL

P

- SECRETARIA DE MARINA

/D0 por mcdlo del cual el Goblerno Federal por
Aﬂ"axducto de las Sccretarias Dlplﬂ!mc!“olpg!
" gstado, se azeclard, en su culidad de usuario del
trzsiporte madiimo a Ta Asoclaclién Mexicana de
Csuzrios de Transporte Maritlino, A, €. -

. Al_margen un sello con €l Escudo Naclonal, que
“gice; Estados Unldos Mexicanos.—Presidencia de 1a

Re p&bﬁ“. : . .

LUIS FCHEVERRIA ALVAREZ Presidente Cons-
L. ocional de Jos Esiados Unidos Mexicanos, en uso
S: i facultad que me cunfiere la fruccion 1 del ar.
n-ulo 8% de la Consiitucién Politica de:los Estador'’
Unidos Mexlcanos y cun fundsmento en los articulos
a. [raceidn VI1 v 70, de 1a Lev sobre Atrbuciones
Zel Ejecutive Federa) en Materia Econémica; 10. de 1a
Lev d¢ Secretarias v Dzpuriamentos de Estade; 20, y 3o, |
d= 18 Ley para el Cumirol, pur parte del Gobicmo Fe-
éxral, de los Grounismos Deséearralizados v Empre-
¢as de Participacién Estatal; y

CONSIDERANDG

Que el transporte marftimo es ¢l medio de o
comocion mas importante ecn ¢! comestie Intermacio.
sal ¢0 atencidn a los volilmenes de carga que mancja;.

Que Jos evportadures e importadores mexicanos
(ut scquicien del transpurte marftimo pana realizar
sut uptraciones cwmicrciales, ademis de uwtllizar a la

ona Meroante Mevicana, recurren {recuentements @

Tontratacion de fletes con lneas navieras extram
iy

Gue es una preocupacidon del Ejecutivo Fedaral,
szaover el cumercio a nivel internacivunal de los pro-
€108 mnexicanos, va que cun ¢llo se obtienen divisas
rzsarias para uivelar 1a bulanza de papos del pais;

. Oue las Secietanias y Departamentos de Estado,
w.anismos Descentralizedos y Empresas de Partici.
pan Estatal, ¢n ¢l cumplimiento de las funciunes
g2 les han sido encomendadas o de acuerdo a las ne
c:vidades requeridas por los mismos, con frecucncia
utzan e} trunsporte marflimo, moviendo grandes vo-
lumenes de cates ya sea para hacer lcgar nuesiros
pioductios a los mercadus interpacionales o para fa.
chiencion de bienes de canital y de consumo, neces
tativs en nuestro pais; ’ -

Oue uno de los principales problemas que afron.
1an los produciures mexicanos, tanto de malerias pri.
mas cumto de ariculos clsborados, es gque frecuentes
smente lus compaiiias navieras reirasan la entrega d¢
las meircancias en los mercados Internacionales, debl
do & lIas condiciones por ellos impuestas, lo cual re.
Pticusie en Ja elevacién de precios; .

Que a fin de evitar que 1a countratacién de fletes
maritimos s¢ Weve a cabo en condiciones desventajo.
823, Yos ususrios del transporte mardtimo han forma.
do 12 Asuciacidn Mexicana de Usuarios de) Transpon
te Maritiimg, A, C.. buscando que los productores ex-
turtadares ¢ impurtadores nacionales celchren los
wotratos de fletamiento maritimo en términos mis
fsstos_y equitativos;

Que para lozrar la capacidad negociadora” total
-~ los usvarios del transporie maritimo se ha invita.
% a1 Gobierno Federal'y a las Empresas de Particlh
Fcién Estatal, ca su calidad de usuvarios, a formar
File de dicha asuciacién, he tenido a blem expedir

ricae ACUERDO

ARTICULO lo.—E] Goblerno Federal par condut.
de las Cecreiarids y Departamentos de Estado, s

asociarf, en su calidad de usvardo dey transports ma-
ritimo » }a Asociacidén Mexicana de Usuarios de] Traos.
porte Marftimo, A. C, - ¢

Con fa misma calidad, Jos organismos . descentras
lizsdos y empresas de participacién estaial, también
deberdn asocarse s dicha agrupacién. -

ARTICULO 20.—Las entidedes a' que se refiers
este Acuerdo, acredilardn a sus representantes cu los
14rminos de los estatutos de la Asociacion Mexicanzn
de Usuasios del Transporte Maritimo, A. € -

- TRANSITORIOS

ARTICULO lo—E! presente Acuerdo e_nir:rf en
vigor ¢l dia siguicnte, 3l de su publicacién en el “Dia
rio Oficial™ de Ja Federacitn.: i

. ARTICULO 2o0.—Las dependencias seflaladas eo o)
articule 1o. de este Acuerdo, deberdn. solicitar su ins.
cripcitn a la Asociacién Mexicana de Usuarios del
Transpurie  Maritimo, A. C., dentro de Jos 60 dias
siguientes, al de la fecha en que entre en vigor este
Acuerdo, R .

Dado cn Ta residencia del Poder Ejecutivo’ Fede.
ral, en  cudad de México, Distrito Federal, s los
veintisicte dias del mes de febrero de mil noveciane
10s setenta y cinco.—Luls Echevérria Alvares.—Rubrica
~=El Secretario de Gobernacidn; Mario Moya Palencis,
—Rubrica.—E} Secretario de Relacivnes  Exteriores,

" Emillo 0. RabasaRubrica—El Secretario de iz De-

fensa Nacional, Herineneglidp Cuenes Diaz—Ribricd.—
El Secrziaric de Marina, Luls M. Bravo Carrera,—Ri--
brica—El Secretario de Hacienda y Crédito Publico,
Jcsé Lépez Portillo.—Rubrica—El Secretario del Pa-
trimonio Naclunal, Francisco Javier Alejo Léper—Ri«
brica.—El Secretario de Industria y mercio, José
Cumipilly Silnr.—Ribrica—El Secrelarfo de Agriculiu-
va y Gunaderis, Oscur Brauer Herrera—Robrica—El
Sccreturio de Coinunicacivnes y Transportes, Euvgenlo
\éndez Docurro.—Rrbrica— Secretario de  Obras
Publicas, Luls E. Bracamontes.—~Rubrica.—E| Scct;ch-
rio de Recursos Hidrdulicos, Leandro Rovirosa Wade,
—El Sccretario de  Educacion Publica,: Vicier Brave
Ahujs.—Rubrica.—El Sccrelario de Szlubridad v Asis-
tencis, Jorge Jiménez Canti—Ribrica.—El Secretario
del Trabajo y Prevision Social, Porfirlo Mufioz LedOem
Ribrica~—El Secretario de 1a_ Presidencia, Hugo -
vantes del Rfo~—Ribrica-—El Secreturio de 1a Refora
Agravia, Augusio Gémez Villanueva—Rubrica.—El Se-
cretario de Turismo, Jullo Hirschfeld Almzda—Rubrie
ca~El Jefe del Departamento del . Distrito Federal,
Oectavia Sentfes Gomez.—Rubrica,

PUNGENNIEN o

{Continda el texto de la Convencidn)
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Anexo 11

iOYE OF Uf-li)"'r*S‘i'/\l“D]if(:‘.'

SLTWELH THE CANADIAh %HIP”ER" COUKCIL AND YHE
CANANA. - MLDITCRRANEAN FREIGHT CONFERCNCE

1. As 2 result of discussions held by the Canada -
Mediterranean Freight Conference and .the Canadian Shippers
Council on the 2nd day of November 1967, in Montreal, both
parties hereto have aprecd to establish the macninery for
consultation to ensure fair practices and discussions of
grievances as between Canadian shippers and the Canada -

‘Mediterranean Freight Conference.

2.. The parties agree and desire to stress that, in

" the commercial operation of the Canada - Mediterranean

Fr'elght ‘Conference system which is dengned to meet the_
requirements of the trad:mg interests, it is essential
that the machinery suitable for the maintenance of fair
practzces and for the discussion of ‘matters of mutual
interest - and these are far wider in scope than the
strict :.nterpretat:.on of ‘grievances' - should and can be
provided satisfactorily by agreement between carriers and
users and be operated by them. Consistent with these
views they have further agreed as follows:- !

- 3. Their representatives should mcet at regular
intervals to discuss.matters of principle and broad issucs
of mutual interest.

4, Insofar as differences may arise in the detailed
day-to-day operations of the conference, every endeavour
should be made to continue and improve the normal machinery
for resolving such differences through discussions betwsen
shippers and shipowners in the Canada - Mediterranean
Freight Conference or between the trade prganization
representing shippers and that Conference.

5. Failing agreement through these normal discussions
between shipper and conference the following procedure
should apply:- .

(a) That matter in dispute would be referred either
by the shipper or shippers -concerned (or by the
trade organization) or by the shipowner or
conference to the Canadian Shippers' Council.

If the Council is satisfied that the matter in
dispute has substance, it will endeavour to

reach an understanding with the conference.
Should the matter in dispute affect traders in
other countries, there may be consultation
between the Shippers' Councils in those countries.

(b) In those cases where the procedure outlined above’
does not lead to a mutually satisfactory under-
standing, the matter would be referred to an
“Independent Panel", this Panel to consist of
three representatives nominated by the Conference
and three representatives nominated by the
Canadian Shippers' Council. The representatives
so nominated would be of the highest standing and,
s0 far as possible, would not be intimately ’
concerned with the matter in dispute. . The nomi-
nating bodies would be left to vary the sclection
of “their representatives as suitable in each
‘particular invectigation. : .
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‘ 5, (b) Continued

‘It would be the function of the Panel to flnd .
a fair and.equitable solution of the matter

in dispute and its recommendation would then be
considered by the interests concerned in a spirit
of mutual acceptance. If in any particular case
the shipowner and shipper representatives on the
Panel feel that it would help them to resolve the
matter in dispute, they shall be free to co-opt:
an independent Chairman who shall. be a person of
hlgh commercial or profc551onal standing. e

6.:- Both paptles desire to emphasxze the importance of
'-dlsputes regardlng freight-rate questlons being determined
-by- direct. negotiation oetween the parties concerned in a
particular trade. It would be quite impracticable for the
assessment and adjustment of individual rates to be subjec
to the herein established machinery. On the other-hand -~

both parties hereto are agreed that some freight-rate

issues raise matters of general principle which go beyond

the considerations applying to individual rates and that,

in- such circumstances, these issues may be discussed and

investigated under the procedure provided for in Paragraph
" 5 hereof.

7. . Finally, it must be recognized that the Canada -
Mediterranean Freight Conference lines serve shippers and
consignees in many parts of the world and that, in the
procedures detailed above, due regard must be given to
their 1nterests.

Signed for and on
behalf of the

CANADA - MEDITERRANEAN
FREIGHT CONFERENCE

ﬂ\/ '/J)(>

’<Phnager'¥ Secr ary ,
o ______3
< - ‘/,
f
Kt .

Signed for and on .
behalf of the o7

CANADIAN SHIPPERS' COUNCIL
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AR  Aexo 111

ACUERDO CONSTITUTIVO DE UNA CONFERENCIA QUE GPERA EN EL COMERCIO EXTERIOR
DE LOS ESTADOS UNIDGCS DE AMERICA

El acuerdo de una conferencta que aqul s¢ reproduce se da a titdlo de efemplo. B texta del acuerao ze
da literalmente, excepto los pasajes que revelarfan Ia Identidad de i ma[mnric o de las tinecs ofiliadas.

(Nombre de la conferencia)

ACUERDO DE LA COMISION MARIT!MA
FEDERAL N ...

En la forma enmendada y aprobada ante...

El cual CERTIFICA: Que en consideracién a 1oy beneficios,
ventajis y privilegios que se derivarin individual y colectivamente
del. presente acucrdo,. lase partes abajo firmantes, porteadorss
publicos por via maritima, te asocian por el presente scuerdo
en una conferencia que ie denominard la ... CONFERENCE
. par. promover ¢l comercio de ... & ...

1, Objcto del ccuerdo
El presentc acucrdo sc refiere al establecimiento, regulacién

y manienimiznto de tarifas y precios convenid por pt
o con motive del transporte de toda clase de carga en buques
poseldos, controlades, fletados u operados por, Ias partes absjo
firmantes en la muta cubierta por el presente acuerds, Incluida
In carga trambordada & csos buques en puertos dentro o fuers
de} dmbito de este acuerdo.

2. Fletes y registro de documeniios

ol od -

a) Las partes ahajo fir b4 todos
los fletes y demds sumas pcmbadas por concepto © con motive
del transporte ajustindose estrictamente a las tarifas, gravimenes
clasificaciones, normas y reglamentos sprobados por las par-
tes y consignados en 1a tarifa o tarifas de h conl'aem:k, sin que

« cerlificades, se remitirin sin demeora 3l organismo dcl Gobicrno

dc los Estados Unidos encargado de 1a aplicacién del articulo 15
de 1a Ley de Transporte Marltimo de 1516, en 30 forma enmendada,

X 3. 8) Fletes libres

Las partes abajo Armanies podrin declarar « libres » los fletes
de determinados productos y con posterigridad declararlos todos
ellos, © algunos, «fjos». Cuando tos ficics de cualcsquitra pro-
ductos se declaren «libres», Ia conferencia lo indicard en su
tarifa 'y comunicard en qué medida ha dejado de controlar fa
reserva y o transporte de los embargues de dichos productos.

). b) Escwla de fleles

Lss partes abajo firmantes convicnen en que fa escata de fletes
terd Iz que se fije periddicamente y se publique en las wurifas de
1a ., CONFERENCE, en sus reimpresiones ¥ suplementos, y
ningura de las panes sfectuard ditecta © indirectamente ¢l trans-
porie precitsdo en condiciones y modalidades diferentes = las
quc & ¢l presente acuerdo se especifican.

3
4. Representacidn de navieros sjenos a la conferencla

Ninguna d¢ Ias paries abzjo firmantes podrd estar representada
cn cuanuaa puerio o pucrios del presente scuerde por agente
do a solicitar, reservar, recibic y documentar carga

que no sc P fa a no reps » CAceplo como agente
administrativo o corredor de flctes ¥ tal como se seiala en ¢l
articulo 31 ¢, a ningin porteador poblico, privado o contractual
en las rutas comprendidas en e presente acucrdo, siempre Que
este porizador no sca parte en ¢f mismo; ¥ las partes abajo fire
aceplan su pkna responsabitidad respecto do las otras

proporcibn alguna de los, mi se o indi-
rectamenlcencualqmerfornua! rio 0 ignatario, & agent

suyes, © 2 Iquler p rein-
cionada de algﬂn modo con &L :

b) Todos los fletes, gravd 14 ) , at
igual que las adici y madificaci a los mi que se
refieran al transp L. bados de conformidad eon
fas di i del p acumlo,y:mmrdcloqu{n-

porie e! articulo 185 dc 1a Ley de Transporte Marftimo de 1916,
en su forma enmendada, se remitirfn a Ia Comisién Marftima
Federal y quedardn & disposicién del poblico tal como s& prevd
en ¢ citado anticulo 18 8.

¢) Copias auténticas ¥ conformes, certificadas pos el Presidents
dc la conferencia en calidad de tal, de Ias minutas de todas Iz
reuniones y disposicionss adoptadas en eflay ¥ de todas lag cir-

partes por todos los dallos y perjuicios que fes ocasione cualquier
accidn ¢ cmisidn de un agente que suponga’ una Infraccion del
presente acucrdo © que constituirfa una infraccidn si ese agente
fucrs partc en ¢l presente acuerdo; y ninguna de 1as partes actuard
dc agente en fa solicitacion, resesva,  recepeitn y documentacién
de cargas de ningdn portcador poblico, privado o contractual,
Que no sza parte en el presente scuerdo, en nutas comprendidas
en ¢ mismo; nada de lo dispuesto en el presente acuerdo, sin
embargo, podrd restringir ¢l derecho de toda parte a :nuzt de
agente d2 gu gobierno siempre que la conf s£a p te
informada de antemano del cardcter y efectos de las actividades
correspondient=s y de que las miumas se registren en su totalidad
en a3 mi; de 12 conl: s y e obligard a una parte
& que itre informacién que infrinja 123 normas de segu-

culares y demis documentos de Ia conf ia que sin inclui

enlnnunuusumﬁm-aﬂlvidadadelnpanrsene!pm-
eente acuerdo que puarden relacién con et 0 exterior de
los Estados Unidos, y actas auténticas y cooformes de todzs
las medidas, acverdos y eatendimientos convenidos en reunionss
distintas a las oficiales de la conferencia sobme cuationes rels-
cionadas con el comercio exterior de Ion Estedos Unldos, también

q
ridad de sa gobiermo. Los transportistas de las rutas localss
én .. 2. yde..a.. queno tienen travesiaa a los puertos de
descarga de los Estados Unidos comprendidos en el presente
scuerdo no se iderarin « portead en las rutas compren-
didas en ol p ¢ do» a los 4o lss pestricciones
qua sobrs sgrates Sja e presente articulo,

Cant,
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8. Prohibleid ‘e'"" * toelmal,

Ninguna de Ins partes abajo firmantes podrl eslab!co:r pre- .
discr

ferencias © ventajas indebidas ni ¢fe
o srbitrarias ni Tlevar a cabo prkucu dcslcales respecto do nine
gin expedidor o destinatario. .

6. Agentes y subagentes

a) So prohiben Ias rebajas, comisiones o corretajes da toda
indole & cualquicr persona, sociedad, empresa, asochicidn u orga-
nizacidn, en forma directa o indirecta; no obstants o dispuesto
en et presente articulo, las partes podrén abonar fos honerarios
usuales, siempre que su {otal no rcbasc ¢l 5%, & agentes o sub-
ageates suyos debidaments nombrados que so dediquen a solicitar,
rescevar, recibir y documentar ‘carga. Cuando.la reserva y fa
carga scan cfectuadas por varios agentes o subagentes, el 5%
podrd dividirse enute ellos, siempre que ss trate dec agentes o
subagentes oficiaimente rombrados del miembro transportista ca
los puertos oonupondacnlca, Tamblén podrd pagarse una comi-
sidn supl ia raz {que no da det 2,5%0) al agente
gencral cuando Is comisidn habitual (que no exceda del 5%
s¢ abone & subagentes FesCrvias y cafgas en pucrtos en los
que ¢l agenie gencral no tenga oficinas.

b) Los micmbros convicnen en que si tienen oﬁcma.l propias
o filialcs © ambas cosxs en“cualqlier puerto de escala de fa con-
ferencia de ... no designarin agentes en ¢l mismo; sin perjulcio
de que cuando tales oficinas © filiales del micmbro no s¢ dedi-
quen a soficitar, reservar 0 decumentar carga, ¢f micmbro podrd
tener con tal fin un ageate en dicho puerto. Les micmbros también
convicnen e que st operan por conducto de un agente o filial
en cualquicr pucrto de escala de 1a conferencia de ... tendrd sélo
un agente o filial en el mismo.

Los miembros podran tener oficinas propins ¢n lugarss que
no sean puertos de escala de 1a conferencla y los agentes de fos
micmbros (que nie utilicen sus oficinas proplas para :solicitar,
1eservar o documentar carga) podrin también abrir oficinas en

08 Tugares, 3i bica los micmbros no podein tener otros agentes

distintos _de los agentes y subagentes ordinarios nombradas en
los puertos de escala de la conletencia y 4l cstos ngentes poseen
oficinas en puntes distinios 3 fos pucrtos do ecala do 1a confo-
fenciz, tajes oficinag no recibirin una comisiéa por separado
y no sclicitardn © reservardn embarques exceplo para Is carga
o descarga er.puertos cubierios por su coptrato con un miembro.
‘Todos los agentes y subagentes en puertos de escals de 1a confes

rencia tendrin 12 debida autorizaci6n oficial y contarin con el

servicios que sa ocupens das los barcos.

€) Sin pesjuido [ lo dispuesto en lod anteriores pirafos a
y b, los mi ar & los expeditores de carga
en cuantia Rjada por resolucidn de la conferencia, por servicioa
tales como cAmputo del flets ¥ preparacién de coplas de cono-
cimientos de embarque.

7. Prokibletdn de privitegios especlales

Queda prohibido conceder © percibir fletes especiales v otros
privilegios o ventajsa particulares que no se ofrezcan a todos
los 0L que se ¢ iguales condiciones, Se entiende

por privilegios especiales, entre otras cosas, 1a concesidn de pasajd

S& convicns en mantener o agasajo do clientes dentro de limites
razonables y 0o se entregaria con d‘c cardcler numesario ni
regalos de Importancia,

8. Absorciones

Queda prohibido absorber los derechos de muclle, almacenar
micnto v otrot gastos, & menos que bayan convenido en ello las
partes abajo firmantes ¥ figure en la tarifa de conferencia

9. Me:llda(ex Juradas

Sicmpre que lo estime oportuno, Ta confercncia empleard en
todos los pucrios de su jurisdiceién medidares jurados para pesar
y medir loda la carga recibida para su transporte en barcos de
Ias partes cn el presente acucrdo y el costo del servicio correrd
por cuenta de las partes de la conferencia que transporten ia
carga asl pesada y medida, No se aceptard carga zlpunma para
su transporte en menos del volumén o peso bruto que. rauue
de aplicar 1a tarifa, segiin certificacién de los medid i

10, Ineumplimiento del acutrdo )

a) Todo mictmbro que ¢l te. o pcr conducto do sus
agentes Incumpla ¢} presents acucrdo cstard obligado a indem-
nizar los daflos y perjuicios derivados de todas y cada una de
las infracciones. Corresponders & 1a conferencia determinar éstas
¥y fijar [a cuantiz de los dallos y perjuicios, mediante votacién -
efectuada a tenor de lo dispuesto en el articulo 19; ¢l miembro
acusado de incumplimienta det acuerdo no. tended derecho do
volo; lo dispuesto en este articulo no se reficte a las infracciones
de los articulos 25 y 30 ni o las pricticas abusivas deflnidas en
el articuls 25,

Si el miembro acusado de incumplit el presente acuerdo no
estd conforme con la decislén, podrd apelar, en cuyo cuso la
decisidn sobre el incumplimiento y los dafies y perjuicios incume
bird a tres Arbitros que serdn dcsignados en los treinta (30) 2
siguientes a ta fecha en que serecibala apelacion de dicho miembro
en las oficinas de Ia conferencia.

Uno do los Arbitros serd designado por fas dos terceras partes
de los micmbros, con exclusidn del miembro acusado de incums
plimiento, otro por el miembro acusado y el tercero seri nomw
brado de comGn acuerdo por los dos drbitros asf designados,
El laudo que te adoptard por imidad o por decislon de dos
arbltros, seed ftme y obligatorio para todos 1os micmbros. La
sealencia arbitral serd inapelable.

)] En Iusar de pagar los daﬂcs y perjuicios o ademéis de hacerlo,
idn de 1a conferencia, podrd ser
expulsado d= la mssml o suspcndido del derccho de voto y de
otros derechos durante of pelodo que determing la conferencia,
La decisién sobre ef incumplimiento o 1a expulsién o Ia suspensidn
del derecho de voto y, en esic Bltimo caso, sobre 1a duracién de
Ia misma, se adoptari de conformidad con el pirralo a supra.
¢) En ningin caso ¢l miembro scusado tendrd derecho de voto
en cualquicra ds las cuestiones anteriores. Ese miembro tendrd
derecho & ser ofdo y & defenderse de las acusacionss incluso
aunque no tenga derecho de voto en el asunts.

d) Ninguna expulsién serd efectiva hasta que se- haya notifi
cado al miembro expulsado, con exposicién detallada del motivo
© motivos de la medida, y remitido por correo aéreo O telegramsa
copix de la notificacién 3l organismo gubernamental encargado
de la aplicacién del articulo 15 de 12 Ley de Transporte Maritimo

guites o con tanila reducids, de vidticos o ds aloj;
especial en cualquier fugar ¢ puetto. & un ususrio, consignatario
't

[} cor::dof, wsuario, tario o co 02 un
te o repr e do un. ususrio, consignatario
o cofredcr, o posible wuario, tario © comredor, o & un

micrabro do sus familias,

No sa Gguidark directa o indirectaments reclamacién infune
dada alguna, cualquicrs que sea mu Indole, s ninguna parts ©
partes.

de los Estades Unidos de 1916, ¢n su forma enmendada. Tara-
bida se comunicard sin demora por correo #éreo © telegrama
a dicho organismo toda suspensido de los derechos do voto sdop~
tads de conformidad coa el presents articulo.

11. Rettroda

Cualquier parte podrd retirarso de s conferencia
por escrito con sesenta (60) dfas da antelacién; la retirada oo

Tt A,
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c:umur:i a la parte de que se trate der billdad por cualquier

plimiento del jo de eonfs ia 0 por cualquice olra
causa, o por incumplimiemo de unx obligacion concreta, antes
rior a fa fecha de retirada; salvo scuerdo en contrario do todos
fos micmbros, Is parte que haya notificado su retirada no tendrd

derccho a2 votar sobre cualquier asunto do Ia conlerencia, cuando

fa decision vaya a splicarse despuds de ta fecha de retirada de esz
parte o siga aplicAndose despuls do esa fecha, Tods retirada se
notificard sin demora por correo séreo o lelegrama al organismo
gubernamental ¢ncargade de 18 aplicacidn del articulo 15 de la
Ley de ¥ransporte Marftimo de loa Estados Unidos de 1916,
en su fon'm cnmendada. - .

12 Leal procedsr

a) En garantiz del lesl proceder de los brot y de Iz prenta
fiquidacién de qualesqui:ra dafios 'y perjuicios . en. que puedin
incurrir o del ¢ limiento de cuzlquier laudo de! Organo Neutral
o de cualquler declsidn o sentencia que pueda dictarse.en con-
. tra de ellos &n virtud de To dispuesto en el presente acuerdo, fos

mncmbros aceptan entregar & la conferencla -y conservar en' s
misma 1a sima de: velnticinco mil (25.000) délares en moneda
de los Estados Unidot o en bonos del tesoro de ese pals, que so
depositardn o invertirdn en la forma convenida por las partes,
a tenor de lo dispucsto en el articulo 9.

b) En Tugar del numoerado e de los bonos del tesoro de los
Estados Unidos previstos. en ¢l parrafo anterior, todo micmbro
podrd a la conf in y conservar en la misma una o
mds cartas de crédito Irrevocables por la suma total de winti.

cinco . mil (25 000) d&lares; siempre que eszs cartas de crédnto_

Trprc,

obliguen sin reservas - al banco a cuzl

de¢ pago del presidente de la conferencia o det Orymo Neu:nl
que vayan acompafiadas de una nota de adeudo cuya fecha sca
anterior en mis de treinla (30) dfas & dicha orden y, cvando se
trate de una decisién dd Organo Neutral, ds copia de tal doci+
1dn; ¥ siempre que no 3¢ estipulen en evas cartas do crédito olras

dermuesire de Bwena fe s capacidid o propiito. de cstablecer
¥ maniencr un servicio ds portcador piblico ealre putrtos incluidos
cn cf Ambilo dol presente acuerdo, ¥y que demuesize asimisino
de buena fe su capacidad y pronésito de plir 1odas Jas moda-
lidades y condiciones del acuerdo, se convertirk ¢n parte def
mismo al firmar ¢} presente documento o copia dedl miwmo ¥
Ios Acucrdos N BE00 y N.* BB20 do¢ la Comision Marftima
Federal o copias de los mi depositar en Ia conferencia Ta
garantia prevista en ef artlculo 12 det presente acucrdo y. pagar
el devecho do admisién fiJado en cf articulo 15. Toda peticiéo
de ingreso en 1a conferencin se tramitarg con prentitud segin
el procedimicnto previsto en el articulo 19.del prescnte acuerde

'y no podrs rechazarne Ia admisién o readmisién de ningln iranse

portista que cumpla las condiciones ‘mis amba cxpuc:u:. La
admisién ve notificard sin demora al orga guber _
encargado €& Is aplicacidn del asticulo 15 de la Ley de Transposte
Maritimo @e 1916, en £4 forma enmendada, ¥ 36lo surtird efectos
a partir de fa fecha del matasellos' do dicha notificacidn. Se¢ comu-
nicari igualmente tin demora al citado organismo gubemamental
toda negativa a admitir un candidato, con -una exposicién do

14, Normas y reglamentos

a) Los micmb de Ia conf: creada por ef presente
atuerdo cumplirdn las normas y reglamentos que periddicamente
establezea la conferencia para regiv sus actividades y en los que,
entre otras cosas, s¢ dispondrd fo rclativo a reuniones, tanto
ordinarias como extrecrdinarias, pago de¢ 103 gastos de manteni-
miento de la conferencia y cualesquicra punios que en opinidn
de las partes scan ios o ientes para zh los
fines de la. conferenciz que se cxponcn en of presente acuerdo.

_B) Ninguns normz o reglamsnt. o alieracién de los mi
que suponga unm modificacién, adicién 0 complemento del pn.\
sente scuerdo, entrard en vigor hasta que haya sido mprobado
de conformidad con lo dispuesto cn o articulo 15 de fa Ley de
Ti te Maritimo de los Estados Unidos de 1916, en su forma

condicionet de pago, que se maniengan en {odo o en
- 1a suma fotal de veinticinco mil (25.000) délares y que en todos
fos demis aspectos sean satifactoriss para la conferencin, )
¢} Los depdsitos 'y las cantas do crédito a que so hacen refer
rencia en los pirrafos a y &4, ¥ los réditos que devenguen, caso
dc que !os hubicm. 30 destinardn al pago de cvalesquiera sumas,
i establecidas por el Organo MNeutral
dc canl‘ormidad mn lo dupualo en los articulos 10 y 25 del acuerdo
© en otras i del 3 que las deudas e
hayan sa!:sl‘ncho {ntegramente o su pago so hays garantrado
antes de que venzan con arreglo al articulo 28, Cuando se entregus
una carla de crédito en’ vez de numerario o bonot del tesoro do
jos Estados Unidos, el Organo Neutral extard aumtorizado 8 expedir
drdenes de pago con cazgo e dicho cridito, acompafiando copia
de su informe sobre incumnplimiento del acuerdo y evaluacién
do Tos dafios y perjuicios y también de la nota de adendo vencida
y exigible, ¥ a percibir del banco en nombre do la conferencia
las sumas carrcapondientes.

d) En caso do terminacién - def presente scuerdo, separacién
o relirada de miembros, 3¢ devolvert & log interesados fus depds
sitos, junto con loa interescs acumulados que obien en poder
de 1a conferencis 0, en Sy caso, Jas cantas de crédito se revocardn,
una vez satisfecha toda deuda a la conferencia y transcurridos
tres (3) meses desds 1o fecha de terminacién o reticade, o una
vez tomada una dJecisién en ef Organo Neulral sobro toda asynto
cuys solucién estuviera pendieate en Ia fecha efectiva ds termi-
nacidn o retirada o sobre todo asunto iniciado en ¢l perfodo pose
terior ds tres moses.

13, Compostclin de I3 conferencla 5

“Todo porteidor pablico por via marima quo haya operado
regulanmente ea Is nrla cublerta por o presceats acuerdo, o quo

L3

enmendada,
15, Derecho de admisidn

Todo candidato tendri que abonar dos mil (1.000) ddlages
en ¢ monknto de ser admitido o readmitido en la conferacia,
de los cuales no se devolverd parte alguna salve que la conferencia
se disuelva, en cuyo caso todas las cantidades que obren en poder
de Is misma, vna vez pagados fos gzutos, 3o dividirda enire las
partes en I fonna que $¢ detetmine.

16. Reunlonses

Las reuni de 12 conli iz 3¢ celcbrardn en ... 0 <n cuals
quicr otro lugar que convengan Tas partes. Las reuniones ordis
narfas to celebrarn una vez sl mea, El Presidents podrl couvoest
en todo r otras i y habrd de hacerls cuando

1o solkite una parte.

17. Convocaroria

=Tl & Nt o

A menos Que por io fos micnbros
con derecho a voto, el Presidente notificark a todas fas partes
1a convocatoria de la reunidn con 24 horas de antelaclén como
minimo. En la convocatoriz so indicard el orden del dis do 1a
reunién y en &sta no podri abordarse tema algune que no haya
sido anuncisdo previzmente en ls forma prescrita en ef presente
articalo & menos gue por unanimidad docidan lo coatrurio todas
Ias partes con derecho & voto,

18. Qudruns

Tres cuartss paries de los miembros con derecho & volor cong-
titulrdn quirem e todas 129 rousiones, cxocpto cuando x trelw
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de modificsr ¢l presentc ncucrdo ‘en cuyo caso serk necesaria fa

corvurennia sde cnates quintas paries e Jos micmbros con dct:cha-

s avide
. 9. Drdalmu

a) Cuando  haya - qubrum, las decistones rclacuonadm con ¢l
presente acucrdo y que no supongan modificacién del mismo,
se tomardn por mayoria de dos tercios de todos los miembras
presentes y votantes, Cuando se trate de modificaciones del scuerdo,
todas 1as partes convicnen en quedar obligadas por los camblos
que s introdurcan por declsion de las dos lcn:cru partes ds
todos los micmbros con derecho a volo,

b) 1 Presidente cstard facultado para- recabar o votos de

las parfes por tcléfono €a lugac de reunir la conferencia. Habrd
que comunicatse con todos los .micsnbros con derecho -8 vole:

y obleoer étecn lodos y cada wno de los casos. Las declsiones
por tekéfono deberin tomarse por mayoris.de dos tercios de todas
las partes <on dcm:hn & voto, El Presidente decidind sl 1a cuestiédn
plantcada reviste® importancia suficicrste para Jusliﬁcar una votas
. cién par teilono, Si cualquicr miembrro 3o opusicra a la votacién
por teléfono, 1a”cucstién do que st tratc habed de someterse &
las micmbros en reunidn ordinaria o extraordinaria. E! Presidente
no revelard ¢l voto emitido por teléfono si ast lo solicita alguno
de los miembros en <1 de wvolar, :

¢} A peticidn de cualquier parte, 1. proveders 1 votacidn sécrela
en la que actuarhk do escrutador of Scerctario, el cual anunciard
si 1a muxidn ha sido «waprobada» o e rechazada» sin comunicar
¢l nimere de votos a favor y en contra,

20, Derecho de voto

Can 1 sabvedad de lo que disponere los antieulos 10 ¥ 26, cada
paste tendsé un volo en todas las cucstiones y podrk hacerse
representar en. lag peuniones | por toda persona debidamente
auteriradz.

2Y. Funcionarios y atribuciones

a) Las partes abajo firmantes podrdn. nombrar un Presidente
General, ua Presidente y otros fundionaries y fijar las funciones
vy retribucidn de cada uno. Las stribuciones de dichos funciona-
1ias podrin acumularse cn una sola y mlsmn persons. Se levantard
acla de todas las rouniones,

Cuando s¢ siombre un Pretidente General, &ite gozard de facul-
tades parz asumic durante su mandato todas las funciones del
Ticsidente y dispondrd ds poderes generales para supervisar las
actividades de 1a confesencia y, excepeldn hecha de lo que pre-
ceptia el asiculo 21 b del-piesente acuerdo, siecmpre que en éste
s utilice x exprresidn « Presidente » ¢ referird al Presidente General,
caso de que hubicra sido nombrado, 0 de no haberse hecho, al
Presidente de Ja conferencia, En el desempefio de sus funciones,
el Presidente  General gozard de plena autoridad para actuar
personalmentes o delegar Jos poderes, obligaciones y responsas
bilidades que Ic conficre ¢l presents acuerdo en ¢l Presidente u
olros funcionarios, quienes actuardn bajo 1u supervisién. -

&) Preticfente — E\ Presid presidicd todas las reuniones
ordinarias 'y extraordinarias de la conferencia. Si no pudicra
asistic 2 lax mismas, Io hatd el Presidertte General, Si ésts tampoco
puede hacezlo, praidu’i el micmbro litular mds antiguo del Comité
Ejecutivo.

€) Seaetorio ~ La conferencia nombrarg un Secretario que
cjercer todas 12s funciones que It asigno el presents acuerdo
¥ las que e fje periédicaments el Prosidente de Ia conlerencis.
El Secretario serf remunerado en ls cuantia que determinen los
micmbros,

22, Comlid Feculyo

La mnfmd.s cligid un Comit® Ejecutivo integrado por
cinco (5) miembres y un suplente. Los miecmbros del Comitd

Ejecutivo serin elegidos por tos dos tercies como minimo do -
lax partes cn ol presente acuerdo con derecho a voto. Inicialmente,’
el Comité serd elegido de 1al forma que se sustituya un miembro =
cada wis meses. Sin embargo, ninguna Hoca miembro formark: -
parie de dicho Comité durantc mds de dos auos y medio (2,5 aflos) .

- eonsecutivos,

E! Comilé se reunird el primer midreoles de ¢ada mes y siempre
que Yo pida el Presidenis 0 un micmbro. Todas las decisiones
del Comitd Ejecutivo se ndopiardn por mayoﬂa de votox de fus -
micmbros otdinarios.

Se redactardn actas resumidas de s tcunlonu de.t-Comllé“‘
Ejecutive de los que so enviark copia a todos los miembros de 1a

conferencia después de cadx reunion ye 1a mayor brevedad , -
posible,

s ! confer f :

lork 7 $onpel

" El Comité Ejecutivo f

-rencia sobre todas fas cucstiones relacionadas con el presente

acucrdo cuando lo pida algin. miembro dé Ia conferencia v ol
Presidente comunicard esas recomendsciones -a todos Tos mieme
bros con indicacién de st A aprobadas por unanimidad g
<l Comité E)ecutwo ¥, de no s 3:! transmitird toda opinibn .-
disidente sin identificar & sus autores. L

El Comitd E;ecuuvo, ayudado por el Presidente de ha confee
rencia, se encargard de la administracién de las oficinas y personal
de la conferencia y tendrd facultades para adoptar al respeclo | )
todas las decisioncs nocesarias,

.El Presidents de 13 conferencia, antes de tomar ninguna medida, ., -

tendrd et derecho y 1a obligacida de consultar al Comlté Ejecutivo -
siempre que lo estime necesario o con o sl la medidy. .
se refierc & i que los miembros de la conferencia no

hayan previ ta tratado y S

23. C"om!ié dz Fletes '

a) Existird un comité permanente denominado Comité de Fletes,
compucsto de tres (3) micmbros, EL Presidente de Iz conferencia -

actuard de presidente del comitd (sin derecho a voto) y tendrd ., ° 5
facultades pars convocario siempres que lo. estime npecesatio o ¢

convenlentte, El Presidente disignard los miembros ‘del Comiié
de Fletes cuyo mandato serd de seis meses.

8) Incumbirs al Comité de Fietes estudiar todas las peticions
de que se filen nuevos fleles y nuevas nocrmas en la tarila o de
que se modifiquen unos y otras, ¥y por conducto del Presidente
de Ia conferencia, formulard recomendaciones por escrito & las
reuniones ordinurias ¢ extrsordinarias de Ja conferencia, Todas
lzs declsiones del comitd se adoptardn por mayorfa de volos de
suF mianbros,

24, Comitd de EIIm

Existird un Comité de Etca, ccmpualo dc tn:s (3) micmbros.
E! Presidente de Ja conferencia 4 do del

(sin desecho & voto) y tendrd facultadu pan convocarto sicmpre
que 1o est rio o co EY Presid nombranl
{os mi os def & cuyo datoe no scrd inferior 2 scis (6)
meses ni supetior a dlcz (10) meses, fijando ¢l Presidente 1a duras
cidn exacta, .

El Comité «de Efica tendrd como milslén recibir informes del
Organo Neutral y transmitirlos & 18 conferencia de conformidad
con ias disposiciones del presents acuerdo sclativas al Organo
Neutral,

El Comits do Etica también investigard, Informari ¥ sz ocu-
park do 1ns cucstionss do rutina que e remita o Presideots de
1n conferencia y deberd ssimismo syudar y ssesorar al Presidento
do la conferenciz e Lae cuestioned rekdomdu con las prictices
abusivar,
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M Comllh especialey

Adermnis de los ité L mlo:mkn!an.
3y 24, emluintodoslmemmbqwmmhemfumdn
dcc:dlcu tqui blecer, cuyos micmb scsdo
Sesignadot pos ¢ Predd

25. Organo Neutrol

a) Designacida y eoracteristicas del Organa Newral

1) La conferencia nombrats, cn los términos quc se fjen por
comtrato séparado, 8 una perions, empress u organizacitn
imparcial ¢ independiente que se denominard Orzane Neutral

profesionales o mercantiles  derivadas de 1a contratacion
- ded Organo Neutral 0 de sus apentes o expertos como pcritos
independs g iss. profestonaks o iates. -

b) Jurisdiccidn ded Orgase Nuutral
1) El Orzano Neutral tendrl faculiades parm ocupirse, de

conformidad coo ¢l procedimicnto establecido en el pre=
sente antfculy, de todas las ledamacxmu qur. e prcscme
por cscrito o Presid deta 3
de fa misma spbee una presunta inlractibn dd acpetdo de
confesencit, de ka tarifa de fletes, o de s normas o regla-

mentos, que suponga priciica abusiva o, por iniciativa

propla, de toda dinfraccién de lo dispucsio en ¢ ‘presente

con facultades para recibir qugjas eseritas sobre: supr
" incumplimientos del acucrdo de conferencia, de Ja lista o
fletes o d¢ las normas y 2egl tos qus prion

ticas abush ¥ pora it
fas prosuntas infraccionss y, ca ¢l caso de aque dstas resule

la\scn fundadas, calcular los dauos y perjuicios y pem‘bit. .

Ta g N

is, las P tex en P
su pago.
ﬂhd&md&lddmﬁeumlmcfmuadwm
cén de ia scgin o dispuesio

cndanlculowdelpmuuada La designacibn o
fiard enire 1o candidatos que estén calificados y dispucstos
8 accptas esa funciden.

A dar,

Antes d¢ su designacibn los habrd deaomu—-
nicar a la conferencia todos los llnmm financicros 0
relacionts profesionales o iles» (de inados en o
sua:s!vo aimmun) qus puedm lcn:r con cualquiers da
tos 03, Sus «emp . o sus
sucursales o filiales » (denominad enlo «lg:ma:).

También se pedird :! candidato gQue s¢ COMPrometR & Coms
“picar, caso de ser desigdndo, cualquier prop quc pueda
reahk sn 1o luluro de crear esos mmf:su Y qQue promeia

idn ds 1a ¢ nmudewpur
todapropumdeenlndnle.lm asf
caso de¢ que existan, con Jusidn de los fi

afectarin o la competencia dd O1gano Ncu:n!, m w.z
designada por ta fe con de eion

ylomatdccisimsohu'

2 Por aprictics abusiva»s, tal como se utiliza en ¢l presente
articulo, s eptervierd wda faver, beneficio o rebaja, conce
didos di « fodi por un micmbro o sus agentes
s un i ¥ dor u otras personas
o entidades mmmhmnotmﬂqumdesus
agentes, 0 cualquicr oo acto o pridica que redunde en

.

una ventaja competitiva deskeal con resprcio & Jos demds

miernbros.
I)BOrzanochninolan' ",pan' igar
una infraccisn, que suponga prictica abusiva, que s¢

:mlldedmaﬂmdchmmpwmodehqum

idad con 3o dispuesto en
d:pamdolddpﬂndobddptamtemtcuboa ‘mis
de dos alos antes del descubrimicnto a Que se hace referencis
en ol spartado 1 del plrrafo £ del presente srfculo.

¢} Obligacitn de Jas neas micmbras de notificar bez Infroccionzy

y de ayedar a su investigaciin

1} Loz miembros o el Presid de a L o ambos

notificariz sin demora al Organe Neutral por escrito tods

Informacidn do I indole o pawralezs que sez, que Tlegue
2 3u conocimicn{o y que, 8 - juicio, suponga violacidn
del acuerdo de confeencia, de 13:tarifs do fetes o de las
normas ¥ reglamenios con cardcter de prictica atvsiva, o
cualquice infraccidn o) proente sriculo por un  micmbro
o sus agentos; locda emisién por parte ds un miembio ea

intereses, y loi miembros no podrin Bbasind
en estos motivos, 8 uoa investigacién, decision o evatuacidn
do dafios y perjuicios por penc del Organo Neutral 0 mus
sgeniey; oo obsunte.uzpaduial Or;mo Weuteal quean!u
de ser & s
mdwodemqm)aconmunmicmbmmndquepmda
tener un interds de'ess Indote. Una vez que sc haya desca~

X e informacién se considerard [nfraccidn del
presents astkuto. '

d) Ivvestigocisn

) £} Organc MNeotral y sut drin & derecho’ y fa
obligacibn de !mn:ﬂpr las qucjas ptaaﬂadu -pof acnl.o
¥, con fal fin, podedn visitar las oficinzs de

Eﬁmdoudmknmd&pmﬂw nombarun-

agente que o tenga tates 1 e ; dehm as::iu cn huru dc lutmo e impmdor.ar. cd.;ﬁ

mqwefxtﬁuhm:uugzabnmpondmy di : y ;.- o on-l-' M f otros
&n cn dd O ‘Neutral y ese t terisl e inados en lo sucesivo amaterialesw),

:owidetodmlosduechcsyobﬁmmddorpm
Neutral en ese asunto conoreto hasta 2 momento en ques
comunique su decisidn al Comité de Elica, a tenor ds lo
dispucsto en ¢l plrrafo 4 dd apartado £ del presents saticulo.
3) El OQrgano Neutral tendrd facoltades para
abogidoa y expettos, inclso especialistas en transporta
mariumo.dclosqucsebadmpomable.mdﬁndcqm
fe

den e sus studio de lae reck

mmymmprmmbmahmfmwm--

derivado de ess mmudbn.lm:zcnluomtmm
designados por o Organo N L] tendrd 1acits
alguna coa el micmbro n!que:cmﬁcuhquqa
ds que so trats, sungus no serin deascalificadoz porgme

tngIn ‘gue pp gean financleras, con cualssquiera
otres mismbros O s Bgenton
4) A Tos efe 4e3 phrrafo & del © jeulo, 1a expresid
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y 8 oblener su promesa de cumplir el acuerdo de confe-
rencia, 1a tarifa de flctes o lax normas y reglamcenios. Ademds
foe mieemhros se comprometen a cooperar y ayudar al Organo
S nl.a ohtencr cualquies otm lnl'orrrucxbn necesaria
ucane que sea posible,’

!) La Jocuménticidn de Ta conferencia se ‘pondra a dlsposlcaén
del Organo Neutral & peticidn suya y-el Presidents ds la
conferencia 'y el personal presentacdn. al Organo Neutral
toda la asistencia posible d Tas investigaci

@) Informacidn confidenclal

1) Ea ningdn case ¢l Organo Neotral comunicard el nombre
del demandante al demandado ni a4 olra persona, incluidos
los agentes del Organo Neutral, 3 mcnos que le nutorica
expresamente el demandants,’

Z) El Organo Neutrsl mns:dmd c:anﬁdcm:inl toda la infor-
macién obicnld i
fuente, y no
al Comité de Etica al notificarle Ias infracciones y la cuantla
de la indemnizacitn por dailos y perjuicios, y en tal caso
sblo en Ta medida en que Yo considere aproplade.

S) Audicidn del demandado decisiones del Organo Newtral y noti.

ficacidn de lax mismas

1) Al concluir su mv&sﬁgacién, el Organo Neutral examinard
Ia informacién obtenida y decidird con entera libertad si
los hechos constituyen infraccidn del acucrdo, tarifa de
fletes o normas -y reglamentos, - con cardcter de prictica

abusiva, y si descubre una infraceién que no ha sido invo-.

cada par el demandante también poded informar sobre
ella y caleular los consiguientes dafios y perjuicios que debe
indemnizar ¢l micmbro responsable.

2) Al seguir ¢l procedimiento previsto en el presente artlculo
para decidir si existe una infraccién, el Organo Neutral
no estard sometido a las disposiciones legales sobro testi-
monio o carga de la prucbha cn materia penal ¢ incluso civil,
En su lugar empleard reglas basadag en ¢l sentido comidn
para detenninar si exisic o no Infraccidn o evaluar los dafios
y perjuicios y lo Unico que se requicre ¢s que 13 informacién
obtenida convenza al Organo Neutral de que se produjo
infraccién,

3) Una vez que e Organo Neutral haya terminado su inves.
tigacién, comunicard al demandado que no ha habido
- infraccién 0 que cxisten - indicios razonables para suponer
que sl s¢ ha producide tal infraceién. En este Gltimo caso,
informard también al demandado de la naturaleza de la
supucsta infraccidn, y le comunicard 13 informacién qu. ¢l
Organo Ncutral con entera liberiad estime oportune. Al
proceder ax{ con el demandado, el Organoc WNeutral le
comunicard 1a informacidn que obm ca su poder a menos
que ello revele Ia identidad del demandante o redunde de
olra mancra en menoscabo del carfcter confidencial de las
fuenies de informacitn del Organo Neutral, En todo caso, ¢l
Organo Neutral informard at demandado de 1 naturaleza dela
supuesta infraccion, tomando en consideracién los preceptos
bisicos de todo proceder leal. Enlos q 15) diaa siguient
o ¢n cualquier plazo que €l Organo Ncutra! considere mzonable
. guidndose por su solo criterio, el demandado, si asf lo w!i-

en tus in s, sca cual fuere su-
feard 1al in idn. & nadie, excepto -

8) Decist:

cualquiera de las partes, En esa audiclén, el Organo Neotral
tendrd solo en cucnta la informacidin que considere poder
comunicas al demandado, juato con las explicaciones y fa
informacion contradictorie que éile presnte, y tomard su
decisidn al respecto de conformldad con las pautas estas
blecidas en el apartado 2 del pistalo / del presente articulo.
4 A la vista de sy decislén, el Organo Neulral comunicard
al demandado que no resolta acreditada wna Infraccibn o,
sl decide que sl 12 ha habido, 1a cuantia de los dafios y pere
Juicios. Al calcular cslos dailos los micmbros reconocen
que las infracciones del acuerdo de conferenciz, tarifa de
fictcs y nommas y r:ghmm(o: ocasionan daftos considerables,
ne sélo por ¢l flete perdido sino lambitn por Ia consiguiente .
fnestabilidad de la estructura de los flctes de la confesencia,
Los micmbros reconocen asimismo que los dafios ¢ausados
s¢ acumulan con ¢l ndmero de Infracciones, aunque reco~
nocen igualmente la dificuliad de calcular esos dafos con
precisidn. Por 1o tanto, se autoriza sl Organo’ Neutral s
que cakule Ja indemnizacidn de daBios y petjukios dc con-
formidad con el bareme siguiente:
a) Primers infracc:én. méximo de dicz. mit (10.000) délares
Coenf da de los Estados Unidos o su equivalente
- en ... al'tipd de cambio utilizado en 1a fecha del pago
por los bancos en lag ventas por lramfef:nch telegrifica.
b) chunda infraccién: miximo de quince mil (15. 000) délares
moneda do los Estades Unldos o su eguivalenta
cn .. 2l tipo de cambio utilizado en fa fecha del pago
por los bancos en las ventas por transferencia telegrifica.
¢) Tercera infraccién: miximo de veinle mil (20,000) ddfares
en moneda de los Estados Unidos o su equivalents
en .. a8l tipo de cambio utilizado en Ia fecha del pago
por los bancos en fas ventas por transferencia telegrafica.
. d) Cuarta infraccidn e infraccionss tucesives: mdxirno da
treinta mil (30.000) didlares en moncda de Ios Estados
Unidos o su equivalentz en ... 8l tipo de cambio ull-
tizado en la fecha ded pago por fos !um:os en las vrnus

por transferencia telegrifica.
Sin perjuicio de 1a dificultad de evaluar esos dafios con pre-
cisifn, al determinar su cuantfa ¢l Organo Neutral con-
siderard todas lss circunstancias atenuantes que estime

opotluno.

Una vez tomada su decisidn, el Organo Neutral ja comu-

. nicard al Comité de Etica, junto con la cuantla de los dados
y perjulcios calculados, si los hubiera. Ademfs, el Organo
Neutral podrd comunicar Jos datos oblenidos en sus inves-
tigaciones pero e! aleance d= esta informmacidn complementaria,
caso de haberla, dependerd exclusivamente del eriterio del
Organo Neutral, ¥ en ningtin caso &te comunicard ¢f nombra
del demandante sin su aut jén o sumini: 4 infor-
macién confidencial.

5) E! Comité do Efica, por conducto del Presidente, notificard
a los miembros Ia decision .y los dafes y perjuicios, si los
hubicere, y al mismo tiempo pedird 1l Presidente que notifique
al demandado la decisidn, y en casor de Infraccién, se remis
tird al mismo ! informe ded Organe Neotrzl y unz nota
ds adeudo do Ia conferencia por daflos y perjuicion.

del Organo Neulral

cita, podrd reunirse con el Organo Neutral, ¢n p
o no de su abogado o asesor fimancicro, y presentar &l Osrgano
Neutral cualesquiera. explicaciones o informacién contra-
dictoria que cstime adecuada y co fente. Un taquigrafo
independiente que no esté empleado por ninguna lines
miembro tomard nota tequigrifica do &34 entrevista con ¢l
Organo Neutral, y cta transcripciSn incluird uns copia de
todos Tos documentos, datos y demfis material producidos
e la adicén, Se¢ proporcionard sl Ozgane Neutral y al
demandado copia ds tal transeripeifn, & In que &3 agrega-
rhn todas las objeciones © cotreetiones que hugan a Ia misma

1} Las decisiones del Organo Neutral serdn firmes ¢ jnapelables
. a menos que cn los treinta (30) dims siguicates & 1a fecha
en que reciba el informe det Orpno Neutral, 12 Unea acusada
licite su revisidn por ol p dimicato de arbitraje esta-
blecido ca ol phrrafo A del presents articulo.

I) Todas 1as multas impucstas por et Organo Neutral se pagardn
a I3 conferencia en Jos treinta (30) dlas siguicntes a Iz recep.
céa por 1a linca scusads ded laformne del Ofgano Neutral,
a menos qus sa solicits xu revislén por e procedimiento
do arbitrajs previsto en el pdrrafo & del presente srticulo,
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k) Revisién por e procedieniento de arbliegle o
£} Notificacidn del propdtilo- de reeurrie al -aibivenje, A contar
el anemente e que reciba la notificacion de una’ decisid
adversa ddd, Organo Neutral, ! demandado  dispondrd de

treinta (30) dias para comunicaxr al Presidente de 1o confor -

rencia por escrito su propdsito de pedir que 1a decislidn
del Organo Neutral sea revisada por un procedimicnto de
arbitraje. Caso de no hacerlo perder& su derechon 1a revislén,

2) Ubjcacién del arbitraje. Todas lae parles abijo finmantes
convienen ent que el arbitraje se efectic en ... por un grupo
d¢ petsonts que Bo lengan rehacion  alguma profesional,
mercantil o financiera con ninguno de clos. Por dexisién
de las panes, o arbn(ra;: podm tlectuarse en cualquier otro
lugar, . .

3) Eleccitn de 155 drbitros. En los quince (IS) dlas slgulcnus
a la notificacién de su propédsite de pedic Ja revisidn por
el procedimiento de arbitraje, (el demandado notificard al
Presidente 8 nombre de un rbitro, y en los cinco (5) dias
siguicntes, la conferencia . elegitd wn segundo drbitra, por

. mayoria dc dos tercios de todos los miemnbros prncntcs
y votantey, con exclusidn del d jante, o
sin demort al demandado fa eloccion dectuada, En los
diez- (10) dias siguicnies, fos dos drbitros ast designados
elegirin un tercer 4rbitre, a menos que no pucdan ponerse
de acuerde en dicho plazo ‘sobre esa cleccidn, en cuyo caso
¢l Presidents depositard Inmedigtamente lo: nombres y Ta
diteccidn de los dos primeros Arbilros en la Asociacién
de Arbitsaje Comercial de ... quo desijnard & 1a mayor
brevedad &1 tercer 4rbitro, que podrd ser de cualquicr
nacionalidad.

4) Procedimicoto de arbitraje. Una ver numbmdo el grupo.

de Arbitros, se notificard su  cornposicitn  al demandado,
Presidente de 1n conferencia y Organo Neutrzl, En los

tres (3) dias sigulentes 8 este natificacibn, e Organo Neutrl

entregard al grupo copin de B transcripeidn taquigrdfics
de fa sudicidn, con cualesquicra objeciones o correcciones
a fa misma previstas en el apirtado 3 del phrrafo f del
presente articulo, ¥ <«a documentacidn consttuird el expes
diente gue se somcterd a revisién., Al mismo tiempo, ef
Organo Neutral rernitir también al grupo arbitral un informe
en el quz indique fos fundamentos en quo se basa. para
decidiy que ha habido Infraccidn; certificacién de que toda
la informacibn y datos en que fundd tal detisidn s¢ comu-
nicaron 2! demandado, ¥ que 32 e concedid a éste 1s opore
tunidad de explicar o refutar esa {nformacién ¥ csos datos
en ¢l transcurso de la audiclén. Al mismo ticmpo que seo

comunica al grupo de arbitraje, o remitird copia de esia -

documentacidn al demandads. En los diez {10) dias siguientes
1 la recepeidn por ¢l Grupo arbitral de 1 documentacién
de! Organo Neutral, ¢l dermandado podrf presentar por
escrito su alegato contra ol informe del Organe Neutral
En {os diez (10) dfas siguientes a la presentacida det alegato,
el Orgaing Neutral podrd presentar su respuesta que 8
limitari a las cuestiones suscitadas o aducidas por el demags
dado. Si é5te no presenta alegate aljuno, e asunto s
examinard exclugivamente sobre 13 base de informo y del
expedicntc que so somets & fevisibn, suministrados por el
Organo Meutral

5) Ambito do la revisiba efectunsda por los drbitros, Estos,
por mayoria de volos, podsin confirmar Iu decmoma d:l

S¢ remitird copia de la decisidn at dcm‘\nd:dn. A g
Neutral y al Comité de Etica,

6) Cardcler de la docisibn arbilral, Las decisiones e los
Arbitros serdn firmes, vinculatorias ¢ inapelables, cxceraidn
hecha del recurso ante Ia Comisidn Marltima - Federal en
razdn & que el complimicnto del Jaudo arbiteal constituya
infraccién de la Ley de Transporte Maritimo de 1916,

T) Pago de mulias impucstas por los &rbitros, Las multas se
pagardin a la conferencia en los treinta (30) dias sipuientes
a la recepoibn de una nota de adeudo del Presidente, en
cumplimicnte de 1a doisidn arbitral y de conformidad con
¢l pirrafo 5. A falta dc pago en ¢l plazo debido, fa confe-
rencla podrd recurrir a 1 garantla depositada por Ia linea
en viried del arifculo 12 y fa lines incurrird ¢n mora & tenor
det arifeulo 28: Queda entendido entre los miembros que
lae’ decisiones del Organo Neutra) o de los 4rbitros no cons-
tituyent prucba de culpabilidad o responsabilidad ante Ia.

.

) Pogo de devechos y gartoz
Los derechos y los gatlos necesarios en que incurtan el Grgano
Neutral y los &sbitros en el ejercicio de las funciones estable-
cidas en ¢l presente artleulo, correrin por cuenta dc ia
conferencia.

) Actuacionss legales en relacidn com las actividades internas

Los micembros convienen en no entablar individual ni coloe-
tivamente sccitn alguez de la [ndole que sez contra el Organo
Neutral 0 sus agentes o los drbitros por dafiot y perjuicios
derivados de sus decisiones © por cualquics accidn u omisidn
registrada on ¢l desempedio de las funciones que les asigna
ca el presente artlculo, Ademis, cada micmbro se compromete
s sapoyar a los otros nucmbros de la conferenciz, al Organe
Neutral, -a sus agentes y -a los Arbitros cootra cuvalssquicra
reclamaciones que pucdan presentar sus agenles o empleagdos
contry otros miembros, 1a conferencia, el Organo Neutrai o
sus agentes, o los Ardbitros por dafios y perivicios dimanados
de 1as acciones, omisionss o funciones del Organo Neutral
o los drbitros,

26, Moantenimiente del servicio

a) S¢ considerard suspensidn del servicio que cualquier parts
en el presente acuerdo no efectie uny travesia ea las rutas incluidas
en el Ambito del mismo enn un periodo de noveata (9C) dias con-
secutivos ¥ loda parte quyos servicios hayan sido asl suspendidos
no tendrd derscho de voto scbre cualquicr matena comprendida
en ¢l presente acverdo, <on cxcepeidn de los cambios en ¢l mitmo,
hastz que hayz reanudado ¢l servicio.

&) Si cualquier parte, cuyos servicios hoyan sido asl suspen-
didos, no los reanuda ¢n un perfode de noventa (90} dias con-
secutivos  desputs de Iz terminacién  del primer perlodo  ds
noventa (90) dlus, fa confercncia podrd declarar, de conformidad
con ¢l articulo 19, que c3a parte ha abandosada el servicic e
las rutas comprendidas en el presente acuverdo. La parte de cuyo
scrvicio se trate no tendrd derecho de voto en ninguna decisiun
relativa al presente acuerde, Quando so declare ¢l abandeas,
tal como 3c prevé en o] presente articulo, 1a parte cuyo servicio
se declare abandonado recibird potificacion inmediate de esic
tiecho por la conferencly, con expesicida detallada de los motivos
y desde ez momento o considerard que tal parte ha dejado de
s2r at Ati bro de la conferencia

Organo Neutral o invalidar o modifi
que consideren crrdnea, y amilar, seduclr o -umcnlar toda
sancisa pecuniaria que conslderen inadecuada (a resetva
de los miximes especificados en o apartado 4 del pirrafo f
del presente artfculo. Redacdard sy deciifa por escrito
con exposicién do los bechos quo estima probodos y ds
Tas cooctusiones, 1o quo debms hacans e log trainta (30)
dlax siguicates a la p del para su rviddn,

<) Las pastes considuasin que 1ot sclos de guerra, huclgas,
citrres patronales, otras perturbaciones laborales o casos de fuerma
miayor, les eximen do I aplicacién de loz phrrafos a y & ante-
riores. En ningln cato 1 parte cuyos servicios heyan sido suspen-
didos durantz un perfodo Seciento ochenta (180) dias vonsecutivas
tendrf dereeho de volo sobre cualquier psunto telacionado cos
el presente scucrdo, Inclutive las modificadones e o mizme,
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a merios que la conferencia camldere Justificada dicha suspensién
~ del 'servicio por las causas anics enumcra

d) Por correo péieo o telegrama s¢ notificard’ sin  dernora la
pérdida o restablecimiento dc los derechos de voto o el abandono
del senvicio al Isir b tal cncargacfo de ta nplica~
cidn del articulo 15 de b Lcy de Transporte Marltierso de 1916,
en su {orma enmendada. A la notificacién de abandono del ser-
viclo acompafard exposicién detallada de Ia razén o rarones
del misino. '

¢€) Se consideratd reanudado el ur\rlclo a parllr e Iz fecha
cn quec un buque empioce & cargar en sy primer puerto de escalz
s PAra efectuar una travesiy a cualquvcr pucrto comprendido

cn ¢l presente acuerdo. !

27.‘00:(0: de la conferencla

Los gistos de la conferencia se distsibulrin a prosrta catre
fos ‘miembros en la forma que cllos mismos determinen
periddicaments, ) :

‘28, Miembrog moresos

"Incurrid en mora of mizmbro que no pague mlqula"c:m-
tidad adcudada a la conferencia cn fos treinta (30} dias slgurmm
a fa recepsion det aviso correspondiente,

2. Fwtum: camercialer y ,mm/‘c:ro; de carga

a) Antes de extender conodmlenlo: da embarques, fos miembros
oblendrin de log usvarios {acturas o declaraciones debidaments
~ cerlificadas para cada embarque y deberdn depositar Ins mismas,
junto con copias conformes de los maniflesios de carge Prepas
rados y centificados’ por los  micmbroy, en las oficnas de
Ia conferencia, da conformidad con los reglamentos que pueda
establocer pesiddicamente ésta. Dichos reglamentos’ pueden pres-
cribir Ja imposicion de sanciones por falta- de cumplimicnto o
cumplimiento defectuoso; el pago de estas sanclones, sin embargo,
no cximmitd al miembro de cumplic su obligacibn.

5) Los documenlos asf depositados podrdn ser comprobados
cn s totalidad o ¢n parte, de¢ conformidad con lo3 reglamentos
que establezca peritdicaments la conferencia, a flix de verifiear
si Ia clasificacidn de Ja carga ¥y la aphcacitn de los fictes de la
tarifa son correctas, Esos reglamentos pueden prescribic ¢l pago
d= sanciones pocuniarias por 1a aplicaclon de fletes indebidos;
el pago de tales sanciones, sin embargoe, no eximird ol micmbro
de la obligacida de aplicar y rccaudar ¢l fleto do conformidad
con 12 tarifa.

30. Prchibicidn de divulgar asunios de ta canfenndd‘

o} Todo micmbro tendrd obligacién estiicta de guardar secreto
sobre todas las cusstiones y asuntos de que se ccups 2 confe-
rencia, ya sca para su'esludm o para adoptar una declsién al

y, Todo mi 0 que divulgue esa inf i6n a personas
a}cmu a Ia conlerencia serd sancionado con una mults, cuya
cuantia serd determinada por Ia conferencia pero que no excederd,
- por cada Infeaccidn, de mil (3.000) délarcs. El micmbro infraclor
10 votard al didirse la mposunbn de yna mults O wr cuanya
do conformidad con lo d en ol F & articulo. .

$) Lax disposic del p artfculo se referirin, sunque
0o so limn\aﬂn, s s puhlmdﬁn do cualesquitra documentos
confidencizles de Ia conferencia.

©) Si 1a conferencia no pudicra Hegar a determinar lz respon-
sabilidad por una infracclén de este articulo mediante volacién
de 1oz miembros, «of , B peticida de lquier rricmbro
dchconfumcm.podrkpcmcumnc:detmommmo
confidencial exterior elegido poe la eonferensia para qua averigle
¥ determine, pos cuenta do &ta, la idcntidad do b parte o pans
infractorss. .

© d) Sblo el Secrctario, siguicado instrucciones el l’tc:itki{ta_
podrd dar publicidad a los asuntos, debatcs y dcluberaclone: ds.
Ia conferencia,

31, Responsabilidad por actos de empleados, agentes, .mbaz-'ala,

Sfiliales y sucursales, y compaiitas de seguros

a) Los micmbros responderdn de que sus emp!endos. agcnles,
subapentes, filiales y sucursales que participen en las actividades
dc Ta ruta actuarin ¢n todo momenio ¢« conformidadt con «f .
espirity y 1a letra del ncuerdo de Ia conferencia, de w tadft y
de las normas y reglamentos corrcspondlentes,

b) Cada micmbro udopt:rA tus medidas que cstime nc:cs:rln
para - gal; lo por sus. agonics, subagentes, -

el cumpli

- fillales y sucursales del acuerdo de confcrcnda de [a tarifa'y.dy-

Ias normas y reglamenios. '
¢} Se convicne cn quc las df!posrdoncs onieriores dcl prescntc,
artlculo no-se aplican a las pélizas de fletamento conczriadas
cntre fictadores de carga a granel y navicres que no scan micmbros -
del presenta acucrdo, Aqueflas partes 'y sus agenies que cuenten .
con servicios do fletamento podrin actuar do intermediarios- en -
lalcq u-ansacclonu y también 2 agentes administratives, S

‘ 32 Reésponsabilidad de la conferencia
Si un miembro incurrs en costas procesales como resultade

det cumplimiento del presente acuetdo o de cualquier norma o .

reglhimento establecido en aplicactén dcl mismo, tales costas Y -
cualesquicra dafios que sulra dicho bro comoe consex ’
de actuactones judiciales corserin por cuenta ds ia conferencia.
y sc distribuirdn a prorrata cntre l2s partes en ¢l presente acucrdo;.
siempre, sin, embargo, que 13- conferencia detzrmine que esos
gastos o daiios se han producido sint culpa del miembro y sicmpre,

ademis, que es2 miembro antes de adoptar ninguna medida comu-- :

niqus a la conferencia la iniciacién ded proceso contra ¢1'0 el ricsgo -
de que esld ocurra,

33, Parre en otros acucrdos

Todo portsidor qus entre cn esta conferencia se convertird |
ea parte ds todos Ios convenios coadertados entre las lineas

micmbros de Ia conferancia (convenios concertados conjuntaments
por dichas lincas micmbros en su cilidad de miembros de fa -
conflerencia) y cualquier otro porteador o persona somstida a
la Ley do Transporte Maritimo de los Estador Unidos de 1916,
en su forma enmendada, ¥ todo portcador que se relire de I
conlerentia cesard de ser parts en cso3 convenios, sicmpre que
estos instrumentos se depositen y aprusben de conformidad con
las disposiciones do dicha Ley ¥ contengan disposiciones conceetas
pare fa sdmisitn o retiada del mismo.

34, Aprobacidn oficial en virtad del articuls 1%

Este acuerdo quedard supeditado & 12 aprobacidn ded organismo
gubernamental encargado do I2 aplicacién del articulo 15 da la
Ley de Transports Maritimo de los Estados Unidos de 5916,
en su forma enmendada,

38, Modificacién o cancelaclén

Ninguna modiflcactdn o cancelicidén de! praente acusrdo o
de cualguice parte del mismo serd vilida y nbligatoria para los
miembros abzjo firmantes hasta que haya sido remitida a! orge-
nismo gubernamental encargado de Ia aplicacidn del srifculo IS
de 1a Ley de Transports Marltimo ds tos Estados Unidos da 1916,
en su forma enmendada, ¥ haya sido aprobads por ¢ mismo,
y no zc levard a cfecto total o parcialments anles de dicha
aprobacién,

Depositada por pr ién y en
siguientes miembros do la ... €0

(Nombres ds las finecs peiembros,)

bre dn Joa porteadores
CE.
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 PODER EJECUTIVO

. SECRETARIA DE RELACIOHES EXTERIORES:

"DECRETO por el que se 'p'rumulga Ia Convencién so- -

- bie wn, Cédigo de Conducts de las Conlrerenclas -
Aeritiinas, pdoptada en la. cludad de Clncbra el
o6 de abill €3 1974, - ve

. AL margen wn sello con el Escudo Nacjonal, que
dice: Estsuus Lnpidos - Mexiconus.—Fresidencia de la
Repiblicas = R

LUIS ECHEVERRIA ALVAREZ, I'residente de Jos Ese
tadys - Unidos, Moxicanos, a, sus babitantes, subeds
Que ¢l dia seis- del mes de abnl-del ano de mil

Nuvecaentos selenta ¥y cuatro,. se adeptd: en'la ciudad

ds Gincbra, la Counvencidn sobre un Cédigo de Cooe

ducta: de las Confercncias Marithinas, cuyo. texio ¥

fvyma .en- ¢spodol. cunstan. en la copia certificoda’ .

Aein,, . Cx o, w
Que 1a menciunada. Convencién fue aprobada por

1a M Cédmuara de Scnadores del Congreso de ls  Unidn,

el dia.sveimiirds: del.mes Jde.dicicinbre del afo mil

nuveciontos seienta <inco, stgin Decreso publicado

en ek “Dinrio Oficial” de 1a Federacién del dia once

‘del fmes de gourzu’ del afio mil povecientos sewenta y

sCis. 3, . e

Que fuc accptinda por i el dfa quince del mes
de pasrza del ano mil novecivntos sclenta y seis, ‘ha-
bitnBose - efectnado - el depbsito  del - Instnimienie de
Adhesion. respectivo en poder dol - Secretario General
de 1 Orpaniencidn-de las Naclones Unidas, ¢} dia seis
del anes de maye del mismo shio. :

En . camplimiento de 1o dispuesto por la Fraccion
Primuera del Articulo Ochenta y. Nueve de 1a Constitu,
cica Folitica de los Estados Unidos Mexicanos y, para
su debida observancia, promulgo el presente Decresa,
cn Ia residencia del Poder Ejccutivo Federa), en ha
Cualad de México, Distrito Federal, a los doce dfan
dsl aes de mayo. del afio mil novecientos selenta y
seis —-Luls Fehoverrfa Alwarer.—Ridbrica.—El Secreta-
rin- de Relaciones’ Exteriores, Alfonso Garcia Robles.—
Ribrica. <3 R

ta Heenclada Marfa Emilia 'f‘éncz,-oﬁcial- ma'_vor
de 1a Sccretaria de Relaciones Exteriores, centificas

: . 3 - tm. B
. Que en Yos Archivos de esta Secretarfa, obra co-.
pie qertificada de ta Comvencién sobre un Cddigo de
Conducta de Yas Confervencias Maritimas, ablerta a
i en Ia .Scde de Ia Orpanizucidn de las Naciones
eidys, deede €1 primero del mec de julin del afio
Mt novecientos selenta v cuakoo hasta A dfa treinia
Al mes de lonip d~T afn mil noverienios setenta v
g cuyo tevo ¥ forina en ¢spapol son los wiguien-
1eg . B .

CONVENCION SOBRE UN.CODIGN DY COMDUCTA
. DE_LAS CONFERENCIAS MARITIMAS

Chietlvor y principlos .

L3s Po-t2s Conlrpinnies cn 1a presonie Canvencisn,

NESEANDO  mejurar el sistema de coufercouas
zrftirone, '

. . RECONOCIENDO )a necesidad de un cSdigo aa
conducta de las conferencias maritimas universsimegt
1e aceplable,-

TENIENDO cn. cuenta,las necesldades y 1os prow
blemus: especiales de los. paises en desarrollo’ ¢on res.
pecto aclas actividades de las counferencias maritimay
qus sirven su-comercio exterior.

ACORDANDO expresar en el C?)di-gu lus objetivus
fundamentales y:los prm:lpios disicos siguicntes,’s © -

a) Eb objcli;b de facilitar Ja exp:{nsmn ordenada:

- del comercio maritiino mundialy

b) El objetivo de promover e} desarrollo de servis
cioy maritimos -regulares.y eficaces que penniten ateo
der las necosidudes -de cada wrdfics; -~

Seoiee R T el e e eers e . N -

c) .El.objetivo:de gurantizar un equilibrio entre
jos intereses dc Jos. proveedures de Jos-servicios de
uansportc manitimo y Jos intcreses de los usuarios

de takes servicios;?

d)_.E} principio de que las pricticas de las roo-
ferencias -no  deben entrafiar discriminacién  alguna
ceontra 1os navieros, los usvarios o ¢l comercio exterior

de ningin pais; -

e) El pnncipio de que 1as conferencias deben.ce -
Tebrar consultas significativas con las organizaciones
de usuarios, los representantes de usuarios ¥ los usuw .
rio. en las curstiones que sean de interds comun, cop,
la purticipacién, cuando:lo pidan; de¢ las autenidad’
competenies; . ‘ . . .

£) -El principio de que las conferencias deben po
ner a disposicién de las partes ihieresadas 1a informas
cién pertinente sobre sus actvidedes que afeclen 2
exa$ parles y deben publicar toda ipformacidén impor
tanie. sobrecsus actividades, ¢ -

1 .

HAN CONVENIDO o lo slguiente:

{ContinGia el texto de la Convencién)-
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BEBLIOGRAFIA

‘Documentos v foll etos.

~ México, Secretarla de Comunicaciones y Transportes,

1970 - . Técnica y Polftice Tarifaria .
o - México, D. F,. ok pr.
- QUTMA, - : P R
1975 Memorias. V Asamblea General . " I L
' Conszjo Colombiano de USuarlos del Transpor:e Terrestre, = &
Marftimo y Aéreo. v L - o
Bogota, Colombla. k7 pp.
-~ CUTMA. ,
1977 - 11 Congreso Nal. de Transparte de Carga , Hemorlas.
' CUTMA.
Bogots, Colombia. 255 pp.
- I|MCE . .
1975 Mecanismos de Control y Andlisls de Fletes Marftimos.
Instituto Mexicano de (omercio Exterior. Publicacion -
NGm. 351%. .
México, D.. F. 6 pp.
- IMCE : :
' 1976 Comisi8én Nacional de Fletes Mar{timos .
: : IMCE. Publicacidn NGm. 460.
M&xlco, D. F. 16 pp.
= CUTMA -
. 1977 Consejo Colombiano de Usuarlios del Transporte Terrestre,
Maritimo vy Aéreo,
Ed. Copicentro Clitografia
Bogots, Colombia.- 27 po.
© = CODUTH
1977 Conse jo Dominicanoc de Usuarios del Transporte internacional.
Ed. Falconbridge Dominicana
Santo Domingo, Replblica Dominicana,
28 pp.
- CODUT! -
: 1976 Consejo Dominicano de Usuarios del Transporte Internacional.

€d. Falconbridge, Dominicana
Sto. Domingo, Rep. Dom. 14 pp.
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~ THE CENTRAL FREIGHT BUREAU OF

SRI LAMNKA, .
1978 Amual Report. 1977 -,
Colombo. Sri ‘Lanka, 61 pp.
~ THE CENTRAL FREIGHT BUREAU OF
SR1 LANKA,
1975 Annual Report.'197h .
Ed. M. D. Gumasena & Co.
Colombo, Sri Lanka. L6 pp.
.~ = THE CENTRAL FREIGHT BUREAU OF
SR LANKA, : .
1973 ‘Annual . Report. for the year 1972.
L Ed. Altken Spence & Co.

Colombo, Sri Lanka. 32 pp.

- BRITISH SHIPPERS' COUNCIL o
1974 Annual Report. 1973,
. Gwynne Printers, itd,
Londres, inglaterra. 41 pp.

- REGULAMENTO DE CONVENIO SOBRE
© TRANSPORTE MARITIMOS BRASIL/MEXICO/BRASIL.

1976 - Brasil 10. pp.
-~ COPERUT - :
1977 Consc jo Peruano de Usuarios del Transporte.
: Estatutos .
Lima, Cerd. 14 pp.
- CUTHA - : ‘ _
1977 11 Congreso Macional de Transporte de Carga.
: Documento de trabajo de la Comisidon Maritima - Portuaria.
Bogota, Colombia 122 pp.

- MEXICO, Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

1978 la Infraestructura Portuarla en México como Medio de -
PDesarrolic .
S.P.H.M., Direccidn General de Obras MarTtimas,

México, D. F. 14 pp.
= EMCE
’ 1975 Asoclacidn Hexicana de Usuarios del Transpor:e Marltimo,

. A, C.
THCE, . Publicacién Nam. 291
México, D.F .. ' S pp.
- [MCE :
1976 La Asociacibén Mexicana de Usuarios del Transporte Maritimo.

A. C. Su organizacidn y estatutos.
IRCE. . Publicaci6n Nam. 441
México, D.F, 30 pp.




BU6...)

- ONU

- ony,

- ONU,

-.0NU,

977

1977

1977

1979

UNCTAD
1967

UNCTAD

1967 .

UNCTAD

1967

UNCTAD
-.1968

Programa Portuario y de Transparte Harftimo. Programacién

_ de la Asamblea Constitutivy. .
. Mintsterio de Comercno. ; Dlrccciﬁn Gcnera\ de Comcrcio Ex~f -

terior. .
Lima, Perd, "6 PP

Bases para la Estructuracidn y Funcionamiento de la Divi-
sion de Fletes,

Armada del Ecuador. Direccibn de la Marina Mercante y del
Litoral, ' :
Guayaquil, Ecuador. 5% pp.

Vergnaud Carvajal, Jorge. :
Programa Portuario y de Transporte Mar‘itlmo. lncidencia -

Econdmica del Transporte Harfr.imo para los Paises en Desa~- .

rrollo, - )
Euayaqul 1, Ecuador 56 pp.

OEA~CEPAL/MEX/SRNET/15 (Preliminar) :
La Convencitn sobre el Transporte Multimodal Internacional

{antecedentes y aspectos de Interés para los patses en de-~

sarrollo)
Héxico, 0. F. 60 pp.

Examen de Algunos Aspectos del Sistema de Carga Unificada
para el Transporte de Carga: aplicacion a ios paises en = . -

desarrollo.

Nueva York. 106 pp.

T0/8/C.1/20/Rev, 1.
Consultas en Hateria de Transporte Marftimo.
Nueva York, _ 255 pp.

To/B/c. 10/30/Rev. 1.

Informe de la Comisién del Transporte Marftimo. Segundo bl
Periodo de Sesiones.
Ginebra, Suiza. 32 pp.

TD/B/C.L4/31.

El Transporte Harftmo de Lineas Regulares en el Comercio
Exterior de la iIndla, }

Nueva York. 197 pp.

- ONU, Consejo Econdmico y Social.

1968

Los Fletes Maritimos en el Comercio Exterior de América = .
‘Latina.

Programs de Transporte. CEPAL/OEA.

Nueva York. 181 pp.
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ony,

oNU,
"ONU,
oNy,
_ONU,

ONU,

oNU,

‘oNU,

ony,

UNCTAD
1972 -

UNCTAD
“1972

UNCTAD

1973

UNCTAD
1973

UNCTAD
973

UNCTAD

1974

UNCTAD

1974

UNCTAD
1974

UNCTAD
1974

TD/B/C k/lSL/L 27

“‘pricticas de las Conferenclas Marftimas. Proyecto de Re-

SOluciOn presentado por Argentina, Brasil, tolombla, ChRile
Mexicos - )

Ginebra, Sulza 11 pp.

TD/8/C.5/102

Las Pricticas Comerciales y el Transporte Maritimo.

Ginebra, Sufza 25 pp.
_~TD/B/C 4/108

Oficina Central de Resecva de Esracio de Carga de Srl )
LBvT(a . L.

.GTnebra, Suiza . 36 pp.

TDIB/C k/lOS

--Movimientos de Mercanclas en los Huelles, MEtodos sistema*;

,'ticos_para me jorar {as operac:ones de _manipulacion de carga

eheral
gineEra, Suiza 78 pp.

To/s/c. /112

- Relacidn entre los Cambios de los Fle:es y los Cambios de

1os Costos del Transporte Maritimo y su efecto sobre el ~=

Comercio de Exportaciones de los Paises en Desarrolio.

Ginebra, Sulza K0 pp.

__TD/CODE/L.16
-~ Preparacién de una Convencién o de otro Instrumento Hulti=-

Tateral con Fuerza Obligaiuvria sobre un Lodigo de (onducta

"de Tas Conferenclias Maritimas: Definicidn de ciertos térmi-~

" .nos utilizados en el Caddigo »

Ginebra, Sulza 3 pp.

TD/CODE/L. 18
Preparacifn de una Convencién o de otro lnstrumento Helti-
Yateral con ruerza Obligatoria sobre un Codigo de Conducta

de lTas Conferencias Maritimas: Textos de ciertos parratos

de las secciones B a E del Codigo aprobados por la Segunda

Comision Principal.

Glnebra, Suiza : 16 pp.

TD/CODE/L 18/add. 2, .
Preparacidn de una Convencidno de otro Instrumento Multi=
lateral con Fuerza Obligatorla scobre un Codigo de Conducta

de las Conferencias Maritimas: Textos de ciertos parratos

de las secctones B a £ del Lodigo aprobados por la Segunda .
Comisian Principal .

Ginebra, Sutza 4 pp.

TD/CODE/L.18/Add, 3,
Preparacién de una Convencidn o'de otro’ lnscrmnento Hultl-

‘lateral con Fuerza Obligataria sobre un Cidico de Conducta

de las {onferencias Haritimas: Textos de clertos parrafos

‘de-tas seeclones B a E-del Ccdlgo aprobados por la ‘Segunda

Comision Principal ,

Ginebra, Suiza ' 1 pp.
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- oA

1977
- OFA K

1977
- OEA

1977
- CEA ,

1979

- ONU UNCTAD
‘ 19 71

- ONU, UNCTAD
1967 -

= ONU, UNCTAD
1967

- ONU, UNCTAD
1968

Programa Portuarlo y de Transporte Maritimo. Programacnon-
‘de la Asamblea Constitutiva. .. )
Ministerio de Comercia, .~ Dlreccibn General de comerc10 Ex-
terior, ;

Lima, Perd. * 6 pp.

Bases para la Estructuracisn y Funcionamiento de 1a Divi~
sion de Fletes.
Armada del Ecuador. Direccién de la Marina Mercante y. del -

-Litoral.

Guayaquil, Ecuador. 5% pp.

Vergnaud tarvajal, Jorge,

" Pregrama Portuario y de Transporte Maritimo. Incidencia -
" Economica del Transporte Harltimo para los. Paises en Desa-

rrollo,
" Guayaquil, Ecuador. 56 pp.

OEA-CEPAL/MEX/SRNET/15 (Preliminar)

La Convencidn sobre el Transporte Hultimodal Internaciona! :
{antecedentes y aspectos de interés para los palses en de-
sarrollo)

México, D. F. 60 pp.

Examen de Algunos Aspectos del Sistema de Carga Unificada

- para el Transporte de Carga- aplicacion a los paises en -

desarrol]o.
Nueva York. 106 pp.

 TD/B/C.4/20/Rev. 1.

Consultas en Materia de Transborte Marftimo.
HNueva York, 285 pp.

T0/8/c.4/30/Rev. 1.

Informe de la Comisién del Transporte Marftimo. Segundo -
Periodo de Sesiones.
Ginebra, Suiza. - 32 pp.

TD/B/C.4/31.

" El Transporte Marftmo de Lineas Requlares en el Comercio
‘Exterior de la India,

X

" Hueva York. 197 pp;

= QNU, Consejo Econbmico y Social.

1968

" Los Fletes Maritimos en el Comercio Exterior de Amdrica -

‘Latina,

: 5rograma de Transporte CEPAL/OEA.

Nueva York. 181 pp.
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~ ONU,

= ONU,

= ONU,

T ONU.

- ONU,

- ONU,

- ONU,

- ONU,
- ONUY,

- ONU,

- ONU,

UNCTAD.

UNCTAD

1970

-UNCTAD
1970

UNCTAD

1971

UNCTAD
137

UNCTAD
19

UNCTAD
1972

UNCTAD
1972

UNCTAD
1972

UNCTAD
1972

UNCTAD
1972

»TD/B/C ﬁ/55

.¢ér _Periodd_ de Seslones -
Nueva York. 48 pp.

Informe de la Com!sl&n de” Trans

rte Marftimo sobre su Ter-

TD/B/C.4/62/Rev. 1
El Sistema de Conferencias Marftimas.
Nueva York, 105 pp.

TO/B/C.4/75

_Unitarizacidn.de la Carga,

Hueva York. - 164 pb.

- TD/B/C.4/89

“Informe de la Comisidn de Transporte MarTtimo sobre 1a Prl-
mera Parte de su Quinto Periodo de Sesiones. B
Nueva York, 65 PPe

T0/105 ,
Fletes de Promoci&n para Ias Exportaclones no Tradictonales

de los Paises en Desarrailo.

Gfnebra, Susza. & pp.

T0/105/5upp. 1

- Fletes de Promocién para las Exportaciones no Tradicionales
de Jos Palises en Desarrallo.
Ginebra, Suaiza, 6l ppa.

"TD/104/Rev, |

Reglamentacidn de tas Conferenclas Marftimas. C6digo de
Conducta Aplicable ai Sistema de Conferencias Marftimas,

Nueva York : 35 pp.
TAD/ INF/519
s. T.
Ginebra, Suiza, 6 pp.
T0/177
£l Transporte Maritimo en Jos afios 70',
Nueva York 48 pp.

TD/B/C.U/ISL/L. 21,
-pr8cticas de las Conferencias’ Harftimas. Memo rando sobre-

el T CBdigo de tonducta apllcable al sistema Ee Conferen—-
clas Haritfn\as'J adjunto al documento iD7i§BL o

Ginebra, Suiza. . 3 pp.

TO/B/C.U/ISL/L. 26

Practicas de las Conferenclas Marftimas, Proyecto de Re~
solucion presentado por Argelia, Costa de Mar Ce
Eqlpto, Etiopla, Fillptnas, Gabon, Ghana, lndia, Indone--
sia, lrak y Paquistan,
Ginebra, Suiza, 30 pp.
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ONU, -

ONU,

U,

ONU,

ONU,

ONU,

oNU,

ONU,

ONU,

UNCTAD -

1972

UNCTAD
1972

UNCTAD

1973

UNCTAD

1973

UNCTAD
1973

UNCTAD

1974

UNCTAD
1974

UNCTAD
1974

UNCTAD
1974

VTD/BIC L/isL/L. 27

- Pricticas de las Conferencias MarTtimss. Proyecto de Re-

solucidbn presentado por Argentina, Brasil, Colombla, Chiie

y Hexico- )
Ginebra, Suiza 1 pp.

T0/8/C.4/102

Las Practicas Comerciales y el Transporte Marftimo.

. GTnebra, Suiza 9 PP

TD/8/C.4/108
Oficina Central de Rese,va de Esracio de Carga de Sri
Lanka. .

.GTnebra, Suiza ' 36 pp.

TD/B/C 47109 ’
‘Movimientos de Mercanclas en los Muel!es, Métodos sistemd- .
ticos para mejorar las operaciones de manipulacion de carga

eneral :
GInebra, Suiza 78 pp.

T0/B/C.4/112

Relacién entre los Cambios de los Fletes y los Cambios ‘de

Tos Costos del Transporte Maritimo o Yy su_efecta sobre el --
Comercio de Exportaciones de 1os Palses en Desarrollo -
Ginebra, Suiza L0 pp.

TB/CODE/L. 16

Preparacién de una Convencibn o de otro Instrumento Multi=-
Tateral con Fuerza Obllgaivria sobre un (odigo de Conducta
de las Conferenclas Maritimas: Definicion de clertos rérmi~
nos utilizados en el Cédigo .

Ginebra, Suiza 3 pp.

TD/CODE/L.18
preparaciSn de una Convencibn o de ofro Instrumento Multi-

" Tateral con Fuerza Obiigatoria sobre un Codigo de Conducta

de las Conferencias Maritimis: Textos de ciertos parrafos
de las secciones B a E del (b&digo aprobados por la Segunda
Comision Principal.

Ginebra, Suiza 16 pp.

TD/CODE/L.18/Add. 2.

Preparacidén de una Convencldno de otro Instrumento Mylti~
lateral con Fuerza Obiigatoria sobre un Codigo de Conducta
de las Conferencias Marftimas: Textos de ciertos parrafos
de fas secciones B a E del {odigo aprobados por la Segunda
Comislon Principal .

Ginebra, Sulza 4 pp.

TD/CODE/L.1B/Add 3,

" Preparacifn de una Convenci8n o de otro- lnstrumento Multi-
: ES eral con Fuerza Obl{gatoria sobre un Codiqo de Conducta

as {onferencias Maricimas: Textos de clertos parrafos

'de las-seccionas '8 'a E del Cddigo aprobades por la Sequnda

Comislion Principal ,
Ginebra, Sutza 11 pp.
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- ONY,

- ONU,

C - ony,

- ONU,

- onu,

- ONU,

- ONU,

- ONU,

- ONU

UHCTAD

1974

UNCTAD
1974

UNETAD

1974

UNCTAD
1974

.UNCTAD

1974

UNCTAD
1974

UNCTAD
1974
UNCTAD
1974

UNCTAD
1974

,To/cqu/L 13/Add. 1

Preparacifn de una Convencidn o de otro Instrumento Multb
lateral con Fuerza Obliigatoria sobre un Cédigo de Conducta

‘de las Conferenclas Maritimas: Textos de ciertos parrafos
- "de l1as secciones B'a € de) Codigo aprobados por ia Segunda

omision Principal,
Ginebra, Suiza 5 pp.

TD/CODE/L.20
Preparacién de una Convencidn o de otre Instrumento Multi~
1. con Fuerza Obligatoria sobre un Cﬁdigo de Conducta
de las Conferencias Maritimas: Textos de ciertos parrafos
de las secciones B a E del Codigo aprobados por la Segunda
Comisidn Principal.
Ginebra, Suiza 2 pp.

TD/CODE/L 20/Add 1 ) ;
preparac!én de una Convencidn o de otro lnstrumento Multl-
lateral con Fuerza Obligatoria sobre un Codigo de Conducta

. de las: Conferencias Maritimas: Textos de ciertos parrafos
..de las secciones B a E del Codigo. aprobados por ia Segunda

Comision Principal.
Ginebra, Su{Za 1 p.

TD/CODE/L.24
Informe de la Segunda Comisidn Principal.
Ginebra, Suiza 3 pp.

TD/CODE/L 25
Preparacidn de una Convencidn o de otro Instrumento Multl-
lateral. con Fuerza Obligatoria sobre un Codlgo de Conducta
de las Conferenclas Maritimas: Texto aprobado por la ter=—

cera Comision Principal.

" Ginebra, Suiza 16 pp.

TD/CODE/L.25/Add. 1

Preparacidn de una Convencidn o de otro Instrumento Multi-
lateral con Fuarza Obligatoria‘sobre un Codigo de Conducta
de las Confarencias Maritimas: Textos de c¢iertos parratos
de las secciones B a E del chlgo aprobados por 13 Segunda
Comision Principal.
Ginebra, Sulza 8 pp.

TD/CODE/L.26"
Informe de la Primera Comisidn PrlnC|pa|
Ginebra, Suiza 3 pp.

TDH/CODE/11

Conferencia de Plenlpotenciarlos de las Naciones Unidas
sobre un Codigo de Conducta de fas Conferencilas Mathimas.
Acta Final ,

Ginebra, Su? za 7 pp.

T0/99
La Estrategia ‘Internacional del Desarrollo en Accl6n. Fun-
cion de la UNCTAD,

. Ginebra, Suiza 87 pp.
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- ONU,

- ONU,

- ONU,

< ONU,
- ONU,
- ONU,

- onu,

.~ ONU,
- ONU,

- ONU,

UNCTAD

1975

UNCTAD
1975

UNCTAD

1975

"UNCTAD

1975

UNCTAD
1975

UNCTAD
1975

UNCTAD

1975

UNCTAD

1975

UNCTAD

1975

UKCTAD
1975

TD/CODE/IG {vol. I) . :
Conferencia-de Plenipotenciarso de las Naciones Unidas 0= -
bre- un €Codigo de Conducta de las Conferencias Har?timas- -

‘Acta Final,

Gincbra, Sulza 160 pp-

TD/CODE/13/Add 1 (Vol. 1Y)

Conferencias de Plenipotenciario de las Naclones Unidas so-
bre un (ddi¢o de Conducta de las Conferenclias Marltimas: -
Acta Final (incluidas 1a Convencion y las Resolﬁones y re-
quis itos en cuanto a tonelaje), )

, Nueva York . ‘ 27 PP,

TD/B/C 4/%23/Suplem. Ngm. 2 ;
informe de la Comisién de TranSporte Marftlm. Sexto perfo-

do de sestones, ‘

Nueva Yoric 36 PP.

TD/B/C. 47327 _
Consultation Machinery. Protection of Shlpper |nterests. )
What are Shipper interests, -

Ginebra, Suiza 9 pp.
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