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1 N T R o o u e e 1 ó N • 

Desde su creacl6n, en el ano J875, las Confe~enclas Harftlmas se convirtieron 

en aso~laclones no siempre benéficas. para los usuarl?s de sus servicios y pa­

ra el comercfo exterior de los pafses en desarrollo. ·En efecto, el sistema 

de Conferencias establece un monopolio de servicios en las rutas que manejan, 

Ignorando deliberadamente a los usuarios y a las autoridades de aquellos pa1-

ses que resultan afectados con la fljac16n unilateral de tarifas, recargos y 

condiciones de servicios, entre otros. 

Sin embargo, las Conferencias Harftlmas vinieron a Introducir un elemento de 

orden en los servicios de transporte marftlmo, aportando incluso algunas ven­

tajas que le han valido el reconocimiento de constituir un mal necesario, co­

mo lo ha expresado la misma Organlzacl6n de Naciones Unidas. 

También ha existido desde hace muchos anos más que las Conferencias Marftlmas 

el sl~tema de fletamento de.buques, pero ~ste no representa problemática para 

el usuario, ya que está regulado por la ley de la oferta y ta demanda. Es 

por el lo que durante e 1 presente tra~ajo, sólo se. mene lona et fletamento de ._ 

una manera superfrcial. 

Podem0s apuntar que a pesar de las actividades de tas Conferencias, los usua­

rios no tomaron medidas efectivas contra el sistema hasta cincuenta y cuatro 

aftos despGe~ de constituida la primera de ellas; asf, en 1929 los usuarios -­

australianos decidieron fonn&r un consejo de usuarios como medio de defensa -

contra el desequilibrio de fuerzas entre los armadores y los usuarios, toda -

vez que ia parte fuerte, o sea 1es Conferencfas, no debilitará su posfc16n ni 

reforzará ta de éstos en la estrecha relaci6n de1 sistema de· consultas~ 

Cabe sel\alar que aun cuando en la actualidad el término "usuarfo" engloba a 

aquellos que utlt Izan el. transporte a&reo, terrestre, fluvral y marftfmo, el 
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presente estudio se refler-e principalmente a quienes se slr'ven del transporte 

maritlmo para el traslado de mercancTas. 

Posteriormente, a partfr de 1955; se Institucionalizaron consejos nacionales 

de usuarios en var.los paises europeos y en otros países, generalmente desa,rr.!:!., 

liados, del resto del mundo. 

El hecho de que los capitales de. las Conferencias procediesen de pafses emi­

nentemente desarrollados y que los primeros usuarios en organizarse fueran -

también de estos países, frecuentemente con el apoyo de las mismas Conferen­

cias, vino a agudizar el desequilibrio económico que afecta a los países en 

vías de desarrollo, los cuales en su mayoría han carecido de capacidad p_ara 

organizar y conclentizar a sus respectivos usuarios en lo relativo al trans­

porte marft imo. 

En este orden de ideas, podemos decir que al modificar sus tarifas de fletes y 

condiciones de servfcios de una forma unilateral y arbitrarla, las Conferen­

cias han propiciado la imposibilidad de planear el comercio exterior en los 

países en desarrollo, ya que están incapacitados para prever los Incrementos 

en los costos del transporte, los cuales _repercuten en el precio final de --

las mercancías. 

Con base en lo anterior, podemos afirmar que si consideramos que la carga es 

un elemento esencial en el transporte, aceptaremos que tiene todo el derecho 

de participar en_ lo -ql11d le afecta y que ante la impotencia de los usuarios 

aislados.frente a las Conferencias, cuyos Intereses Incluso actualmente son 

·protegidos por las prácticas legales en materia de transporte marítimo, se 

debe buscar la Integración de un frente común de usuarios que represente sus 

Intereses y facilite el mecanismo para la solución de los problemas Inheren­

tes a las prestaciones de servlclos; ese mecanismo no es otra cosa que el --
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diálogo como medio· de comunlcac16n y consulta entre usuarios y armadores. Ade-

más, se Incluirá en las consultas, cuando se haga necesario, <i los demás pila­

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

El diálogo será fructffero cuando ambos' conozcan, aún cuando sea de manera -

muy general, la problemática de la contraparte, y si consideramos que existe 

una coincidencia de Intereses por desarrollar el transporte marftimo, vere--

mos la utilidad de unir esfuerzos y cooperar de manera continua. 

Además, los consejos de usuarios tienen cierta respons~bllldad ante la econ2_ 

mfa de los pafses a los que pertenecen, por lo que también deben cooperar e!_ 

trechamente con la.s autoridades en lo que res.oecta a la planlflcac16n del .:. 

transporte, ya que se encuentra en juego no sólo la subsistencia de cada usu~ 

rlo, sino del comercio exterior del par~ ée 4ue se trate. Además, debemos 

considerar que el crecimiento de los pafses en desarrollo depende en gran Pª!. 

te de que aumentfln s1.1c; 1 ngrP.sos de monedas extranjeras, y ese aumento pued·e 

faclll~arse si se diversifican las exportaciones 

Debernos considerar también que los Importadores y exportadores, aGn a pesar 

de que por causa de las modalidades de compraventa .internacionales no apa• -

rezcan como duenos de la carga en el tránsito de la misma, siguen teniendo 

Interés en la calldad·y costos del transporte. Lo anterior se explica si 

recordamos que toda alza en el flete de un producto determinado, aan cuando 

éste sea adquirido en términos CIF, repercutirá en e• precio final del - - -

mismo. 

Frecuentemente, en los paTses en vías de desarrollo, los fletes marftlmos se 

convierten en un poderoso freno para la expansi6n de~ comercio exterior, de-

bldo a la presl6n de constantes Incrementos en las tarifas de fletes y a la 

fal.ta de organismos de lnvestlgac19n sobre ~ransporte marTt lmo, cuya principal 
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funci6n serta analizar los niveles de fletes y las corrientes de carga, para 

adecuarlos a las necesidades del trSflco que se haga necesario. 

Una de las soluciones al problema que presentan las Conferencias Harftlmas, -

las cuales ya sobrepasan el nGmero de 380 en el mundo, e5 el contar con una 

marina mercante nacional, que se convierta en competencia para las lTneas -­

extranjeras y en un medio regular de transporte para los usuarios nacionales. 

Sin embargo, esta opcl6n es poco pr-obable en los paTses no desarrollados, -

debido a las limitaciones econ6mlcas de los mismos y a lo oneroso de una 

lnversl6n de este grado. 

Si se carece de este elemento, se hace necesario contratar los servicios de 

1 tneas extranjeras, y si los niveles de fletes que éstas apl lean son excesi­

vos, obviamente la fuga de divisas que afecta a la balanza de pagos de ese -

pats es considerable. 

Es por ello ~ue la más viable de ·1as soluciones para estos pafses son los CO.!!_ 

sejos nacionales y regionales de usuarios, los cuales se han expandido cons­

tantemente en los últimos quince anos, gracias a las recomendaciones de los 

foros y organismos Internacionales, principalmente la Comlsl6n de las Nacio­

nes Unidas para el Comercio y Desarrollo (CONUCOD) desde 1964, la que poste­

rlonnente Incluso logr6 la aprobación de la Convención sobre un Código de -­

Conducta de las Conferencias Harftlmas, el· cual no ha entrado en vigor por -

la falta de ratlflcac16n o adhesión por parte de los paTses desarrollados. 

Este documento, amén de contempiar Incluso la formación de consejos naciona­

les de usuarios o entidades semejantes, establecerá un mecanismo de consulta 

y negoclac16n con aceptación universal. 

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

desventajas que actualmente presentan las Conferencias en la mayorra de 



(v ••• ) 

los patses en que funcionan, y .quedar1'an, sin embargo, los beneficios de su 

funcionamiento, los cuales se analizarán en et capftulo 11 del trabajo. 

Asimismo, consideramos como una solución viable, el establecimiento de -

tos consejos de usuarios al observar que las Conferencias han demostrado que 

no ponen remedio automáticamente a sus errores, y que para eliminar los pro· 

blemas relativos a la coincidencia de salidas, el exceso de tonelaje y otras 

prácticas que elevan los costos o reducen la calidad de tos servicios, la -­

Iniciativa tiene que provenir de tos usuarios, quienes están Interesados en 

que sus mercaderTas sean transportadas desde el punto de origen hasta el de 

destino con toda seguridad, rapidez y economía posibles, asf como en contar 

con los servicios para ese fin con ta frecuencia necesaria. 

Los problemas a que se entrentan los pafses no desarrollados para la creación 

de sus consejos de usuarios son innumerables; por ejemplo podemos señalar que 

la mi~ma diversificación del grupo de los usuarios hace dlffcll el estableci­

miento de estas organizaciones en algunos paises. También actúan como obstá­

culos el .hecho de que los usuarios e.n pequei\a escala temen ver superdltados -

sus Intereses ante las grandes empresas que Integran el consejo, y viceversa 

cuando existe una mayoria de pequeños usuarios. 

Asimismo, los usuarios que ya han logrado relaciones especiales con las com-­

pañTas navl~ras temerán perderlas al pasar a formar parte de un consejo de -­

usuarios. También podemos apuntar que la creac16n de una Secretarfa eficien­

te para el organismo puede suscitar dificultades en muchos paises en que es-­

easea el personal capacitado en la materia. 
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Por lo regular, en virtud de lo que significa para el Interés nacional y por 

ser los más capacitados en virtud de la Información de que disponen, son los 

gobiernos quienes toman la Iniciativa de organizar a los usuarios, ya que -­

para formar un consejo de este tipo se deben Identificar previamente las prl!!,. 

clpales corrientes de carga del pafs y recopilar Información general sobre -

grupos similares en otros pafses, y posteriormente reunir a las principales 

asociaciones comerciales y usuarios más representativos del comercio exterior, 

ya que si se actúa a·la ligera la respuesta será un consejo de usuarios que -

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

Ahora bien, en los casos en que son los propios usuarios quienes toman la 

Iniciativa, generalmente el gobierno toma parte activa o proporciona su total 

apoyo. El grado de Intervención del gobierno depende de varios factores, 

como la estructura econ6mlca de los tráficos de exportación y ta fllosof1a -

econ6mica del pais, entre otros. 

sin embargo, no basta la organización de los usuarios para garantizar su fue!.. 

za en las negociaciones. Por ejemplo, la negativa a aceptar un incremento 

puede 1 legar a evitarlo .• pero puede ser a costa de perder posteriormente el -

' servicio por .lncosteabllldad. para el.armador. Asf, máxime si se carece de -

otras alternativas de servicios, los consejos de usuarios deben saber cuándo 

negarse a una petición de las Conferencias, cuándo ceder y cuándo negociar -

con las mismas. Una peculiaridad que deben tener estas asociaciones es el -

carácter emlnent·emente técnico, exentos de otro tipo de Intereses. 

Todo lo anterior será expuesto detalladamente en el desarrollo de este tra--

bajo, y al final presentamos el caso particular de México, donde se estudia­

rá la problemática actual, la legislación nacional y la Asociación MeKlcana 
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de usuarios de Transporte Harftlmo, A. C., analizando sus antecedentes, fun-­

clonamlento y perspectivas. 

Para terminar esta lnvestlgac16n, que puede considerarse parcialmente como una 

práctica de campo, se enllstan las conclusiones generales. 



CAPITULO 

ANTECEDENTES HISTORICOS 

A fines. del Siglo XVl.11 y en el transcurso del siglo pasado se presentó, 

como consecuencia de la Revoluc16n ·Industrial, un gran aumento en la d! 

manda de transporte por vía marítima, mismo que se había real Izado tra­

dl clonalmente por medio de la navegación a vela, razón por .la cual la -

regularidad de sus escalas dependía de manera primordial de las eondlctg_ 

nes atmosféricas, con las desventajas consecuentes, 

Las exigencias de lD ml:sma Revo1uc16n Industrial, ~ntre otras la necesl 

dad de distribuir el mayor número posible de productos de consl.D!IO que -

se estaban produciendo a consecuencia del fenómeno, propiciaron el uso 

de la propu 1s l 6n mecán 1 ca en 1 a navegac 16n, pues aún cuando ya en 1 540 

'-11 ·espai'lol Blasco de Garay había presentado al emperador Carlos V una -

'máquina de vapor aplicable a la navegacl6n. y otros Inventores introdu-

jeron ciertas modal ldades y mejoras a dicha máquina. no fue sino hasta·. 

James Watt (1736-1819) que se perfecclon6 al grado tal que puede atrlb.!:! 

írsele el mérito de su Invención l. Val léndose de las descripciones de· 

Watt y basado en sus propios ensayos, Roberto Fulton construyó el pri­

mer buque de vapor en 18072• 

1Garcfa-Pelayo y Gross, Ram6n. Pequeño Larousse Ilustrado. 1976. 
M~lco; pp. 1050 y 1650. 

2Qulntero 1 ~. Germán A. El Transporte Marítimo en el Comercio Interna­
cional. Tesis UNAM, FCPS. 1976. México; p.2. 
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El buque de vapor Irrumpió en el comercio Internacional, sustituyendo -

paulatina pero definitivamente al barco de vela. Gracias a ello los ªL 

madores ya podfar1 ofrecer a los usuarios la certl dumbre del arr'lbo a -

puerto con cierta regularidad, lo que significaba la poslbll ldad de en­

viar oportunamente los productos a los mercados extranjeros, o bien as_! 

gurar a los fabricantes un flujo regular de las materias primas necesa­

rias ¡>ara su prodÚcct6n y, posteriormente, para enviar sus manufactura·s 

de exportación a los consumidores de-otros países. 

Aun cuando en sus Inicios los buques a vapor no superaban en rapidez a 

sus competidores de vela, muy pronto vencieron este obstáculo, c:on la -

ventaja de que al reducirse el tlernpo de travesía, gran parte de los e~ 

pactos dedicados a almacenar vituallas y combustible en los buques de -

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

tuaban por su transporte al armador. 

Por otra parte, la evolucl6n de ciertos medios de comunicación, como por 

ejemplo el telégrafo, contribuyeron a Incrementar el uso y la rotación 

de los buques al posibilitar a los usuarios y a los armadores para pac-

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

Después del establecimiento de la primera línea naviera en 184o, la "C~ 

nard Llnd 1 , cuyos servicios operaban entre Inglaterra y los Estados Unl 

dos3, estas ernpresas prol lferaron notablemente por los grandes benefl--

3salgado Salgado, José. El Desarrollo de la Harina Mercante Hexicana y 
sus Problemas Internos e Internacionales. Tesis UNAM, FCPS. 1967. Hé­
xlco; p. 360. 
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clos que proporcionaban, lo que orlgln6 una excesiva oferta de servlr,los y la 

consecuente competencia entre e11as, .que 1 levcS a ·la quiebra a un sinnúmero de 

compaHfas navieras. 

lnlci.almente, esa "guerra de fletes"4 (1870-1880) redund6 en beneficio de los 

usuarios, a quienes el abatimiento de los niveles de fletes permitía elevadas 

ganancias o bien la posibilidad de ofrecer sus productos a bajos precios, Sin 

embargo, como mencionábamos anteriormente, al cabo de algunos ai"i<>s muchas lí-
~ 

neas se vieron precisadas a suspender sus servicios y nuevamente los usuarios 

se encontraron sin medios de transporte suflclentes para enviar o recibir sus 

mercanc ras. 

Ante esta problemática, los navieros consideraron que la solución 16glc:a y 

más conveniente era la de asociarse en Conferencias Marítimas y f Ijar fletes 

uniformes para sus líneas mlembros5, adernás de que sería un medio eficaz para 

eliminar a los competidores no participantes de su asociacl6n. Desde este m.!2_ 

mento observamos en dichas organizaciones una tendencia monopolista que afee-. 

taría no s61o a sus competidores, sino también a los usuarios de sus servicies, 

a pesar de que se supone un gran beneficio el conta~ con tarifas de fletes unJ. 

formes y estables, así como regularidad .en los servicios. 

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

tantemente de las Conferencias Marítimas,. sería pertinente exponer su def lnl-

4i.a competencia se agudizó principalmente en los servicios al Lejano Orlen.te, 
entre Inglaterra y la India, con motivo de la apertura del Canal de Suez -
(1869), toda vez que esta vía redujo de manera considerable el tiempo de tra 
vesra y, consecuentemente, aumentó el número de viajes y la oferta de bodega. 

5Las companías perteneclentes 1a una Conferencia están obilgadas por el "Acuer 
·do de Conferencia", que ~sel documento que define las relaciones contractui 
les de· los miembros. 



(4 ••• ) 

cl6n. Así, podemos decir que·es una "asociación de empresarios navieros vine.!:!, 

lados por un acuerdo, para cobr~_: fletes un lformes y que se agrupan para pro­

pOrclon~r un servicio regular, por medio de rutas e itinerarios fijos, a deter. 
. . 6 

minadas reglones geográficas" 

La anterior deflnlc16n puede complementarse con aquella que enuncia que es una 

"asociación· de las líneas regulares que operan en determinado tráfico, cuyo a­

cuerdo básico tiene por finalidad la eliminación de la competencia que opera 

en la ruta en cuanto ·a niveles de fletes, por medio de tarifas y condiciones -

uniformes( ••• ) y la racionalización de los tráficos para una participación e­

qu 1 tat l va de cada uno de sus m 1 embros11 7. 

La primera Conferencia Marítima se constituyó en 18758 bajo el nombre de 11Unl~ 

ed Klngdom-Calcutta Conference'', la cual regulaba el tráfico marftJmo entre el 

Reino Unido de la Gran Bretafta y Calcuta, India. 

·Asf respondía ·et transporte marítimo a las necesidades del momento, ya que 11 se 

adecuaba a las. crecientes necesidades que se_ dejaban sentir como consecuencia 

de la ya mencionada Revolución lndustrl.al, que entraba a la etapa del maqui ni.!!, 

mo y requería de espacio en los barcos para el transporte de las manufacturas, 

en un sentido, y de los bienes de consumo en el otra•9. 

611Las Conferencias Marítimas". BoletTn Técnico; CUTMA. Bogotá, Colombia; 
Agosto-Septiembre, 1975. Núms: 23-24; p. 3. 

1o E A. Unldade~ Técnicas para el Registro y Análisis de los Fletes Marítimos. 
'CIES/CECON-TRANS/41 .• 1976. Washl-ngton, D.C.; p. 7. 

8Actualmente se encuentran en operación más de 380 en el mundo. 

9i 1Las Conferencias Marítimas" Op. cit.; p. 4. 
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Las Conferencias argumentaban en su favor que al quedar eliminada en su seno 

la competencia de fletes, esa competencia sería evidente s61o en el rengl6n 

de la prestación de servlctos, y que el sistema era necesario para asegurar 

tarifas estables y servicios regulares. Sin embargo, los usuarios observa-­

ron que el carácter monopólico de las Conferencias, basado en la nula compe­

tencia Interna, o sea entre sus miembros, y la mínima existente del exterior, 

originaba altos niveles de fletes, los cuales eran establecidos por estas or. 

ganlzaclones de manera arbl.trarla y unl lateral, sin atender a los Intereses 

del usuario o las tendencias del mercado, amén de que basaban su funcionali­

dad en la explotación de los recursos de los países coloniados, surgiendo -­

así el neocolonlallsmo. 

Empero, podemos afirmar qu .. el sistema de Conferencias trajo ciertos benefl· 

clos, ya que vino a terminar con una práctica que los navieros realizaban en 

perjuicio de los exportadores, y que consistía en que al no conseguir suf_l-­

clente volumen de carga para las bodegas del buque, el armador adquiría mer­

cancías por su cuenta para realizar su venta en otra reglón, lo cual contri~ 

bufa a atrasar una recuperación del mercado o a acelerar la caída de los pr~ 

e.los de los productos, toda vez que prácticamente se ahorraban los costos -­

del transporte. 

Inmediatamente después de constltufda la primera Conferencia Marftlma, enco.!!. 

tramos el antecedente más remoto de los consejos de usuarios, aún cuando no 

con las caracterfstlcas y finalidades con que se presentaron posteriormente. 

Asr, tenemos que en·t877 se unieron en Manchester, Inglaterra, los principa­

les Importadores de algodón para recurrir al sistema de.fletamento de buques 
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para transportar ese producto10 • Después, en 1881, se constituyeron la Asocl.!!. 

c16n India del Té, fo_rmada en Londres por Importadores ingleses, y la Asocia­

ción de Comerciantes del Té, en Calcuta. lndla11 • 

Posteriormente, y ya con objetivos Idénticos a los que persiguen los consejos 

de usuarios actuales. en 1929 surge en Austral!~ la primera organlzac16n de e~ 

te tipo, que reclbl6 el nombre de Asoclacl6n Austral lana para los Transportes 

·de Ultramar (AOTA), misma que será tratada con mayor ampiltud en uno de los -­

apartados del capítulo siguiente~ 

A causa del acelerado crecimiento del número de Conferencias y sus prácticas -

comerciales nocivas, los usuarios decidieron establecer mecanismos de defensa 

contra el sistema, llegando a la conclus16n de que si un usuario aislado es lm 

potente ante la fuerza de los armadores, se hace necesario agruparlos en_ un 

frente común que represente a los diversos Importadores y exportadores que utl 

llzan el transporte acuático, 

Como consecuencia de_ ésto, surge en 1955 el 11Brltlsh. Shlppers 1 Councll11 , orga­

nismo que también se tratará con más detenimiento posteriormente. A la luz de 

los beneficios que el "Brltl'sh Shlppers 1 Councl 111 estaba obteniendo, en esos -

años se empezaron a constituir organizaciones de esta índole en varios países 

de Europa Occidental y en otros países, podríamos decir que pocos, del resto 

del mundo. 

1ºAndrade Hurtado, J.A. y Montero Contreras, E.V. 11 La Creacl6ri de un Consejo 
de Usuarios a Nivel Regional". Ponencia en la Primera Reunión Nacional de -
la Asociación Mexicana de Usuarios del Transporte Marítimo, A.C. 1977. 
México. 

11 !..!!!lm· 
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Por lo gen~ral, los primeros consejos de usuarios se establecieron en países 

desarrollados, donde Incluso recfbían el apoyo de las mismas Conferencias, t2 

da vez que l~s líneas afiliadas a éstas pertenecfan,·y en la actualidad así -

sucede, a usuar los econ6ml.camente fuertes 12 de naciones desarrolladas, lo que 

aunado a la Incapacidad organizativa de-los Importadores y exportadores de --

los pafses en vfas de d~sarrollo, vino a agudizar el desequilibrio econ6mlco 

que hasta la fecha afecta a éstos. 

Ante ta Impotencia e Indecisión de los usuarios, y debido a las peculiares 

condiciones de los países en desarrollo, son los .gobiernos los más indicados· 

para adoptar -Inicialmente tas medidas necesarias en defensa del comercio ext~ 

rior de sus países,_ como de hecho ha sucedido, toda vez que son quienes tle-­

nen una mayor apreciacl6.; g1obal de la situación, además de la Importancia -­

que para et gÓblerno tienen los costos de transportación, sus efectos en la -

balanza de pagos y los ahorros de divisas que pueden lograr sus consejos de -

usuarios. 

Serán estos entes representativos de· la carga quienes. como tales, se aboquen 

a canalizar las Inquietudes de los usuarios, suministrarles orientación y as~ 

sor Ta y representarles en las consultas y negociaciones con las Conferencias. 

Igualmente han brindado su apoyo los organismos Internacionales, prlncipalme~. 

te los regionales, ya que et carácter monopolista de las Conferencias .había 

Impedido por todo un siglo la defensa en grupo de la casi totalidad de los 

usuarios. 

12como ejemplo podemos citar a la MITSUI & CO. y al grupo FUJI, de Japón, -
que son empresas de gran poderío econ6mico y propletar'los de la HITSUI O. 
S.K. LIHES y de la_YAl1ASHITA SHINE HON, respectivamente. 
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Desde 1969, se lnlcl6 en América Latina la formación de consejos nacionales de 

usuarios basándose en las recomen'ciaclones de la UNCTAO, OEA y otros organis­

mos similares que han tratado de equilibrar los Intereses que participan en el 

transporte de mercancfas por mar. 

Toda vez que en el Capftulo 11 se estudiarán lo~: consejos naclónales de usua­

rios y el auxilio que han prestado para ello sus respectivos gobiernos, aquí -

presentaremos las principales recomendaciones emanadas de foros lnternaclona~ 

les para la creación de consejos·naclonales de usuarios: 

1) En 1957, al reunirse en Nápoles, Italia, la· Cámara de Comercio lnternaclo-

nal (CCI) manifestó "la Importancia de constituir consejos de usuarios y 

la necesidad consiguiente de crear un sistema de consulta111 3, con lo que -

se constituyó en uno de los primeros promotores a nivel Internacional de 

la creac16n de estos grupos dentro del transporte marftlmo14. 

2) En 1962, el Consejo Económico y Social° (ECOSOC) apoyó la creaci6n de la -

Conferencia de las Naciones Unidas Sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAO), 

misma que la Asamblea General de las Naciones Unidas Institucionalizó, en 

1964, como órgano permanente de esa Organización con la Resolución 195515. 

13Andrade Hurtado J.A., et al. El Registro de Fletes y el Consejo de Usuarios 
del Transporte Marítimo. Su Necesidad, El Caso de Héxico. Tesis UNAM, -
FCPS, 1976. México; p. 91. 

14 . . 
Cabe sei\alar que aun cuando en la actualidad el término "usuario'' comprende 
a aquel los que utl 1 Izan los transportes aéreo, terrestre, fluv·lal y marftlmo, 
el presente estudio se referirá a quienes se sirven de este último para el 
traslado de sus mercancías. 

1511 consejos de Usuarios". Revista Carga Internacional; CUTMA. Bogotá, Colombia. 
Enero-Febrero, 1978. Núm. 1, Vol. 1; p. 7. 
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Al entrar en funciones, la UNCTAD puso de manifiesto la gran desigualdad 

y arbitrariedad en las relaciones de los armadores y los usuarios, lo que 

se agudiza cuando éstos actúan de manera Independiente, y dispuso la ere! 

c16n de un Grupo de Estudio de Transporte Marítimo. En 1975, este Grupo 
' 

se transforma en la Comisión de Transporte Marítimo, misma que ha reallz! 

do las principales recomendaciones y tos esfuerzos más amplios tendentes 

a crear consejos nacionales de usuarios~ 

Entre las atribuciones de la Comisión se encuentran las de prestar 11espe· 

clal atención a los aspectos económicos de los transportes marítimos - -­

(sic), a las cuestiones de tal transporte que afectan al comercio y a la 

balanza de pagos de los paises en desarrollo y la polftlca y legislación 

de los gobiernos en materia de transportes marftlmos ••• 11 • 

Áslmlsmo, se encargará de "~ •• fomentar la cooperación entre los usuarios 

y las Conferencias,· (para lo cual) deberá crearse un mecanismo de consul-

ta bi.,.11 01yanizado con procedimientos adecuados para Investigar y reme---

dlar reclamaciones mediante la fórmacl6n de conseJos de usuarios (sic) u 

otros 6rganos adecuados de carácter ,nacional y reglonal111 6. 

Asf, de esta Conferencia (UNCTAD) y su Comisión de Transporte Marítimo e~ 

contramos las recomendaciones siguiente: 

_UNCTAD (1964; Ginebra, Suiza). 

- Recomendación A.IV.22. Sei'lala que"··· con el objeto de que el sistema 
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(de Conferencias) pueda.funcionar adecuadamente es necesario que exista 
,'\ 

una estrecha cooperacicSn entre flet.adores y Conferencias111 7 

- Resolucl6n t,(11), Invita a los gobiernos de los países en desarrollo 

a alentar la creacl6n de consejos de usuarios u organismos equivalentes 

para formalizar un sistema de consulta, lo que hace necesario que estén 

Integrados por representantes de los organismos comerciales más lntere-

sados, además de Incluir a los gobiernos u organismos del sector públi­

co en los casos en que fueran usuarios regulares o importantes18. 

- En su 25a. Sesl6n (febrero de 1967), la Comisión de Transporte Marítimo 

"invita ·a los gobiernos de. los países en desarrollo a que examinen, se­

gún proceda, las sugerencias· contenidas en (el)· Informe, con el fin .de 

alentar la creaci6n, a la brevedad posible, de consejos de usuarios u -

organismos similares equivalentes y de sistemas de consulta, de acuerdo 

con las· necesidades y requisitos especiales de cada uno de los países11 19, 

Con la misma finalidad Invitaba a los gobiernos con experiencia en la -

materia· a cooperar con los países en desarrollo y ofrecía ayuda y orlen 

taclón técnica a los organismos y gobiernos Interesados, 

- Resolución 11.(IV). Tomada en el Cuarto Periodo de Sesiones de la Com.! 

s16n de Transporte Marítimo, insistía en el establecimiento de un slst~ 

17cuTMA. Segundo Congreso Nacional' de Transporte de Carga. Grupo Comls16n -
Marítima-Portuaria. 1977, Bogotá, Colombia; p. 3. 

18 
O N U, UNCTAD. Consultas en Materia de Transporte Marítimo. 
TD/B/C.4/20/Rev. l. 1967. Nueva York; p.122. 

190 N U, UNCTAD. Informe de la Comisión del Transporte Marítimo. Segundo P~ 
rfodo de Sesiones. TD/B/C,4/30/Rev, t. 1967. Ginebra, Suiza; p. 23 del -
Anexo t (Decisiones de la Comlsl6n). 
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ma de consultas20• 

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

transporte marítlmo21 • 

11 UNCTAD (1968; Nueva Delhl, India). 

• Se formularon, entre otras, varias recomendaciones para la creaci6n de 
. 22 un sistema de consultas en materia de transporte marítimo , previo es-

tablecimiento de 6rganos registradores de fletes y consejos de usuarios. 

así como reallzaci6n.de anfilisls de las transacciones Invisibles. Se -

dijo que 11 de los sistemas y recomendaciones de los organismos Interna--

clonales se concluye que son dos los mecanismos fundamentales para con-

trolar las actividades de las mencionadas Conferencias (Marítimas): los 

CONSEJOS DE USUARIOS y los ORGANISMOS REGISTRADORES DE FLETES HARITI· -

Mos1123c.,.,>. 

111 UNCTAD (1972; Santiago de Chile). 

- Se aprobaron algunas resoluciones de los principios para regir las relA 

clones del comercio Internacional y polttlcas comerciales conducentes -

20
0 N U, UNC:fAD. El Sistema de Conferencias Marítimas. TD/B/C,4/62/Rev.1. 
1970. Nueva. York; p. 82. · 

21 0 E .A, Vergnaud Carvaja 1, Jorge. Programa Portuario y de Transporte Harítl 
mo. Incidencia Econ6rnlca del Transporte Marítimo para los Países en Desa­
rrollo. 1977. Guayaqul 1, Ecuador; p. 46. 

22Arteaga, René. México y la UNCTAD. 1973. México; p. 71. 
23 1MCE. Comisión Nacional de Fletes.Marítimos. Publicación Núm. 460. 1976. 

HExlco; p. 11. 

(*) El subrayado es mío. 
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al desarrollo, entre las que se encuentra la participación en el ren---
.\ 

glón de Invisibles o pago.de fletes, de los países en desarrollo en sus 

balanzas de pagos 24 

Se recomend6, asimismo, fomentar el establecimiento de organismos de -­

usuar 1os
25

, 

3) También 1a Comisión Económica para América Latina (CEPAL), como agencia -

regional de la O N U, ha apoyado a la UNCTAD concediendo gran Importancia 

al establecimiento de organizaciones de usuarios, principalmente en los -

pafses no desarrollados, y a los sistemas de consulta marítima, para lo -

cual ha aprobado varias resoluciones como la siguiente: 

• Resolución 18-F-(IV). Aprobada por el Comité de Comercio de la CEPAL -

en noviembre de 1964, recomienda a los gobiernos latlnoamerlcanos 11 ado.e. 

tar con urgencia las medidas necesarias para establecer el sistema de 

consulta entre fletadores (usuarios) y Conferencias Marítimas( ••• ) y -

establecer a nivel gubernamental un Comité de Fletes Marftlmos1126 • 

4) Desde 1966, la Asoclacl?n Latinoamericana de Libre Comercio (ALALC) 

se abocó en·favor de las organizaciones de usuarios. En este sentido e!!. 

contramos: 

- El Artículo 9 del Convenio de Transporte por Agua .de la ALALC (1966), -

24 
.Arteaga, René. Op. cit. p. 82. 

25
0 E A. Bases Generales para el Funcionamiento y/o Fortalecimiento de las -
Organizaciones de Usuarios del Transporte Internacional en América Latina • 
CIES/CECON-TRANS/27,1975. Washington, D.C.; p.89. 

26
zu1oaga, José G. Los Transportes Marítimos en la República Dominicana. 1973. 
República Dominicana; p. 78. 
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el cual senala que "las partes contratnntes propiciarán 'el establee!---

miento en sus respectivo países de un sistema de consultas que permita 

los contactos permanentes entre las Conferencias o similares y los usu~ 
. 27 

rlos de los servicios del transporte'' • 

- Recomendación de la Séptima Reunión de la Comisión Asesora de Transpor­

te de la ALALC, celebrada en 1972, dirigida al Comité Ejecutivo Perma• 

nente para que Instara a los gobiernos a proplcl~r la creación de cons~ 

jos de usuarios. 

S) Dentro de la OEA también ha existido intensa actividad para logr.ar sist:'e-

27 

28 

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

- Recomendaciones del Grupo Ad Hoc de Transporte Marítimo de la Comisión 

Especial de Consulta y Negociación (CECÓN). Al considerar en su primer 

y segundo perfodo de sesiones al tema del establecimiento y/o fortalecl 

miento de los consejos de usuarios en América Latina¡ el Grupo emitió -

ciertas recomendaciones para facilitar el desarrollo de estas institu-­

clones28. 

- Recomendaciones emanadas de la Primera Reunión del Grupo Ad Hoc de - -­

Transporte Marítimo del Consejo Interamericano Económico y Social (CIES) 

celebrada en 1972. 

- Resolución CIES/CECON/17 (IV 73), pronunciada en el mismo sentido de -

apoyo al establecimiento de consejos de usuarios. 

O E A. Bases Genera les para ••• ¡ p. 21. 

..LsWn.. 
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- En agosto de 1974, atendiendo a las recomendaciones del Seminario de -­

Cartagena29 y de la CECON, la O E A lnlc16 un programa de cooperacl6n -

en la reglón andina para defender a los gobiernos contra las prácticas 

de las Conferencias, ya que se habra demostrado la necesidad que terifan 

de asistencia técnica para integrar el mecanismo de consulta. 

La UNCTAD rest111ló muy atlnadamente en su documento "Cons'ultas en Materia de • 

Transporte Marítimo" las principales raz~nes por las que se considera de vi-­

tal Importancia la constituc16rt de asociaciones especiales de usuarios, y son; 

A) El número excesivo de problemas domésticos, relacionados con las polftl--

. cas de los gobiernos, que pesan sobre los directores y el personal ejecu-

tlvo. de las asociaciones de comerciantes y productores nacionales, han 

evitado que se dedique tiempo suficiente a los problemas lnheren.tes al 

transporte marítimo. Entre esos problemas pueden citarse los de leglsla­

cl6n fiscal, legislación del trabajo, control de precios y otras medidas 

que entraRan la Intervención del gobierno en los negocios privadosr 

B) En algunos paises existen comités locales de Conferencias Marrtlmas, lo -

que hace aconsejable .constituir consejo~ de usuarios que coordinen .y re·­

pre.senten conjuntamente los intereses de los embarcadores; 

C) Regularmente, en los países existen variadas sociedades de comerciantes y 

productores, lo que posibilita el establecimiento de un consejo de usua--

29Este Seminario sobre Transporte Marítimo Andino, realizado en Colombia en -
1973, fue organizado por el Consejo Colombiano de Usuarios del Transporte 
Terrestre Marítimo y Aéreo, y su Importancia se deduce del hecho de que en­
tre la asistencia se cont6 con representantes de los usuarios, armadores, -
autoridades portuarias, agentes aduanales y del Gobierno. 
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rlos permanente del que formen parte los representantes de los diversos -­

·sectores que pretendan·contlnuar dentro del ámbito de un sistema de consul 

ta más eficaz; 

D) La existencia de estas organizaciones de usuarios facllltarfa en gran for­

ma los contactos y consultas con sus similares de otros.países, estable-­

clendo así las bases para una probable coordlnac16n en el plano regional; y 

E) Una vez formados los consejos nacionales de usuarios. las organizaciones -

comerciales gubernamentales pueden ser inclu1das en ellos, ya que de otra 

manera no forman parte de las asociaciones de empresas privadas o de las -· 

organizaciones de comerciantes y productores que se encargan de la defensa 

de los Intereses del ernbarcador3°. Cabe recordar que las Conferencias evJ. 

tan al máximo entrar en negociaciones directamente con Íos gobiernos. 

El consenso de los países de América Latina acepta como necesario el establecl 

miento de un organismo con competencia suficiente para realizar la~ consultas­

y negociaciones sobre niveles y estructuras de las tarifas, así como de las 

condiciones de servicios de las Co.1ferenclas. 

Asimismo, están conscientes de la neéesldad de los servicios de transporte que 

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

para establecer un mecanismo de consultas, aún cuando la historia demuestra -­

que toda organizac16n de monopoJlo o tipo 11cártel 11 , como es el caso de las CO!!, 

ferencias Marítimas, es Ineficiente por naturaleza para los receptores de sus 

servicios. 

30o ~ U, UNCTAD. Consultas en Materia de . .. . . p. 130 • 
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Para Ilustrar la Importancia del comercio internacional transportado por vía -

marítima, ofrecemos algunas cifras. 

COMERCIO KUNDIAL! 

ARO 

1900 
1950 
1965 
1977 

CUADRO 1 

TONEbADAS (mi 1 Iones de) 

200. 
525. 

1.674. 
3.475. 

FUENTE: UNCTAO. Documento TO/B/C.4/182. 

Como puede observarse en el cuadro 1, en los inicios del presente siglo se lle-

garon a transportar en el comercio mundial 200 millones de toneladas anuales, 

que en su gran mayoría fueron transportadas en buque31, existiendo en ese en· 

tonces una flota mundial de 29 millones de Toneladas de Registro Bruto (TRB), 
"2 incluyendo los buques de vela y de vapor' 

Ya para 1974 el comercio marítimo internacional ascendió a 3.304 mi llenes de -

toneladas, ver Cuadros 2 y 3, de las cuales el 56%, o sean aoroximadamente - -

1,900 millones de toneladas, correspondieron al petr61eo y sus derivados, y el 

tonelaje de la flota mundial fue de alrededor de 310.0 millones de TRa33, ver­

Cuadro 4. Por lo anterior, podemos deducir que el ritmo de cree lml en to de ·los 

volúmenes mundiales comercializados ha superado considerablemente al incremen-

to de la flota mundial, pues mientras en set~~ta y cuatro años los primerosª.!:!. 

31 Andrade Hurtado, J.A. et al. El Registro de Fletes ••. ; p. 32. 

32.Lb..l.d.cm; p. 33. 
33 

O E A, Vergnaud Carvajal, Jorge. Programa Portuario y d~ ••• ; pp. 4 y 9. 
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CUADRO 2 

EVOLUCION DEL TRAFICO HARITIHO INTERNACIONALA1• 1965. 1970 y 1975 - 1979 

(Hercancfa cargadas) 

Carga seca 

Carga en buques Principales mercan Todas las 
el sterna Total eras transportadas mercancfas 

a granel .!?./ 
Porcentaje PorcentajE Porcentaje: Porcentaje 
de aumento de aumente de aumento 1 de aumento 

I'\ ti Iones o dlsmlnu- Hi ! Iones o dlsmlnu• Hlllg, o dismlnu-jMlllones o dlsmlnu-· 
~l'lo de tone- cl6n en r.!!_ de tone- ct6n cin r.!] nes ~e cl6n en r~¡de tone- cl6n en r~ 

ladas. lacl6n con ladas. laci6n cor tonel.!!_ !ación con j ladas. lacl6ri· con 
el año an- el año an das. el a~o an- ¡ el al'lo an-, 
terlor. terlor. ter 1or. ! terlor. 

1965 862 9 812. 13 327 6 i 1 674 11 
l 

1970 1 440 13 1 165 13 488 16 1 2 605 1"3 
' ' 

1975 1 644 -10 1 428 -3 635 -5 ¡. 3 072. -4 

1976 1 043 12 t 523 6,7 646 2. 3 366 9,6 
; 

1977 1 891 2.6 1 577 3.5 645 -0,2 
1 

3 468 3 

1978 1 850 -2.2 1 620 2.. 7 667 3,4 
1 

3 470 0, 1 

1979 1 924 4 1 684 6 - Ct - e/ l 3 608 5 

.!!_/ lncluf das tas cargas Internacionales embarcadas y desernbarcad3s en los puertos de 
los Grandes Lagos y San Lorenzo, a excepción de ldS principales mercancías a.gra­
nel. Se Incluyen las Importaciones de petróleo efectuadas por las Antillas Neer­
landesas y Trinidad y Tobago para ref.lnaclón y reexportación • 

.!?./ Datos sobre mineral de hierro, cereales, carbón bauxita y alúmina y fosfatos. 

s./ No se sel'lalaron los datos en la fuente. 

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/B/C,4/1$8. 



Grupo de. paf ses 

Total mundial 

Total mundlel 

Pafses dcsarrol lados 
de economía de mere~ 
do, 

Pafses soclellstas de 
Europa oriental y de 
Asia 

CUADRO 3 

TRAFICO HARITIHO MUNDIAL, 1965, 197D, 1976, 1977 y 1978ª, POR TIPOSl•OE 
CARGA Y PARTICIPACION DE LOS GRUPOS·DE PAISES 

{En millones de toneladas y porcentajes del total mundial) 

. -
Mercancías cargadas Kerc:ancfas descargadas 
Productos 1 1 Productos 

Afio Petróleo del , Car ge ·Todas las Petróleo del Carga Todas las 
\ crudo petr61eo ! seca ¡ mercancias crudo petróleo seca mercancías 

1 (En mi 1 lones de toneladas) 
1965 622 

1 

240 ¡ 812 1 1 674 622 222 832 1 676 1 

1970 1 110 330 1 165 
1 

2 605 1 101 302 1 127 2 530 
1976 1 555 289 1 522 3 366 t 522 312 1 518 3 352 
1977 1 599 293 1 576 

1 
3 468 1 585 321 1 536 3 442 

1978 t 850 1 6ZO 3 470 1 831 1 609 3 ltlfo 
(Porcentaje de cada categoría de mercancías en el total) . 

1965, 37,2 lli,3 48,5 100,0 37, 1 13,2 49,7 100:0 
1970 42,6 12,7 411, 7 100,0 43,5 11,9 ltlf,6 'ºº·º 1976 1¡6,2 8,6 45,2 100,0 45,4 9,3 45,3 100,0 
1977 46, 1 8,5 45,4 100,0 46,1 9,3 ~:& 100,0 
1978 53,3 46,7 100,0 53,2 100,0 

{Porcentaje de 1 comercio por grupos de países) 
1965 0,1 23,3 55,9 31,3 78,9 79,0 76,S 78,1 
1970 2,0 27, 1 60,0 31,1 80,4 79,6 79.5 79,9 
1976 5,4 29,8 62,3 33,2 ao,4 78,S 73,6 77,2 
1977 5,3 30,2 62,5 33,4 80,7 79, 1 71.7 76,5 
1965 4,6 8,9 8,2 6,9 o,4 1,0 5.9 3, 1 
1970 3,4 8,0 8, 1 6, 1 1,7 1, 1 5,8 3,5 
1976 4,5 13,8 7.5 6,7 2,8 2,6 8,4 s.3 
1977 5,0 16,5 7,4 7, 1 3,1 2,5 8, 1 5,3 



Grupo de países 

l!a l!;;i5 cuajes: 
En Eur.opa oriental 

En Asia 

Países en desarrollo 

De los cuales: 
En Afrlca 

En América 

CUADf\O 3 (cont inuaci6n) 

TRAFICO MARITIMO MUNDIAL, 1965, 1970, 1976, 1971 y 19788
, POR TIPOS DE 

CARGA Y .PARTICIPACION DE LOS Gl\UPOS DE PAISES 
(En mi !Iones de toneladas y porcentajes del total mundial) 

Mercancías cargadas Mercancías 
Productos T l Productos 

Año Petr6leo del 
1 

Car93 Todas las Petróleo del 
crudo petróleo seca mercancias crudQ petr61eo 

l 
1 

1965 4,6 8,9 6,8 1 6,3 0¡4 0,9 1 1970 3,'• 8,0 6,9 1 5,6 1,2 1,0 
1976 3,7 13,2· 6,5 

1 
5,7 1,9 1 ,5 

1977 4, t 16,0 ' 6,11 
1 

6,2 2,3 1 ,4 
1965 - - 1,1¡ 

1 
0,6 - . 0, 1 

1970 - - 1 1,2 0,5 0,5 0, 1 ' ' 1976 0,8 0,6 1 1 ,O 1,0 ¡ 0,9 1 , 1 1 ¡ 1977 0,9 o_,5 1 1,0 0,9 ' 0,8 1 , 1 
' 1965 95,3 67,8 1 

35,9 61,8 20,7 20,0 i 
1970 94,5 61,,, 7 

1 31,9 62,8 ; 17,9 17 ,8 
1976 90,0 56 ,4 30,2 60, 1 \ 16,8 18,9 
1977 89,6 53,3 30, 1 59.5 16,2 18,5 : 

' 1965 t 6,o 
1 

1. 7 10,6 11,1 1 2,5 5, 1 
1970 25,41 2 ·'· 

9, l 15,2 i 1,7 1 4, 1 
1976 16,4 3,9 6, I 10, 7 ' 1,0' 3,4 
1977 16,6 3)8 6,1 10,8 ; l,O 3,6 
1965 20,9 112 ,8 15,11 21,0 i 12,7 6,0 1 
1970 12,2¡ 36 ,2 13,8 16,0 

l 
10,5 5, 1 

1976 6,o 29,2 13,3 11, 3 9,9 6,6 
1977 6,o 26,2 13, 2 1 10,9 9,0 5,8 

descargadas 

Carga Todas las 
seca mercancías 

4,2 2,4 
3,7 2,3 
4,5 3,0 
4,2 3,0 

1, 7 0,7 
2,1 1,2 
3,9 . 2,3 
3,9 2,2 

17,6 18,8 
15, 1 16,7 
18,0 17,5 
20,2 18,2 

4, 1 3,6 
3,6 2,9 
4,2 2,7 
4,5 2,8 
4,3 7,5 
4,4 7,2 
4,4 7, 1 
5, 1 7,0 



Grupos de pefses 

En Asia 

En Europa 

En Oceanía 

CUADRO 3 (contlnuaci6n) 

TRAFICO HARITIMO MUNDIAL, 1965, 1970, 1976, 1977 y 1978ª, POR TIPOS DE 
CARGA Y PARTICIPACION DE LOS GRUPOS DE PAISES 

(En ml.llones de toneladas y porcentajes del total mundial) 

Mercancías .cargadas ! Mercancías descargadas 

Productos ! 
1 

Productos 
Afio Petr61eo del Carga 1 Todas las Petr61eo del Cerga 

crudo petr61eo seca : mercancías crudo petróleo seca 

1965 58,4 23,3 9,2 ' 29,4 5.5 8,5 9,0 
1 

t970 56,9 2.7,0 8,2 1 31. 3 5,5 7,9 6,7 
1976 67,6 .23,0 10,2 

1 

37,8 5,8 8, 1 9, 1 
1977 67,0 23,0 10,2 37,5 6,2 8,3 10,3 
1965 . . - - . . - 0, 1 .. 
1970 .. - - .. - 0, 1 0,1 
1976 .. - - .. - 0, 1 0,1 
1977 .. - - .. - 0, 1 . 0, 1 
1965 - - 0,7 0,3 - 0,4 0,2 
1970 - 0, 1 0,8 0,4 .. 0,5 0,3 
1976 - 0,2 0,6 0,3 .. 0,7 0,2 
1977 - 0,2 0,6 0,3 .. 0,7 0,2 

Todas las 
mercancías 

7,5 
6,4 
7.5 
8,2 
.. . . . . . . 

0, 1 
0,2. 
0,2. 
0,2. 

ªEstimaciones preliminares efectuadas a partir de datos que se publicarán en el·Monthly Bulletln of Statlstlcs de las 
Naciones Unidas. 

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/B/C.4/198, 

;:;­
? . . ....... 



(2t ••• ) 

CÚADRO ~ 

TONELAJE DE LA FLOTA MUNDIAL: 

·ABQ_ T.R.B.*· (mi 1 lones de) 

1900 29.0 
1950 84.6 
1965 160.4 
1970 221.s 
1971 247.2 
1972 268.3 
1973 289.9 
1974 311.3 
1975 342.1 
1976 372,0 
1977 393.7 

'i~~ iW~:fi 
1980 419.9 
''Tonelada de Registro Bruto (arqueo total} es el volumen del buque desde el 

plan hasta la cubierta alta y todos los espacios cerrados sobre esta cubler 
ta; no Incluye tos tanques de lastre. Es, pues, la capacidad dé carga del-
buque·. · · 

FUENTE: Lloyd 1 s Reglster of Shipplng 1977 y cifras de UNCTAD, ·documento 
TP/8.C. 4/182. 

mentaron en más de dieciséis veces su vollJllen, ésta lo hizo en menos de doce 

veces34 • 

En los mismos Cuadros también podemos percatarnos que en un lapso menor a los 

diez años (1965-1974) se produjo'un Incremento del 100% en el tonelaje total 

de mercancías movilizadas por vra· acuática en el mundo, lo que Indica la ne­

cesidad de otorgarle especial Interés a los factores Inherentes a la movlll-

j 
La flota mercante mundial se desarrolla en forma lenta y acorde a los au­
mentos de precio de combustible, del acero, a l~s fluctuaciones de moneda 
y otros. Esto siempre repercutirá en un Incremento de los fletes, cuya -
proporcl6n siempre corresponde a los aumentos de costos operativos. 
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zacldn de las mercancías. En lo que respecta al transporte por vía marítima, 

podemos sellalar que para 1975 ya se transportaba por aste medio el ~ del cg 

iaerclo Internacional g1oba135. 

En lo que se refiere a América Latina podemos asegurar que el 96% del comer­

cio lntrazonal se maneja por la vía acuática, y Kéxlco en particular, en 1976, 

utl 11z6 este medio pare transportar ·22.25 ml 1 Iones de toneladas de carga. o • 

sea el 67.2.% de sus volúmenes de exportación e lmportaclón36, y en 1980 por 

sus puertos pasaron más de 66 millones de toneladas en movimiento de altura37. 

Ver Cuadros 5, 6, 7 y 8. 

35sepúlveda Whlttle, Tomás. "Los Consejos de Usuarios". Ponencia en el lns 
tltuto Mexicano de Comercio Exterior, como asesoría y asistencia técnica : 
prestada por la OEA en 1975. 

36tEPES, Instituto de Estudios Políticos Económicos y Sociales. Datos ex-­
puestos en la "Reunión Nacional sobre Comercio Exterior". Realizada en S,2 
nora. 1976. Héxlco;_ p. 4. 

371nformacl6n proporcionada por el Depto. de Estadística de la Dirección Ge· 
neral de Ope~ación-Portuaria, Subseéretaría de Puertos y Marina Herccinte,• 
s.c.r. · 
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CUADRO 5 

MOVIMIENTO PORTUARIO NACIONAL 
(MI LES DE TONELADAS) 

O P E R A 1 O N 

otal de carga manejada 32 772 

en embarcaciones nacl,!a 
na les 21 614 23 589 18 957' 
en embarcaciones ex--
tranjeras. 11 158 12 159 26 986 

ovlmlento de ltura 13 787 14 743 20 786 

en embarcaciones naclg, 
na les 2 705 2 688 2 102 
en embarcaciones ex--
tranj eras 11 082 12 055 18 684 

ovlmlento de cabota e 18 985 . 21 005 l 25 157 

en embarcaciones naclg, 
nalt!ls 18 909 20 901 16 855 
en embarcaciones ex--
tranjeras 76 104 8 302 

62 160 

30 971 30 747140 61 

34 700 31 413 ¡ 55 
\.· 
1 

24 259 27 535 , 50 712 

2 327 3 894 3 323 

21 932 

41 412 

23 641 ¡ 47 38 

34 625145 37 

1 
28 644 26 853 37 295 

12 768 7 772 8 079 
¡ 

FUENTE: Depto. de Estadistica, Dlreccl6n General de Operacl6n Portuaria. 
Subsecretaría de' Puertos y Harina Mercante, S.C.T. 

\ 

t 80 

124 576 

33 529 

91 046 

66 056 

2 558 

63 498 

58 520 

30 972 

27 548 



CUADRO 6 

MOVIMIENTO DE CARGAS OE ALTURA Y CABOTAJE POR PUERTOS MEXICANOS, 
19ao. 

(TONELADAS) 

PUERTOS DEL GOLFO 

Tamplco, Tam, 

ALTURA 
IHPORTACION EXPORTACION 

2 033 092 1 729 235 

SUHA 

3 762 327 

Tuxpan, Ve~. 550 178 63 369. 613 547 

Veracruz, Ver.. 3 li12 834 

Coatzacoa1cos; Ver, 131¡ 556 

36(! 720 3 7(l1 SSl1 

1·26171¡3 2396299 

Pajaritos, Ver, 

Hlnatltl&n, Ver. 

313 432 41 222 989 42 536 421 

Nanchltal, Ver, 

Frontera, Tab, 

Vlllahermosa~ Tab. 

Cd, Del Carmen, Camp, 

Campeche, Cemp, 

Progreso, Yuc. 

Cozumel, Q..R, 

Pto. Horelos, Q.,R. 

Isla Mujeres, Q,R, 

tlt 508 

76 295 

926 

387 950 

1 510 

5 3!J4 

1 583 

35 965 

12 518 

43 
447 

50 473 

76 295 

926 

!too 468 

1 510 

5 427 

2 030, 

44 695 029 53 627 277 

, CABOTAJE 
1 ENTRAOA SALIDA. SUM 

6 191 &22 2 686 279 8 7 10 

5 970 937 

3 010 273 

GOt1 816 

623 355 6 594 292 

39 !Jl¡!J 3 050 121 

78 947 679 763 

374 709 12 116 006 12 491 515 

09 668 

6 963 

1 304 

509 

74 377 

017 584 

5 752 

66 W14 

5 326 

013 105 

6 238 

1 621 

625 

961 

1 246 

43 906 

10.2 793 

13 201 

2 925 

1 134 

75 338 

1 017 5~4 

5 752 

68 090 

49 312 

17 416 901¡ 16 613 017 34 029 921 

T O T A l. 

.... 
N ::-. . ...., 

ALTURA Y CABOTAJE 

7 207 839 

6 831 675 

3 076 062 

55 027 936 

1 153 266 

89 496 

2 925 

1 134 

75 338 

1 018 510 

406 220 

69 600 

51¡ 739 

2 030 

87 657 198 



CUADRO 6 (con<lnuac16n) 

MOVíHIENTO DE CARGAS DE ALTURA Y CABOTAJE POR PUERTOS MEXICANOS, 
1990~ 

. (TONELADAS) 

En1enada, e.c.H, 45 009 57 028 102 037 810 258 13 970 832 228 

tela de Cedro11 8,C,H. 367 5 601 295 5 601 662 5 574 043 112 129 5 Gll6 172 

Ste, Ro1aHa, e.c,s. 101 018 32 203 133 221 

s~n Marcos, e.c.s 130 357 154 357 204 

San .Carlos, e.c.s. 15 020 23 3911 38 414 20 ;22 102 "485 123 207 

·.:. P11z, n:.c,s. 2 623 2 f.23 697 1~9 214 737 911 tl96 

.Cabo San Luea~, B.C.s 40 444 32 300 . 72 744 

Guaymas, Son. 365 663 399 820 765 483' 3 052 124 164 627 3 236 951 

Topolobampo, Sin, - .;. 92 510 168 632 261 142 

Mazat11in, Sin, 852 015 123 991 976 006 l 725 617 184:385 910 002 

Puerto Va11arta, Jal. 838 836 31 433 40 387 71 820 

Monzanl 1 lo, Co 1, 240 070 109 677 31¡9 755 410 762 512 960 931 742 

Lbaro c•rdenn,Mlch •. 764 840 127 765 912 605 139 545 31 •!m 171 482 

Acapulco, Gro, 131 455 20 1¡04 151 659 436 41'9 '436 419 

Salina Cruz, OaM, 127 660 18 054 145 714 74 332 6 970 755 1 045 087 

Pto, Hadaro, Chie, ~5 
SUMA PTOS. PACIF, 4 567 396 7 841 205 12 428 603 12 seo 185 8 601 z2z 24 li69 912 

TOTAL PACIF, V GOLFO 13 519 646 52 536 234 66 055 080 33. 305 o!lg 25 214 744 58 519 833 

11 
133 221 

357 204 

161 621 
. 914 519 

72 744 
5 002 434 

261 142 

2 886 008 
72 658 

3 2B1 497 
1 OB4 087 

580 276 
7 190. Bol 

~~ 
36 916 SIS 

12ft 575 713 

'Ñ' 
'!' . . ..... 

~--•••••••••••••••••••••••••••••••••a•c••••••••••••••••••••••••••--•--••••••••••••••-----•••• 
FUENTE: Departamento de Estadfstlca. Dlrecc16n r.eneral de Operacl6n Portuaria. SubsecretarTa da Puertos y Mari• 

na Mercante. s.c.r. 
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CUADRO 7 
PRODUCTOS SIGNIFICANTES DE IMPORTACION EN PUERTOS NACIONALES 

PRO O U C T.O S 

TOTAL: •• 

Mafz 
Roca Fosf6r 1 ca 
Sorgo 
Carbón Mineral 
Petróleo y Derivados 
Azúcar 
Soya 
Trigo 
Sosa 
TuberTa de Acero 
Cemento 
Lámina de Acero 
Maquinaría y Refacciones 
Productos Químicos 

· Barita 
Acero 
Material de Construcción 
Contenedores 
Mineral de Hierro 
Fertll lzantes 
Papel 
AgrTcolas Transformados 
Fosfato de Amonio 
Urea 
Cloruro de Potasio 
Barras de Acero 
Manganeso 
1 lmeni ta 
Leche en Polvo 
Acldo Sulfurlco 
Sulfato de Amonio 
Varl lla 
Productos Industriales ~ 
Semilla de Girasol 
Rieles 
Alúmina 
Concentrado de Plomo 
Arroz 

1980 

TONELADAS 

13 519 719 

3 478 411 
1 049 045 
1 ºº~ 581 

649 053 
547 126 
515 273 
504 041 
479 735 
278 607 
277 508 
272 403 
263 794 
223 799 
188 396 
169 976 
163 510 
151 617 
148 640 
146 574 
143 "]41 
141 764 
139 436 
139 233 
109 968 
108 642 
97 860 
97 824 
96 921 
96 602 
87 623 
83 700 
76 509 
73 315 
70 108 
66 644 
66 182 
60 705 
53 914 

PORCENTAJE 

100.00 

25. 73 
7. 76 
7.47 
4.80 
4.05 
3 .31 
3.73 
3.55 
2.06 
2.03 
2.02 
1.95 
1.66 
1. 39 
1.26 

.1.21 
1 • 12. 
1.10 
1.08 
l.06 
1.05 
1.03 
1.03 
0.81 
o.so 
o. 72 
o. 72 
o. 72 
0.71 
0.65 
0.62 
0.57 
0.54 
0.52 
0.49 
0.49 
0.45 
0.40 

PASA A LA SIGUIENTE HOJA: .. 
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CUADRO 7 (Contlnuaci6n) 
PRODUCTOS SIGNIFICANTES DE IMPORTACION .EN PUERTOS NACIONALES 

1980 

P R O O U C T O S TONELADAS PORCENTAJE 

Acldo Fosfórico 
Aqrtcolas 
Bauxita 
Productos de Animal 
Varios 

52 606 
49 593 
42 696 
34 319 

012 725 

0.39 
0.37 
0.32 
0.25 
7,49 

FUENTE: Departamento de Estadística. Direcci6n General de Operación Portua­
ria. Subsecretaría de Puertos y Marina Mercante. S.C.T. 
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CUADRO 8 
PRODUCTOS SIGNIFICANTES DE EXPORTACION EN PUERTOS NACIONALES 

. . 1980 . 

P R 9 n u e T o s 

TOTJl.L: 

Petr6Jeo y Derivados 

Sal 

Sulfato de Calcio 

Azufre Líquido 

Hieles lncrlstal lzables 

Concentrado de Cobre 

Fluorita 

Azufre Granel 

Sulfato de Sodio· 

Cemento 

Algodón 

Concentrado de Cinc 

Manganeso 

Acldo Fosfórico . 

Espatofluor 

Fino de Co~e 

Garbanzo 

Plomo 

Contenedores 

AcÍdo y Dlmetil Tereftalato 

TONELADAS 

52 536 234 

41 625 736 

5 601 295 

615 540 

992 498 

355 845 

280 045 

187 507 

161 929 

157 084 

154 768 

141 369 

124 169 

111 228 

93 712 

80 183 

78 654 

77 943 

66 856 

62 688 

34 533 

PORCENTAJE 

100.00 

7~.23 

10.66 

3.08 

1.89 

0.68 

0.53 

0.36 

0.30 

0.30 

0.29 

0.27 

0,24 

0.21 

0.18 

0.15 

o.1s 

0.15 

0.13 

0.12 

0.07 
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CUADRO 8 (Contlnuaci6n) 
~RODUCTOS SIGNIFICANTES DE EXPORTACION EN PUERTOS NACIONALES 

1900 

P R O O U C T O S TONELADAS PORCENTAJE 

Fer romanganeso 31 046 0.06 

Arrabio 211 231 o.os 
Alquitr~n de Hulla 21 599 0.04 

Semilla de Trigo 17 342 0.03 

Minerales 17 036 0.03 

Agrícolas 16 018 0.03 

Ajonjolf 14 815 0.03 

Fluoruro de Aluminio 14 702 0.03 

Productos Qufmlcos 14 649 0.03 

Oxido de Manganeso 12 990 0.02 

Varios 260 958 o.so 

FUENTE: Departamento de Estadística. Dirección General de Operación Portua­
ria. Subsecretaria de Puertos y Marina Mercante. S.C.T. 



CAPITULO_ 11 

LOS CONSEJOS DE USUARIOS: SU PAPEL EN EL COHERCIO.EXTERl<R. 

El principal· Interés de los usuarios del transporte es conseguir que sus mercan. 

eras sean trasladadas hasta el punto de destino con la mayor seguridad, eeono~­

mfa y rapidez posibles, para lo cual debe contar con los elenHantos necesarlos, 

tales eomo servicios adecuados y fletes razonables, entre otros. 

En la medida que los usuarios, ya sea Individualmente o por medio de un consejo 

que los represente, logren satisfacer esos requisitos, se verá también benefl-­

clado el comercio exterior del pafs al que pertenecen, toda vez que al obtener 

servicios e Itinerarios de buques acordes a· las corrientes de tráfico, es posi­

ble una adecuación que permitirá aprovechar al máximo los espacios de bodega, -

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

Asimismo, podemos argumentar que al oQtener bajos niveles en las tarifas de fl~ 

tes, y en vista de que en los pafses en desarrollo generalmente éstos son paga­

dos a lfneas extranjeras, ya que carecen de una marina mercante propia, los cou 

sej!)S. de usuarios ayudan a evitar grandes fugas de divisas, además de que favo­

recen la capacidad de competencia de los productos de estos pafses en el merca­

do Internacional. 

Con esta finalidad, el Centro Interamericano de Promoel6n de Exportaciones (CIPE~ 

de la OEA, ha Indicado su apoyo total al empei'lo de establecer consejos de usua­

rios como medio de promover el comercio exterior en América, o bien como uno de 

los medios más eficaces para llegar a una mayor comprensión y acuerdo entre los 
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embarcadores y las 4!1mpresas ~ue proveen de.servicios al tra~sporte marftlmo38. 

SI tomamos en cuenta que "el transporte·marftlmo es un ~ecantsmo o Instrumento 

Indispensable para el logro de los progresos nacionales de desarrollo del comer. 

clo ~.xterlor, y que, por tanto, sus. prácticas deben estar acordes con el lnte-­

rés naciona11139 , podemos afirmar que· los consejos nacionales de usuarios exls-­

ten para luchar por los Intereses de sus asociados y, al mismo tiempo, por los· 

Intereses del pafs, ya que "los fletes marítimos, tanto por su nivel como. por -

las políticas mismas de lo~ navieros, es un costo que no solamente afecta al c.Q. 

merclo exterior del mismo, sino que tiene sus repercusiones en las poslblltda--

des de comerclalizac16n externa de Jos pafses en desarrollo, en el precio.de -­

las materias primas o los productos terminados de lmportacl6n y, por conslgule.!!. 

te, en el nivel del costo de la vida1140• 

l, DEFINICION DEL CONCEPTO Y CARACTERISTICAS NECESARIAS PARA SU EFECTIVIDAD. 

Considerando que las condiciones sociales, económicas y polftlcas varían 

considerablemente de un país a otro .. la Ul"CTAD se ha abstenido, muy atinad!, 

mente, de ofrecer una deflnlcl6n y elaborar un modelo con carácter de unl--

versales de los consejos de usuarios, pero sí ha definido el concepto de 

una manera general, 
\ 

En el C6dlgo de Conducta para las Conferencias Marítimas, dicho organismo -

considera.a· los consejos de usuarios como una 11 asoclac16n u organlzac16n 

380 E A. VII Reunión del Comité Técnico Permanente de Puertos. IV Conferencia 
Portuaria lnteramerlcana, CIES/PUERTOS/55. 1976, Washington, D.C.; p. 15. 

390 E A. Vergnaud Carvajal. J. Programa Portuario y de ••• ; p. 26 
40 
~: p..14. 
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equlva.lente que fomenta~ representa y, protege los Intereses de los usuarios 

y que ha sido reconocida como tal por las autoridades c:onpetentes del país 

cuyos usuarios representa, si así lo desean ·dichas. autorldades1141. 

Asimismo, la UNCTAD ha apuntado que, a su juicio, "the prime purpose of a -

shippers' council Is to· unlte shippers and to give them the necessary bar·­

galnlng,strenght to obtain adequate and efflcient services at the mlnlmun -

cost whether in the llner or In the non-llner sectocs of shlppln91142 .• 

PJr su parte, al r·eferirse a este tipo de organizaciones, la OEA dice que -

"se trata de asociaciones de Importadores y exportadores. ya sean públicos 

o privados, como personas jurfdicas y/o naturales que normalmente utilizan 

los distintos medios de transporte para el movimiento de las Importaciones 

y exportaciones de un país1143. 

Una deflnlcl6n más amplia es la expuesta en la "Carta a los Usuarios del --

Transporte 1nternacioria111 , que cons ldera a un consejo de usuarios como "una 

asoclaci6n de importadores y expor.tadores que.se unen para hacer frente co .. 

mún a los problemas del transporte Internacional .de mercancías, buscar sol,!:! 

41 0 N U, UNCTAD. Conferencia de Plenipotenciarios de las Naciones Unidas sobre 
un Código de Conducta de las Conferencias. TD/CODE/11/Rev. 1. 1974. Gine­
bra; Cap. 1 (Deflnlclone~). 

42 . . 
O.N U, UNCTAD. •protectlon of Shipper lnterests~ TD/9/C.4/176. 1978. Nueva 
York; p. 15 •. 
El texto podemos traducirlo al espa~ol como: 
"el propósito principal de un consejo-de usuarios es unificar a éstos y pro­
porcionarles la fuerza de negociación necesaria para obtener servicios adecu.2, 
dos y eficientes a un costo mínimo, ya sea en el sistema de lfneas regulares 
conferenciadas o fuera de conferencia". 

43
0 E A. 1 1 Bases Genera es .•• ·.; p. • 
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45 

clones a los mismos. tomar medidas necesarias para mejorar los sistemas de -

transporte. recibir asesoría para el desarrollo de sus Importaciones yexpo.t. 

tactones y promover una Infraestructura física del transporte que repercuta 

en beneficio nacional e lndlvldua11144• 

Existen una serle de caracterrstlcas o factores que contrlbuyeri, en mayor o 

menor medida, a que un consejo de usu;irlos funcione efectivamente, entre - -

ellos tos principales son: 

A) Representatlvldad auténtica de los Interesados. 

Es una condlc16n básica para que un núcleo asociativo sea técnicamente -­

considerado como un consejo de usuarios, toda ·vez que éstos nácen de la -

asociación de la carga, que es una característica fundamental, lndepen---

dientemente de su organización. 

La representación, además de auténtica, debe serlo de un porcentaje mayo-

ritarlo de los volúmenes de carga del comercio exterior del país de que -

se trate. 

Sin embargo, "pueden darse organizaciones de usuarios del transporte con.! 

tltufdas por representación Indirecta a través de otras asociaciones prt-

vadas, que en un momento dado pueden ser representativas de los usuarios 

directos, si están agrupados los sectores primordiales de lá Importación 

y 1 a. eJ1portacÍ6n y sus estatJJtos, a su vez, dan margen para hacer efect 1-
. . 45 
va esa representación" , 

IMCE, CONAFLEHAR. "El Consej~ de Usuarios'!. Carta a los Usuarios del Transpo¡, 
te Internacional. Núm. to, Vol. l. 1974. ~éx.lco; p. 2.. 

o E A. Bases Generales para ••• ;.p. ~. 
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47 

Empero, lo anterior no se contrapone a la posibilidad de fortalecer el 

consejo de usuarios mediante ta afltlact6n Individual de los diferentes -

miembros de esas asociaciones privadas, to que proporcionaría a éstos una 

participación directa. 

La necesidad de que estas organizaciones se constituyan con verdaderos u­

suarios, vendedores o compradores, lo justifica la siguiente afirmación -

expuesta por la ONU y la CEPAL: "en algunos país.es, el Interés nacional -

queda supedi ta~o al de embarcadores i nter.medl arios, que no sufren personal 

mente el Impacto de los fletes y que pueden' absorber los mayores costos -

de transporte pagando precl os rebajados a los productores loc·a les1146 , o -

aumentando los precios de los productos destinados al consumo doméstico, 

en el caso de las Importaciones. 

Además, existen "categorías de personas, Instituciones y empresas comer--

clales, a tas que no se puede atribuir Interés de usuario y que, por lo -

tanto, no se .les debe permitir Ingresar a los consejos de usuarios que e~ 

1:amos recomendando1147. 

B) .Reconocimiento gubernamental. 

Es muy Importante que los poderes públicos reconozcan al consejo de usua­

rios como una entidad legal que coincide con el interés nacional, toda vez 

que de ello dependerá el apoyo que los usuarios reciban de tas autorlda--

des; dicho apoyo podría ser, por ejemplo, mediante el respaldo de alguna 

oficina de investigación de transporte marítimo, la cual proporcionaría -

Boletín O N U·CEPAL. 111".acl 1 itación del Comercio y el rransporte en Amér lea L¡¡ 
tina". Núm. 10. 1977, Santiago de Chile; p. 3. 

Zuloaga, José G. Los Transportes Marrtlmos ••• ; pp. 79-80. 
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al consejo análisis y estudios técnicos que permitieran conocer en qué me­

dida tos fletes que paga el usuario son adecuados a los servicios que recl 

·· be •• 

Sin embargo, los consejos de usuarios.deberán evitar al máximo la lnterveu 

ct6n en su seno del gobierno como autoridad~ ya que ello debilitaría el e~ 

pírltu de libre empresa de dichas Instituciones e Impediría que se desarr2_ 

liaran de manera natural y de acuerdo a sus posibilidades, además de que 

las Conferencias Marítimas generalmente se ab$\,enen de negociar con orga-

ntsmos en que eidsta Injerencia gubernamental. 

Un consejo de usuarios debe, pues, mantener su autonomía ¡)otítica por encl 

ma de otros Intereses. Pero ésto no Impide que las empresas del sector p.fi. 

bllco que utilizan el transporte marítimo, para sus exportaciones o fmpor-
48 . 

: taclones, pasen a formar parte del consejo de usuarios con carácter de -

asociados. 

El reconocimiento puede ser "por medio de disposiciones legislativas o ad­

ministrativas del gobierno, y .varía según el ordenamiento o los requisitos 

jurídicos para este tipo de entidades existentes en cada país1149; las re­

percusiones d&.ese reconocimiento como entidad jurídicamente establecida, 

48
Tal es el caso de México, donde el Gobierno Federal decldl6 apoyar a la Asocl~ 
cl6n Mexicana de Usuarios del Transporte Marftimo, A.C., al disponer que las -
Secretarías y.Deparfiímentos de Estado, asr como los organismos descentraliza­
dos Y.empresas de partlclpaci6n estatal que sean usuarios del transporte mari­

.tinl<> deberán asociarse a dicha organlzaci6n. Ver Anexo l. 
49

0 E A. 1 6 Bases Genera es para ••• ;p •• 
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p~den t legar hasta la relac16n que debe tener con los navleros5° nacion.i!, 

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

Los' gobiernos deben. pues, ''proteger los intereses de tos usuarios y fom"!!. 

tar su actividad instJtuclonal en la misma forma como protegen los Intere­

ses de· las líneas navieras naciona1es"51, .ya que "el éxito de tas negocia­

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

medida del respaldo que los gobiernos.estén dispµestos .a dar mediante la -

promulgac16n de leyes o a través de medidas de orden admlnlstratlvo'152 • 

C) Reconocimiento por parte de tas Conferencias HarFtlmas. 

Esta es una condlc16n elemental para lograr el entendimiento, que es la b.a 

se del sistema de consultas. 

Generalmente, las Conferencias no hán vacilado en otorgar su reconocimien­
. 53 

to a los consejos de usuarios de los países desarrollados , no asr a tos 

de país~s en vías de desarrollo, donde se han mostrado renuentes a establ~ 

50En este punto debemos recordar que et Código de Conducta para las Conferencias 
Marítimas supone, como elemento necesario en el·slstema de consultas, la exis­
tencia de consejos nacionales de usuari9s legalmente constituidos, por lo que 
los gobiernos deben ofrecer ea breve su reconocimiento a ese tipo de organiza-
ciones. · 

51 
Armada del Ecuador. Bases para la Estructuracl6n y Funcionamiento de la Dlvi-
s 16n de Fletes. 1977. Guayaquil, Ecuador; p. 21. 

5Z ONU, UNCTAD. Oficina Central de Reserva de Espacio de Carga de Sri Lanka. 
TD/B/C,4/108. 1973. Ginebra; p. 8. 

53 Debemos recordar que en estos países los navieros son, también, los usuarios 
de los servicios del transporte marítimo. Vid Supra, Cap. 1, p. 7. 
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cer sistemas oficiales de consulta con los grupos de usuarios, pues las -

Conferencias i•todavfa no tienen un concepto global de la problemática del 

área que regulan, sino que consideran su labor cumplida al mantener slst.2_ 

mas de consulta con organizaciones de Europa, Estados Unidos y Asia, por 

ej emplo1154• 

Asf pues, debemos reconocer que este factor es un "elemento indispensable 

para el lQgro de objetivos de. la organización, pues si no existe lnterlo· 

~en el marco de las consultas y negociaciones~ no podrán lograrse e•. 

fectos favorables en. las gestiones de usuarlos1155• 

Ambas partes deberán cooperar para.establecer medios de concillac16n y·a..c. 

b 1 traje para aque 1 los casos en que no se 11 egue a algún acuerdo en la so-

lución de sus problemas. 

La confianza y comprensión entre usuarios y navieros, y obviamente los g.Q. 

blernos, son Ingredientes esenciales, y la renuencia de uno de. el los dlfl 

cultará el entendimiento. 

D) Contar con métodos alternativos de embarque. 

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

que dispongan, su fuerza en las negociaciones depende en gran parte de 

las opciones de servicios que se les ofrezcan. 

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

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

54 
O E A. Bases Generales para ••• ; pp, 1-8. 

SS lbldem; p. 8. ·El subrayado es m1o. 
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56 

si _ex.lste un gran número de competidores, prevalecerá hasta cierto punto -

la ley de la oferta y la demanda, ya que habrá forma de presionar a un ar-

mador con las condiciones ofrecidas por sus similares. 

Por otra parte, cabe la posibilidad de ofrecer por parte del consejo de u-

suarlos un acuerdo de servicio exclusivo a una Conferencia, lo que puede -

llamar la atención de los armadores. 

E) Autonomra financiera. 

~a autonomía financiera es otra de las características necesarias para el 

buen funcionamiento de un consejo de usuarios. Este aspecto es fundamen--

tal para no limitar o condicionar la actividad poi íttca de la organización, 

la cual debe funcionar sin presiones que vicien sus objetivos. 

Por esta razón, "los consejos de usuarios deben buscar su propia vida eco­

nómica, tratando de que las cuotas periódicas sean apenas una proporción -

del ingreso, ya que si (s61o} se espera la colaboración de los miembros p~ 
56 

ra el crecimiento del consejo, su desarrollo será muy lento" 

Para lograr esta condlc16n, y toda vez que un consejo de usuarios es un or. 

ganlsmo sin afán lucrativo, existen varias fuentes probables: 

a) Cuotas por Inscripción y periódicas; 

b) Por servicios técnicos o estudios especializados que se le soliciten; y 

c) Aportes de asociaciones industriales y comerciales que hayan sido bene­

ficiadas con los servicios del ¿onsejo. 

O E A. Bases Generales .para p. 53. 
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El criterio· de ,1a OEA respecto a las fuentes de financiación de un consejo 

de, usuarios '/ su dlnémlca, puede verse en et Cuadro 9. 

F) Organtzac16n adecuada y Secretaría competente. 

Las mismas funciones y objetivos del consejo hacen necesaria una organiza­

ción permanente y funcional, ya que de ésta dependerá en gran manera la e-

jecución de las políticas. y decisiones que saquen adelante a los grupos de 

usuarios. 

Pero además de una organización adecuada, en el consejo de usuarios hace -

falta personal capacitado. ya que la carencia de éste ha sido una de las -

principales causas por las que han fracasado estas entidades en·el mundo -

é 
. 57 

entero, y muy especialmente en Am rica Latina • 

·Para lo relativo a la organlzac16n, el Cuadro 10 ofrece un organigrama que 

·puede resultar apropiado para un consejo de usuarios. 

e 
En lo que respecta a la SecretarTa Ejecutiva, deberá ser una persona suma-

mente enterada de ta· problemática marítima y con Iniciativa suficiente pa-

ra establecer relaciones institucionales con otras partes Interesadas en -

et transporte por agua, así como para lograr la cooperación de otros cons~ 

jos nacionales y regionales de usuarios, a fin de consolidar intereses co-

munes. 

57 . . 
En muchas ocasiones el fracaso de los consejos de usuarios obedece a que fueron 
establecidos sin una base técnica. 



CUADRO 9 

FUENTES DE FINANCIACION DE LOS CONSEJOS DE USUARIOS.Y SU DINAHICA. 

INGRESOS ORDINARIOS 
·Cuotas de lnscrlpcl6n· 
Cuotas de sostenlmlen• 
to; 

INGRESOS ADICIONALES 

Servicios especlallzados. 

INGRESOS EXTRAORDINARIOS 
~portes •. 
Auxilios - Donaciones. 

Des t 1nac16n 

GASTOS ORDINARIOS' 
Sostenimiento. 
Asistencia Técnica 

Genera 1. 

FINANCIACION servicios 

espec 1a11 zados. 

INVERS 1 ONES 
Compra de Instalaciones. 
Equipos e Implementos. 
Biblioteca. 

FUENTE: O E A. Documento fg~/<;E~p~_-:!R~J'ISJ27. 

Utl l ldad 

FONDO DE CAPITAL 
Capltallzacl6n. 
Gestiones de represen­
tacl6n. 
Investigaciones y estu­
dios - Estadísticas. 

. . ....... 
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División Trans­
porte Interior 
y cabotaje. 

Servicios. 
Tarifas. 
Movimiento de 
mercancías. 

CUADRO 10 

ORGANIGRAMA MODELO PARA UN 
CONSEJO NACIONAL DE USUARIOS 

·. ASAMBLEA GENERAL 

Consejo Directivo 
(P,res 1 dente). 

Secretaría Ejecutiva. Comisión Técnica 
Consultiva. 

Departamento Técnico de Transportes, 

Oficina de Información. 

División opera­
ciones portua­
rias. 

Cooperación con 
autoridades po.i:. 
tuarlas. 
Mejoras portua­
rias. 
Movimientos de 
carga. 

División Confe 
rancias Marítl 
mas. 

Fletes y tarifas 
tráfico. 
FluJos de comer­
cio. 

División Asuntos 
Jurídicos y Seg~ 
ros. 

Asuntos jurídicos. 
Legislación. 
Seguros. 
Reclamos. 

NOTA: Este organigrama se elaboró en base a una elección de los órganos que han -
obtenido mejor resultado en diversos consejos de usuarios. 
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Una vez e.~J:al>lecldo y en funciones, el co.nsejo de usuarios debe fijarse clarame!!. 

te los objetivos que tratará de lograr con sus actividades. Entre los principa­

les, podemos se~alar: 

1) Buscar la deslgnacl6n, permanente o perl6dlca, ·de representantes efectivos 

de las Conferencias en los principales puertos. del país, ya que muy proba-­

blemente las deficiencias en los ser'vlclos obedezcan a que los centros de -

actividades de los armadores se encuentran en el ~tranjero, por lo qÜe Ig­

noran completamente el tipo de servicios que los usuarios necesitan; 

il) Estudiar y buscar la racionalización de los servicios de transporte maríti­

mo, de acuerdo a las necesidades del tráfico y las distintas actividades C.2, 

merclales; 

ili) Q.ue se establezcan niveles de fletes razon~bles, que permitan "la normal C.2, 

merclalizac16n de ~os productos, incentivar las exportaciones y asegurar la 

rentabi 1 ldad de los navleros1158 : 

lv) Estudiar y sugerir medidas que rédunden en e·l fomento de las exportaciones; 

v) Publlcaci6n por parte de las Conferencias de sus tarifas de fletes y regla--

mentos que se aplican en sus embarques; 

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

cados a los usuarios con antlclpaci6n suficiente para que"éstos lleven a C.!!, 

bo las consultas y negociaciones que procedan; y 

vii} Conclentlzar y orientar a sus miembros. para que, cuando sea posible, efec-

Bases para la Estructuración . . . . p. 21 • 
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túen las compraventas Internacionales en términos que les permita elegir la 

1rnea transportista. Esto es, que los Importadores realicen sus compras en 

términos FOB y los exportadores sus ventas en condiciones CIF59. 
. . 

Los consejos de usuarios deben enfocar sus actividades en tres direcciones dls--

tintas: los tr.ansportlstas, los. usuarios y el sector público. Esto puede obser­

varse en el Cuadro 1\ así como los métodos de trabajo que deben mantenerse con -

cada ·sector, de acuerdo a la opln 16n de la O E '·A. 

2. SU NECESIDAD Y EFICACIA. 

El transporte marftlmo se divide en dos grandes sistemas o tipos de servicios: 

el sistema de lrneas regulares y el de fletamentos. 

Tomando en cuenta que en este último rige Ja ley de la oferta y Ja· demanda~ -

lo· cual garantiza la exlsteilcia de cierto equilibrio entre las fuerzas de las 

partes contractuales del transporte marítimo,· es el sistema de 1 Tneas regula-

res el que Interesa para Jos ~ines de este trabajo, toda vez que es ahí 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 -

un gran número de usuarios frente a un reducido número de transportistas, lo 

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

59Estos objetivos fueron obtenidos en entrevistas con los Secretarlos Ejecuti-­
vos de la Asoclac16n Mexicana de Usuarios deJ·Transporte Marítimo, A.C., y Ja 
C~lslón Nacional de Fletes Marítimos. 



TRANSPORTADORES 

COtlFERENCIAS HARITIMAS 

ACUERDOS DE FLETES 

NAVIERAS EXTRANJERAS 

AGENTES NAVIEROS 

AGENTES DE ADIJAHAS 

COHPAAIAS DE SEGUROS 

ORGANIZACIONES PORTUARIAS NACIO· 
NALES 

FLETADORES HARITIHOS Y AEREOS 
DESPACHADORES 

HETODO DE SISTEMA DE MUTUA 

TRABAJO CONSULTA 

CUADRO 11 

ORIENTACION DE LAS 

USUARIOS 

AFILIADOS O HIEHBROS DEL COffSEJO 

DEKAS IMPORTADORES Y EXPORTADORES 

AGREMIACIONES O ASOCIACIONES INDUS· 
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FUENTE: OEA. Documento CIES/CECON-TRANS/27 

SECTOR PUBLICO 

REPRESEHTACIOH EN ORGANIS• 
HOS DE TRANSPORTE Y COMER_ 
CIO EXTERIOR 

ORGANIZACIOHES PORTUARIAS 
Y DEHAS SERVICIOS DE TRANS· 
PORTES PUBLICOS 

MINISTERIO DE COMERCIO EX• 
T~RIOR Y TRANSPORTE 

OTROS ORGAHISKOS PUBLICOS 
NACIONALES, . 

HETOOO DE 

TRABAJO 

GRUPOS DE TRABAJO -
ESPECIALIZADOS, 
CONSULTAS, ESTUDIOS 
COMISIONES, SEHINA• 
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CONFERENCIAS HARITIHAS 

ACUERDOS DE FLETES 

NAVIERAS EXTRANJERAS 

AGENTES NAVIEROS 

AGENTE~ DE ADUANAS 

CllHPAAIAS DE SEGUROS 

ORGANIZACIONES PORTUARIAS NACIO• 
NALES 

FLETADORES HARITIMOS Y AEREOS 
DESPACHADORES 

HETODO DE SISTEMA DE HUTUA 

TRABAJO CONSULTA 

CUADRO 11 

ORIENTACION DE LAS 

ACTIVIDADES OE UN 

CONSEJO DE USUARIOS 

J, 

USUARIOS 

AFILIADOS O MIEMBROS DEL CONSEJO 

DEMAS IMPORTADORES Y EXPOR!ADORES 

AGREMIACIONES O ASOCIACIONES INDUS• 
TRIALES Y COMERCIALES NACIONALES 

AGREMIACIONES PRIVADAS INDUSTRIALES· 
O COMERCIALES EN EL EXTERIOR 

CONSEJOS DE USUARIOS EH EL EXTERIOR 

METODO DE 

TRABAJO 

ASOCIACIOH 
CONSULTA Y ASESORIA DI· 
RECTA, ORGANIZACION SE~ 
TORIAL DE USUARIOS, CO 
HITES CON AGREHIACIONEl 
PRIVADAS, SEMINARIOS, 
COORDIÑACION 

FUENTE: OEA. Documento CIES/CECQN·TRANS/ZZ 

SECTOR PUBLICO 

REPRESENTACIOH EH ORGANIS­
liOS DE TRANSPORTE Y COMER_ 
CIO EXTERIOR 

ORGANIZACIONES PORTUARIAS 
V OEHAS SERVICIOS DE TRANS• 
PORTES PUBLICOS . 

MINISTERIO DE COMERCIO EX­
T~RIOR Y TRANSPORTE 

OTROS ORGANISMOS PUBLICOS 
NAC 1 OllALES, . 

. 
~ 

METOOO DE 

T~ABAJO 

GRUPOS DE TRABAJO . 
ESPEC 1 AL IZADOS, · 
CONSULTAS, ESTUDIOS 
COHISIOHES, SEHINA· 
RIOS, 
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60 

60 
clones parciales más viables al problema la presentan, Indudablemente, las -

organizaciones de usuarios que constituyen un frente común negocl•dor; además, 

debemos considerar que "lo que está en juego es no s61o la subsistencia de ca-

da usuario, sino el comercio éxtertor del país o de los pafses de que se tra• 

te''61. 

Existen ciertas condiciones que son determinantes de la necesidad de crear c:on. 
sejos nacionales de usuarios; capaces de representar y vlgl lar los Intereses -

del usuario en un plano .de mayor lgualdad ante las Conferencias Marítimas, las 

cua.les se han caracter Izado como verdaderos entes monopol lstas; entre esas con.. 

dlcl~nes podemos seffalar las siguientes: 

a) El usuario aislado es, hasta cierto punto, incapaz de influir de manera e--

fectlva ante las Conferencias o las autorldades nacionales. Pos lblemente -

algunos consorcios, o grupos de usuarios, sean de tal Importancia que se 

consideran con posibilidades de obtener mayores ventajas negociando en for­

ma directa con las Conferencias, sin necesidad de ceder la función negocia-

dora a un consejo de usuarios naciente o aún no fortalecido. Pero ésto, en. 

focado del punto de vista del Interés nacional, puede debilitar el poder de 
62 

negoclacl6n del paTs • 

En la práctica, es Improbable a corto y mediano plazo una solucl6n que signifi­
que una completa y· auténtica igualdad entre usuarios y armadores en los parses 
en vfas de desarroUo. 

61 . . ... 
O N ~. UNCTAO. Mecanismo de Consulta. Protección de los Intereses de los Usua-­

. rlos: ¿Cuáles son los Intereses de los Us1.1.irios1. TD/B/C.4/ 127/Supp. 1. 1975. 

62 
Ginebra; p. 5. 

A este obs~áculo puede darse la solución que atlnadamente sugiere la UNCTAD en 
su documento "Mecanismo de .Consulta. Protección de los Intereses de los Usua--­
rlos11, TO/B/C,4/ 127/Supp. 2, y que consiste en introducir en los Estatutos del 
consejo una cláusula que estipule la reserva del derecho de los consorcios, o -
grupos de usuarios, a negociar con los armadores en forma directa y a nombre -­
proplo, siempre y cuando lo notillquen previamente al consejo. 
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Es lógico que tas Conferenc.las cedan con mayor facilidad a t.as exigencias -

de un organismo que está respaldado por ta carga de todo el comercio exte--

rior de un pafs; no así cuando se trata de un usuario aislado, por muy im--

portante que éste sea; 

b) Para el buen funcionamiento de un mecanismo de consulta oficial, se supone 

la existencia de un ente representativo de tos usuarios, que contará con P.2. 

der negociador suficiente para equl 1 ibrar la fueq:a conferenciada y para 

presionar a los navieros, a fin de lograr av-lsos anticipados de las varia-­

clones en los fletes63 y del establecimiento de recargos, así como la eliml 

naci6n 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 potftlcas que te atañen; además, el consejo de 

usuarios servirá a sus asociados como organismo asesor en lo relativo al 

transporte acuático;. 

e) Además de representar a los usuarios frente a las Conferencias, es necesa-­

rio que el organismo establezca 'tos canales de comunicación pertinentes con 

las autoridades del pafs, con quienes colaborará en los programas de fornen-

to al comercio exterior, y con otros consejos de usuarios, con los cuales -

buscará la Integración regional o subreglonat para, así, aumentar la capacl 

dad de negociacl6n en la zona que se encuentren ubicados64 ; 

d) De entrar Internacionalmente en vigor el Código de Conducta para las Confe-

63
oebemos considerar que la defensa de los niveles de fletes, además de evitar en 
gran parte la fuga de divisas, ya que, por ejemplo. de los fletes que México p~ 
ga anualmente, aproximadamente el 86'/o son para líneas extranjeras, también sig­
nifica la defensa del productor nacional, que es quien a largo plazo resulta 
más perjudicado con las elevadas ~arlf as de transporte. 

64 Vid Supra. Cuadro 11; p. 44. 
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renclas Harftlmas, lo·cual se espera a corto plazo, y de ello se habla de -

manera m&s amplia en un capitulo postér.lor de este trabajo, se hace necesa-, 

·.rlo establecér consejos de usua~los en cada país, ya que se ocuparán de re­

presentar a los ·exportadores·¡,· importadores para los efectos que el mismo -

C6dlgo·sel'lala; y 

_e) Son lnnl!ller.ables los obsdculos a que se enfrentan los paises en desarrollo 

en materia de transporte marítimo, .especialmente los de Amér.lca Latina, do!!. 

de las condiciones y costos del transporte s6Jo han benef lclado a los tran.!!_ 

portlstas; es aquí donde los consejos de usuarios pueden significar una de_ 

las .soluciones que ayudar&n a salir del subdesarrollo al disminuir la depe!!. 

dencla en este aspecto~s. 

Una vez establecidos, y en condiciones 6ptimas de funcionamiento, los consejos de 

usuarlps ofrecen al país un sinnúmero de beneficios que "están directamente rela-­

elonados con el grado de desarrollo o la dinámica con que resuelvan los probl~as 
. 66 

de Interés nac iona I" 

En base a tas diversas experiencias analizadas en la investlgacl6n, podemos seña­

lar que entre los beneficios que reporta la eficacia de tas organizaciones de u--

suarlos destacan las siguientes: 

1) Los exportadores e Importadores cuentan con un organismo que·los representa 

como bloque y defiende sus Intereses. Así, la existencia de estos grupos lm 

plica cierto equilibrio en las relaciones entre los transportistas y los u--

65La Información sobre este tema fue proporcionada por el personal técnico de la 
Comls16n Nacional de Fletes Harftlmos, de la S.t.T. 

66 
O E A. Bases Generales para ••• ; p. íO, 
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suarlos, que son las partes esenciales del sistema de consulta. 

Además. de funcionar óptimamente dicho sistema. el consejo contará con avi-­

sos anticipados de Incrementos generales y parciales, de establecimiento de 

recargos y otros, lo que le permitirá consultar .y negociar el concepto con -

antelac16n suficiente para lograr mayores beneficios; 

11) Al evitar que existan elevados niveles de fletes. se obtienen grandes econo­

mías en el pago de éstos. lo cual beneficia al usuario y al país, toda vez -

que al resultar económico el transporte de las mercancías se estimularán, -­

obviamente, las exportaciones, en especial de los productos no tradicionales, 

lo que favorecerá la-diversificación y ampliación de los mercados lnternaci.Q_ 

na les; 

iii) Además, al contar con bajos niveles de fletes, la balanza de pagos nacional 

se beneficiará en gran forma al disminuir la fuga de divisas por concepto de 

pago de fletes; 

iv) Con el consejo de usuarios, el país dispone de un organismo especializado en 

transporte que canaliza y evalúa los problemas de la carga y puede, en un lllf!. 

mento dado. conocer.las necesidades reales de transporte de los Importadores 

y exportadores y proponer eficientes sistemas portuarios; 

v) Los usuarios disponen de un apoyo técnico y un órgano de asesoría y consulta 

que puede presionar en representación de sus Intereses. para lograr una ade­

cuación de las prácticas y servicios de las Conferencias en beneficio del C2 

mercio exterior nacional; y 

vi) El consejo de usuarios constituye el lnstrwnento Ideal para establecer rela-
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67 

68 

clones con organismos similares de otros países, con lo que se f~vorecerá la 
67 

posibilidad de Integración regional de los Intereses de los usuarios • 

A) Relaciones con las Conferencias Marítimas. 

Te6rlcamente, el s·tstema de Conferencias es ventajoso para el comercio ext~ 

rlor de los países, y no sólo por la uniformidad en los fletes, sino tam--­

blén por su estabilidad y los programas, aunque con limitaciones, que reall 

zan Tas líneas asociadas para racionalizar sus tráficos. 

Y decimos teóricamente porque en la práctica ha sido descuidado su funcion.!!_ 

miento y es usual observar políticas arbitrarlas por parte de estas organi-

zaclones en los países en desarrollo, que generalmente son los más afecta--

dos. 

Por lo regular, las Conferencias hacen caso omiso de los usuarios de los -­

paTses no de.sarrol lados, lo que se demuestra en el hecho de que las 1 íneas 

regulares que ofrecen el servicio entre países en vías de desarrollo y des.!!. 

rrollados, se han establecido tomando más en cuenta las necesidades del mer. 

cado de éstos que a las de los productores de aquéllos. 

Además, "las Conferencias utilizan sus poderes de coordinación para aumen--

tar los fletes, pero raras veces para lograr economías de funcionamiento 

que hagan Innecesarios los aumentos. De no haber una intervención extedor, 
68 

es pos 1~1 e que· esa s 1tuacl6n ~e perpetúe"· 

Estos puntos son el resultado de un análisis de las 
señalan en el desarrollo de este trabajo. 

O N U, UNCTAD. Mecanismo de Consulta. Protección de 
rlos: un programa de acc16n. TO/B/C,4/127/Supp. 1. 

diversas entrevistas que se 

los Intereses de los Usua--
1975, Ginebra; p, 5. 
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Por_elto, se hace necesaria una mayor presión por parte de los consejos de 

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

des a las características de las exportaciones de los países no desarroll,! 

dos, las cuales poseen.un bajo o ningún valor agregado, y por ello precl-­

san fletes razonables para· llegar c;~n precios competitivos a tos mercados 
. 69 

extranjeros. • 

Por otra parte, las Conferencias 11 tlenen una visión distinta de la fórma CIE. 

mo pueden actoar los consejos de usuarios de pafses Industrializados y la 

manera como actuarfan los de países en desarrollo. A los primeros los co!!. 

s 1 deran organ 1 zaclones técn 1 cas·, a los segundos como 'si ndlcatos 1 que a t.e, 
70 

da costa tratan de Imponer· sus condiciones" • 

Por otra parte, un ejemplo claro de la dominación de los armadores sobre -

los usuarios en el sistema Internacional del transporte, lo encontramos en 
. 71 

las Reglas de la Haya , que en una de sus partes exonera a los porteado--

res de responsabilidad por pérdida de mercancfas en tránsito; ésto, a pe-­

sar de que ya ha transcurrido un siglo de la creación de la primera Confe-

rencia Marítima. Asimismo, observamos que las obligaciones de los cargad2 

res están concretamente definidas· por los armadores, mieritras que las de -

éstos son vagas o ambiguas. 

69ver Cuadro 12, donde se observa el porcentaje que el flete significa en el pr.!:_ 
cio de algunos productos básicos de pal-ses en desarrollo. 

70o E A. Programa Portuario y ••• ; p. SS. 
71 . 

Serán 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 BUQ.UES DE LINEA V LOS PRECIOS 
· DE DETERMINADOS PRODUCTOS BASICOS, 1970 y 1975 • 1978. 

1 
Flete en porcentaje del precio YÉl 

Producto 
1 

Ruta 1970 1975 1976 1977 1978 

Caucho Singapur/Halas la-Europa 10,5 18,5 11,9 11 ,9 12, 1 
Estafto Singapur/Halas la-Europa l ,2 1,6 1 ,4 1 ·º 1,0 
Yute Bangladesh-Europa 12, 1 19,5 19, 1 15,8 11 ,9 
Sisal Afrlca oriental-Europa 19,5 12,8 17,2 15,9 17,4 
Cacao en grano Ghana-Europa 2,4 .3,4 1,7 1 ·º 1. 7 
Ace 1 te de coco Sri Lanka-Europa 8,9 9, 1 8,5 10, 1 9,7 
Té Sri Lanka-Europa 9.5 10,4 9,6 6,0 6,4 
Café Brasil-Europa 5,2 9,7 4,4 3, 1 5,6 
Almendras de palma N.lgerla·Europa 8,8 25,5 28;4 23,6 15, l 
Café Colombia (puertos del 

Atlántico)~Europa 4,2. 5,7 3,0 1,8 2,4 
Cacao en grano Brasil-Europa 7.4 8,2 6,4 3,2 5,0 
Café Colombia {puertos del 

Pacífico) - Europa 4,5 6,3 3,2 2,0 3,2 

a/ 
- Precios c.l.f., para el caucho {Londres-cRS), el estaño, el yute (Reino Unido -

calidad pwc), el sisal, el cacao en grano (Ghana-Europa) y las almendras de pal 
ma. 
Para el cacao en grano (Brasil-Europa) y el café (Colombia-Europa y Brasil-Euro­
pa), se cotizaron valores unitarios de exportación. Los precios de los demás 
productos se cotizan f.o.b. 

ÉILos fletes incluyen los recargos variables por cierre del Canal de Suez cuando -
son aplicables, los factores de reajuste por precio del combustible y por varia­
ciones de monedas y, respecto de.1 aceite de coco solamente, un "recargo por lim­
pieza de el sternas". Cuando ha s 1 do menester convertir los f Jetes a otras mone­
das para 1978, el cálculo se ha basado en las paridades de las monedas Indicadas 
en lnternatlonal Financia! Statistlcs, pub! !cadas por él Fondo Monetario Interna­
cional (octubre de 1979), con validez hasta el final del año 1978. Los fletes a­
nuales se han calculado tomando la media ponderada de los diversos fletes cotiza­
dos durante el año, según la duración del período e~ que estuvieran vigentes. 

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/B/C.4/198. 
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Sl11 embarg_o, a mediados del prese11te siglo se empezó a poner en tela de Jul 

clo en varios países esa domlnacl6n de los annadores. El epítome de esa e­

voluc16n lo representa11 los usuarios de Europa Occidental, donde sin embar­

go, hasta la fecha, no han logrado la discusión de problemas de fondo, como 

son .et nivel y la estructura de los fletes. 

A pesar de ello, el sistema conferenciado continúa como un legado del perío 

do histórico en el que Jos Intereses de los armadores se consideraban pred2 

minantes sobre los Intereses de los usuarlo·s. 

Es, pues, en extremo necesario para Jos consejos de usuarios establecer bu~ 

nas relaciones· con las Conferencias Marftlmas, a fin de estudiar conjunta-­

mente los problemas del transporte marítimo para su óptima solución. 

Las bondades de un buen sistema de consulta y negociación pueden ilustrarse 

con el ejemplo de una reducción del lOX, en las tarifas de fletes, lograda .. -

por los usuarios después de arduas negociaciones y que, mediante el mejora­

miento de sistemas, pudiera convertirse en una reducción del 253 o más. 

En el mecanismo de consulta y negociación puede existir un convenio verbal, 

pero ésto no ofrece gran seguridad al consejo de usuarios, por lo que "es --·· 

preciso lograr un acuerd~ por escrito, que vendría a ser la Nota de Entend.!_ 

miento, para ofrecer una permanencia al sistema. En este documento se estj_ 

pulan los temas de consulta y negociación y los procedimientos con que se -

llevarán a cabo. 

Entre los principales puntos susceptibles de negociar entre los consejos de 

usuarios.y las Conferencias podemos señalar: 
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72 

a) Condiciones de servicio. Toda vez que "los beneficios del monopolio sur. 

gen cuando el poder de' venta está concentrado de tal modo que puede fl-­

jarse la produccl6n en la cantidad que produzca un rendimiento máximo1172, 

el consejo de usuarios deberá buscar que los servicios y las condiciones 
. . 

de su prestacl6n. correspondan a sus necesidades. 

b) Asuntos relativos a fletes. .Como ejemplos de este sentido podemos sefia-

lar las negociaciones sobr~ Incrementos generales, tos avisos anticipa--

dos de modificaciones y el establecimiento de fletes promoclonales, en--

tre otros. 

Es' tal el poder en monopolio de las Conferencias, que estudios recientes 

de la ONU han demostrado que de no existir estas organizaciones de lí­

neas navieras, tos niveles de fletes ser Tan mucho más bajos73, en razón 

de la abierta competenéla que existiría entre ellas74• Ver Cuadro 13. 

Torres Gaytán, Ricardo TeorTa del Comercio Internacional. Ed.·stglo XXI. - -
1973. México; p. 33. 

73un flete se considera elevado si e_s desproporcionado en relación con el costo 
FOB o CIF de la mercancía, teniendo en cuenta todos los factores de transporte 
pertinentes; un flete es anómalo si es elevado en comparación con los que se A 
pllcan a mercancías semejantes en e~tiba, embalaje, valor u otros, en la misma 
tarifa o en la misma ruta, o bien si es más elevado que aquéllos que se apll-­
can a mercancías Iguales o semejantes embarcadas en otros puertos del mismo -­
sector, asT como cuando los fletes aplicados a las materias primas son más al­
tos que los aplicados al producto manufacturado. Existirá discriminación cua~ 
do sea mayor el fl~te aplicado a una mercancfa procedente de otros países con 
el mismo destino, siempre que las condiciones sean más o menos las mismas. 
Otra dlscrlJ111.nacló0-será cuando el flete apl!cado a una mercancía transportada 
al extran)ero es más alto que el fijado a mercancías slml lares p'rocedentes del 

· eX:ter 1 or. 
74 Para mayor abundamiento en el tema puede consultarse el documento"Los Fletes -

Marítimos en el Comercio Exterior de América Latina: UP/OEA SER.G. 17/2. Pr2 
grama de Transporte CEPAL/OEA. 1968. Nueva York. 



CUADRO 13 
IHDICES DE FLETE5, 1977-1979 

{CJfrn"l ~M•••"'lA~ n •r•-- •r~lnol 

Fletes de Fletamentos Fletamentos por Indice de fletes de los buques cisterna~ l.os buques por t 1 empo de viaje de tramps 
do lfnea tramps de - de carga seca c/ Grandes petro Buques me1U ano ;¡ 5uques pe euques mane Buques mane 
!,.1(1965~100) carga seca . (jul lo 1965- - 1 eros/super-:" para crudos. que nos p] Jables p/oo jables p/ -

)!! (1976,.lQO) Junio 1966 .. 100) petroleros crudos y refinados. refinados. 
refinados 

1977 1978 1979 1977 19781979 1 977 1978 1979 1977 1978 1979 1977 1978 1979 ~9771S78 1979 1977 1978 1979 1977 1978 1979 • 

Enero ~24 237 247 135 134 1 lilt 26 20 31 51¡ 47 97 91 74 185 129 121 278 143 125 301¡ 
~ebrero 2.25 21¡1 250 81 87 138 1)6 133 .1li6 25 21 22 56 43 95 18 80 171¡ 157 110 296 173 123 279 
~arzo 226 21¡1 251¡ 133 134 158 2.9 19 l¡I¡ 53 lt2 119 86 76 204 125 122 307 140 126 2.58 
Abril 229 2.li2 259 132 135 156 2lt 19 39 50 46 81¡ 81 80 146 110 121 226 125 120 300 
Hayo 229 2:Z.2 265 81 115 191¡ 129 1lt8 168 22 20 38 1¡7 1¡9 101 83 79 181 112 114 21¡9 114 121 275 
Junio 229 241 269 131 138 178 20 21 l¡I¡ 39 46 127 78 81 . 243 106 107 326 108 120 351 
Jul lo 230 241 271¡ 132 137 196 22 26 71 1¡4 1¡9 150 80 88 233 112 127 329 109 133 363 
Agosto 231 241 277 78 112 206 129 139 190 24 31 54 42 65 126· 75 101¡ 206 113 11i8 31t5 110 172 365 
Septiembre 231 24i 278 131 141 201 23 36 55 42 64 122 77 103 236 113 157 366 115 186 373 
Dc:tubre 232 242 277 134 142 203 25 45 51¡ 1¡3 92 124 71¡ 136 222 113 llt9 lt02 116 205 408 
Noviembre 23:4 242 278 Bit 133 237 136 11t9 206 28 50 54 li7 128 135 83 212 2.65 132 2.82 431 130 275 396 
Olclembre 233 242 276 134 150 203 30 40 62 55 97 134 95 181 301¡ 136 270 42lt 149 239 375 

Promedio 
mensual o 
trimestral 229 241 267 81 112 194 133 11to 179 25 29 47 47 64 118 as 106 217 122 152 332 12.8 162 337 
NOTA: Los indices do este cuadro han sido redondeados al namero entero 1nás pr6xlmo. 
!:!/ Indice de los fletes de los buques de línea confeccionado por el Ministerio de Transportes de la República Federal de Alemania. 

Cifras estimativas mensuales ponderadas de los fletes aplicables a las mercancfas cargadas y descargadas. por buques de lfnea 
de todos los pabellones, en los puertos del sector Amberes/Hamburgo. 

'!:.!Los fndlces han sido confeccionados y publicados trimestralmente por el General Councll of Brltlsh_Shlpplng. 
!E_/ Confeccionados y publicados por las Norweglan Shlpplng News (Oslo). Worldscale • 100, vigente cada afto. 
FUENTE: UNCTAD. Documento TD/6/C.4/198. 
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Citando un Informe de la 11Economlst lntell igence Unlt11 , la O N U seí'lala en 

uno de·sus docwnentos: 

11 'E 1 resultado es que detrás de la aparl encla de una tarl fa f 1 
ja, el principio que se apl lea es el de 'lo que el tráfico pueda­
soportar'. Es poslble que el oportunismo sea la única regla apll 
cable, y que las tarifas de las Conferencias sean por deflnlcl6n 
anómalas, Sin embargo, no es sorprendente que en el .contexto del 
sistema de Conferencias 'se dé lugar a queJ,5 por aplicar las máxl 
mas tarl fas que et tr'áf 1 co pueCla soportar'' • 

Debemo5 recordar que "las tarifas en el transporte marítimo de altura son 

fijadas en forma monop611ca por las Conferencias de Fletes Marítimos, que 

son organismos que agrÚpan a las compaí'lías navler~s en el mundo par~ ejer­

cer control sobre los fletes y las cargas marítimas11 76• 

Por esta raz6n, en las consultas y negociaciones relativas a fletes, el 

consejo de usuarios debe buscar la asesoría de un organismo de Investiga--

c16n sobre transporte marftlmo, a fin de que se realice un estudio a fondo 

para verificar los costos que apoyan la solicitud del Incremento por parte 

de las Conferenclas77. -

750 N U, UNCTAD. El Transporte Marítimo de Líneas .•• ; p. 90. 
76 México, s. C. T. "Técnica y Polftica Tarlfarla". 1970. México; p. 83. 

77Los costos o elementos que son considerados para establecer el nivel de los -
fletes son citados en Andrade Hurtado, J.A., et al.; op. cit., pp. 24 y 25; y 
son: 

l. Naturaleza de la carga 
2. Tonelaje a transportar' 
J. Disponibilidad de la carga 
4. Pos 1bl1 i dad de robo 
S. Posibilidad de daílo 
6. Valor de la mercancfa 
7, Tipo de embalaje 
8. Estiba 
9~ Relación peso-medida (factor de estiba) 
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De existir la simple dl~cuslón entre las partes. seguramente la Conferencia 

·solicitará deliberadamente un Incremento mayor al necesario.para, así, po-- · 

der conceder a los usuarios cierto porcentaje de "reducción" en el aumento 

solicitado en un principio. 

c) Raciona11zacl6n de servicios. Entre los principales puntos susceptibles de 

negociarse en materia de servicios, podemos mencionar la frecuencia de las 

escalas y la adecuacl6n de .la capacidad de bodega •. 

Debemos acei>tar-que la entrada de nuevas líneas Independientes en una ruta 

pueden provocar un exceso de tonelaje o espacio de bodega. lo que obviamen­

te se traduce en·una reducción de la c~pacldad media utilizada de los bu---

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 cargameE_ 

tos para cada línea; posteriormente ese incremento facilitará un aumento e· 

quivalente en los fletes de líneas no conferenciadas, que aún así continua-

10. Peso excesivo 
11. Largo excesivo 
12. Competencia de productos provenientes de otras fuentes de abastecl 

miento. 
13. Cargas por vías alternativas 
14. Competencia de otros transportistas 
15. Costos directos de operación 
16. Distancia entre los puertos 
17. Costos de man lpulaclón de la· carga 
18. Uso de chalanes 
19. Necesidad de entregas o servicios· especiales 
20. Cargos fijos en determinadas etapas del transporte 
21. Seguros 
22. Instalaciones portuarias 
23. Reglamentaciones portuarias 
24. Cobros y derechos de puertos 
25. Derechos de canales 
26. Localización de los puertos y 
27. Posibilidad de contar· con carga de regreso. 
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rlin por debajo del nivel de aquél las. 

Sin embargo, ello puede evitarse en gran parte con una racionalización de -

los servicios, ya que en la mayorra de los casos 1a ineficiencia de éstos 2 

bedece más a la fe.Ita de coor.dlnac16n entre las 1 íneas de la Conferencia --

que a los deficientes ·sistemas de explotacl6n. 

La raclonallzac16n de los servicios se facilita más en tas rutas en que op~ 

ran Conferencias "cerradas" que en aquellas que tienen servicios de Confe--

renclas "abiertas"; ello en virtud de que la medida comprende la adaptación 

del espacio de bodGga con que se cuenta, al volumen de carga a transportar, 

lo cual se complica en el momento en que la Conferencia permite pasar a for. 

mar parte de ella a otras compafifas en cualquier momento. 

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

se Intente una racional lzaci6n de los servicios. 

d) Acuerdos de lealtad. En est · aspecto se negociará el sistema y el monto de 

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

En sus relaciones con los usuarios, las Conferencias han establecido el sl.l!_ 

tema de "acuerdos de lealtad'', o de fldel idad, que les permite asegurar que 

aquéllos utilicen de manera exclusiva o preferente sus servicios. 

Mediante estos acuerdos, 1os usuarios se comprometen a utilizar para sus e!!_ 

vros, dentro de la zona en que' sirve Ja Conferencia, exclusivamente buques 

de lfneas afiliadas a ésta78: por su parte, los armadores se comprometen a 

7
ªExcepto en los casos en que no se cuente con buque conferenciado disponible o 
con las caracterfstlcas requeridas; para estas ocasiones se ha formal Izado el 
documento llamado "walver"; que libera del compromiso al usuario y así pueda .l:!. 
tlllzar el primer b~rco que arribe a puerto y pueda proporcionarle el servicio 
sol lcl tado. 
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entr.egar al usuario firmante un reembolso diferido de un porcentaje que al-­

canza hasta el 1~ de los fletes pagados durante un perTodo detennlnado79, -

generalmente de seis meses, o bien a aplicarle una tarifa especial a sus pr.Q. 

duetos, que es el sistema de doble tarifa, o bien un~ rebaja Inmediata de --
80 

las tarifas normales • 

Sin embargo, tomando en cuenta que esta práctica tiene COfllO finalidad el !mi­

nar la competencia externa, efectiva o probable, lp Conferencia está en posl 

b i 1 i dad de exceptuar de esos "acuerdos" a a 1 gunos puertos o, productos. 

Hasta aquí percibimos una relación comercial simple y lógica del sistema, p~ 

ro es necesario meditar lo negativo que señala la UNCTAD respecto a Ja prác-

tlca de las rebajas diferidas: 

11 La rebaja se calcula sobre un período determinado ('período de 
transporte'), por lo general de tres a seis meses, pero se paga de,l!_ 
pués de un segundo período ('período de espera'), de igual duraci6n 
que el período de transporte y consecutivo a él, a condición de que 
el usuario haya recurrido exclusivamente a Jos servicios de las Jí­
neas8~e la Conferencia, en el período de transporte y en el de esp.!:_ 
ra11

• 

O sea que se obliga al usuario a continuar la lealtad Indefinidamente para -

poder recuperar las bonificaciones a que tiene derecho, además de que si - -

bien et usuario está obligado a utilizar exclusivamente buques conferencia--

79e1 sistema de rebaja diferida tuvo su origen en la ruta llverpool-Calcuta, don­
de fue introducido en 1877 por Ja United Klngdom-Calcuta Conference a ciertos -
géneros de algodón en piezas. 

80en lós Est~dos Unidos está prohibida, por considerarla discriminatoria, la apll­
caci6n del sistema de rebajas diferidas; y el de doble tarifa s61o se permite -
si la diferencia entre ambas no es mayor a un 15%. Esto debe ser previamente -
especificado en la tarifa que la Conferencia está obligada a registrar ante la 
Federal Maritime Conmlsslon. 

81 ' . • 
ONU, UNCTAD. El Sistema de Conferencias ••• ; p. 19, 
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dos, los armadores no se obligan a proporcionar al primero los servicios que 

requiera en un momento dado. 

Las ventajas relevantes de esta alternativa son los fletes sensiblemente más 

bajos, la obligación del usuario/de ser ,;fiel" scSlo durante el período que -

se especifique en el contrato y la. posibilidad de rescindirlo por cualquiera 

de las partes~ 

e) Asuntos portuarios. En fo relativo a negociaciones sobre estos aspectos, el 

,consejo nacional de usuarios deberá contar con el apoyo y la cooperacl6n del 

gobierno de su pafs. Además, debido a los costos que Implican las deflclen-

clas portuarias, tanto las Conferencias como los consejos de usuarios y los 

gobierno~ .están Interesados en solucionar los problemas que se presentan en 

los puertos, y que frecuentemente son causa de los "cuellos de botelta11 • 

En efecto, es conveniente para las Conferencias evitar todo conflicto portua-

rio que pueda impedirle la óptima explotación comercial de sus buques, y en -

caso de presentarse, que sean solucionados a la brevedad posible; también los 

usuarios buscarán eliminar· los problemas portuarios que puedan impedir el li­

bre flujo de sus mercancfas y, lo que es más perjudicial a sus intereses, que 

les ocasionen una elevación considerable en los costos de transporte mediante 

recargos; finalmente, los gobiernos también estarán en favor de un sistema --

portuario eficiente que facilite el tráfico de los procluctos que componen su 

comercio !!Xtedór, lo que le posibilitará p'ara programar sus Importaciones y 

exportaciones. 

f) Asuntos generales. Se negociarán las políticas y las prácticas de las partes. 

De manera principal, el consejo buscará .el !minar, o al menos reducir a su mí-
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nlma-expreslón. la unilateralidad y arbitrariedad que, salvo en muy contadas 
82 

excepciones , se presenta de parte de las Conferencias, ver Cuadro 14, lo 

que se demuestra con la siguiente respuesta de una de ellas al gobierno de -

un pafs en vías de desarrollo: 

11 Dentro del marco de entendimiento por el que aboga esta Conf,~ 
rencla, hemos celebrado volunta~iamente consultas con nuestros - -
clientes para explicarles la necesidad de aumentar ·1os fletes,.!!....::. 
pesar de que tales consultas no nos obligan a llegar a un acuerdo 
-aunque naturalmente nos complacería lograrlo~ ni a contestar cual. 
quier pregunta que se nos haga. Las consultas tienen la finalidad 
de ayudarnos a lograr una comprensión adecuada de la posición de -
nuestros clientes antes de que decidamos las medidas qM~ hay que.s 
doptar teniendo en cuenta todos los diversos factores" . 

Las excepciones a que nos referíamos, son Conferencias que han demostrado 

disponibilidad favorable a· las consultas, como lo Ilustra la siguiente decl~ 

ración: 

11 Los armadores pertenecientes a la Conferencia y los usuarios 
de la reglón 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 ~e carga y descarga, en su caso. Ambas par· 
tes podrían llegar a un acuerdo sobre una modalidad de servicio -
que atendiera a las necesldádes del tráfico, al paso que los na-­
vleros podrían sufragar ese84ervlcio y cua\esqulera otras necesi-
dades re lac lanadas con é 111 • • 

Las Conferencias actúan como entes privados en el campo Internacional, y por 

lo regular es nula la Intervención del gobierno en el establecimiento de las 

tarifas de fletes desde y hacia su país, ya que son establecidas al libre al-

En 1971, la UNCTAD envió un cuestionarlo, a 94 compa~fas navieras; para el mes -
de julio de 1973 sólo habían dado respuesta 37 de ellas, algunas parcialmente, -
ver Cuadro 14. Según los estudios de dicho organismo internacional, solamente -
cinco Conferencias se han mostrado accesibles en sus relaciones con los usuarios 
y los gobiernos. 

83
0 N U, UNCTAD. Eficacia de las Or9anizaclones de Usuarios. TD/B/C.4/L.12~. 1976. 
Ginebra; p. 12. El subrayado es·mío. 

841dem, 
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CUADRO 14 

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

(1973) 

Pofses desarrollados Patses socialistas Patses en 
de economta de mercado de Europa Oc:c:ldenta desarrollo 

Hilmero % Hilmero l % Número % Número 
i 1 1 

Nilmero de elas. a ! 1 ! 
1 las que se ha di 

1 

' 
rlgldo la Sac:reta 
rta · - 66 100 3 100 25 · 100 94 

! 
1 

Número de respue~ 

1 
' tas: i 1 

1 

' ¡ 

i 1 Completas 1 6 9 - ! - 14 56 20 
: l 1 

1 lnformac:l6n presen ¡ 1 i 
1 

tada en forma - 1 ¡ 
i 

' 
diferente ' 2 3 1 - - 3 12 l 5 ' 1 

lnformac:i6n ! 1 
1 1 parcial ' - - - - 3 12 1 3 \ ' ' ' 1 

Indices 9 t4 - - - . - ! 
9' . 

' 1 nformaclón en ' ; 
' i preparacl6n. 3 4 - \ - 1 ¡ 4 4 
¡ 1 

No ¡:udleron o no 

1 

1 
1 ~ulsleron responder 27 4t - ' - 1 4 28 

$In respuesta 
1 

19 29 
1 

3 ' 
100 3 12 1 25 

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/B/C.4/112. 

TOTAL 

% 

1 

1 

.100 

1 

1 

21 

5 

3 
1 10 
1 

! 
ft 

30 

27 
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85 

86 

bedrío de las Conferencias. 

Es necesario lograr, o al menos buscar, el consenso de las tres partes pri.!l 

clpa1es Involucradas en el transporte marrtlmo: usuarios, autoridades nacl~ 

nales y armadores. Debe convencérseles que sus funciones e intereses no --

son antag6nlcos, sino correlativos, y que los diversos aspectos del trans·­

porte deben situarse en términos de equilibrio por varias razones; entre o-

tras: 

1) Son lnterdependlentes, ya que cada una de las partes necesita, en de-­

terminado momento, de las funciones de las dos restantes¡ 

11) Es de interés general el mantener un servicio constante y precios raz~ 

nables; y 

ill) Para solucionar los problemas portuarios y sus consecuencias, tomando 

en cuenta que aproximadamente el 60"k del flete está Integrado por cos-

85 tos en el puerto, es necesaria la cooperacl6n entre las tres partes. 

Jorge Vergnaud Carvajal, quien fungió como técnico especialista en transporte 

marftlmo de la O E A, expresó en una conferencia dictada a los Importadores y .. 
exportadores dominicanos que "para nuestros países latinoamericanos ha sido -

muy desventajoso el sistema de Conferencias ••• y que el desarrollo y la dive.i::. 

slflcacl6n de las exportaciones latinoamericanas se han visto frenadas por el 

alto nivel de fletes y por la ausencia de una política de fomento en el seno 
86 

de las Conferencias". 

~;p. 15. 

Conferencia dictada en el Centro DomlnlcanQf· para Promoción de las Exportacio-
nes (CEOOPEX), el 12 de febrero d~ 1974. 
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En apoyo a ésto podemos afirmar que cuando los pafses en desarrollo se encuen. 

tran en postbllldades de exportar productos con un alto grado de elaboración, 

o sea manufacturas o semlmanufacturas, las Conferencias procuran obstaculizar. 

las mediante altos fletes, para asr Impedir la diversificación de exportaclo-

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

Lo anterior se confl rma al observar, ;.orno ya lo hicimos antes, que la sede. y 

los principales Intereses de· las Conferencias más Importantes se encuentran ~ 

en los países altamente Industrializados y que"• •• éstas, (las Conferencias) 

están dlseftadas para favorecer a los fletes de las potencias marítimas y no -

los de países en vías de desarrolla187 • 

Para ubl~ar la Importancia del aspecto de los fletes en América Latina, basta 

se~alar que en la mayoría de los países del área más del 95% de su comercio -

exterior se moviliza por vía marítima. Encabeza la lista Venezuela, con casi 

el 100%, y el de menor porcentaje es México, con aproximadamente el 62388 • 

Los países; y los consejos nacionales de usuarios en particular, pueden reco-

nocer a las Conferencias Marítlma.s como necesarias para el movimiento regular 

de sus cargas, sin prescindir de las opciones del transporte de buques 11 char­

ters" o fletados89 , siempre y cuando exista reciprocidad en la medida, o sea 

Salgado s., José E. Los Fletes Marítimos en el Comercio 
BoletTn del Centro de Relaciones Internacionales {CRI). 
1971. UN A M. México¡ p. 58. 

Exterior de México. -
Núm. 5; abril de - -

8SO E A. Bases para. la Estructuracl6n .•• ; p. 17. 
89

No debemos olvidar que una de las principales formas de presionar a las Conf.~ 
renclas, para obtener mayor ventaja de ellas, es el número de alternativas -­
con que cuente el usuario, y que podrían ser: 
1) Acuerdos de servicios exclusivos con la Conferencia; 2) Utilización de bu­
ques de línea regular Independientes; 3) Sistema de fletamento¡ y 4) Dedlca·­
clón a otros mercados con .mayores opciones de servicios. 
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90 

una autoregulaci6n de las Conferencias en atencl6n al Interés nacional, convlr. 

tléndose en promotoras del comercio exterior. 

En la actualidad, la mejor manera para lograrlo son las legislaciones naciona­

les, aplicadas sobre las entidades que sf tienen jurlsdlcc16n tos· gobiernos, -

por ejemplo Jos representantes 1.egales de las. Conferencias en el país, ya que 

"··· las Conferencias Marítimas se considerarían objeto de la legislación úni­

camente en e 1 caso de que se tenga 1ega11 dad en e 1 ámb 1 to nacional' ,9o. 

Como toda entidad que funciona con características de monopolio, las Conferen­

cias tienen su fase positiva y su lado negativo. Entre las ventajas del fun-­

clonamiento de estas organiza.clones podemos sei'lalar: 

1) Se cuenta con fletes uniformes y fijos durante un plazo razonable, regu­

larmente de un año, con lo que se evita una "guerra de fletes" que. desem­

bocaría en la quiebra de muchas compañTas navieras y, obviamente, en Ja -

pérdida de los ser.vicios para. el usuario. Además, esos fletes fijos per­

miten a los comerciantes tener un cierto grado de seguridad en los costos 

futuros del transporte de sus mercancías; 

11) Garantiza cierta regularidad en el servicio, Jo que posibilita a los usu~ 

rfós para programar fechas de sus exportaciones o Importaciones, según --

sea el caso; 

111) Existe la seguridad de que los buques utilizados en el servicio están en 

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

O E A. Programa Portuario y de ••• p. 28. 
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dades del tráfico; ello en virtud de que las Conferencias son sumamente -

estrictas en sus r6qulsltos para aceptar a una línea cano mleinbro; 

tv) Aunque muy limitada, existe una raclonallzaci6n en los servicios por ~ª.!:. 

te de la misma Conferencia; 

v) Si bien son "castigados" con recargos, los puertos 11 dlffcl les1191 y con -

poca carga son esca 1 ados con 1gua1 per l od 1c1 dad que aqué 1.1 os con s 1 dera-­

dos como 11 fáci 1es1192., apl lcándose en ambos casos fletes slml lares; y 

vi) La fuerza económica.y el Interés de las Conferencias en continuar en la 

ruta le permiten Invertir en unidades nuevas para el servicio, o bien t2_ 

mar en fletamento los buques necesarios para las corrientes de carga en 

un sentido y otro, o sea eJ<portac16n e importaci6n93 • 

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

principalmente: 

1) Su carácter monopolista.permite a las Conferencias fijar unilateralmente· 

y de manera arbitraria los niveles de fletes, ya que no considera en su 

polftlca los intereses de los usuarios, ni la posibilidad de someter sus 

tarifas a la conslderacl6n de los gobiernos respectivos, excepto en con-

~ • 7 Definidos por la "Carta a los Usuarios del Transporte Internacional", Num , -
Vol. 1, septiembre de1 1974, como "aquel los que por sus características obl lgan 
al buque a esperar la luz del día. o la alt~ marea para poder entrar ••• y ade-­
más carecen de equipo de manejo de carga adecuado y de organización portuaria 
eficiente, condiciones que ocasionan que la estadfa del buque se prolongue de­
mas lado e Incremente los costos totales". 

92 
Jdem; como "aquel los cuyas condiciones ffslcas perml ten la entrada y salida de 
los barcos a cualquier hora, además de que están provistos de equipo para man~ 
j ar la carga11 • 

93 Estas ventajas son una conclusl6n de las entrevistas con el Secretario Ejecu­
tivo del consejo de usuarios mexicanos y el Secretario Ejecutivo Adjunto de -
la Comlsl6n Nacional de Fletes Har!tlmos. 
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tados países, por ejemplo los Estados.Unidos y Brasil; 

11} Cuando las Conferencias son de carácter "cerrado'', es diffel 1 para las 11 

neas nacionales de los países en desarrollo lograr la membresra, asf se -

trate de una ruta en que se encuentre su pafs; 

111) El hecho de que la competencia .entre las líneas de una Conferencia s61o -

puede darse en lo relativo a servicios, y no en el reng16n de tarifas, hP._ 

ce que la eficiencia de las mismas descienda consldérablemente94~ 

lv) Los fletes se establecen tomando en cuenta los costos de la línea menos~ 

flclente, práctica que perjudica s61o a los usuarios. 

Es importante la afirmación de la UNCTAD en cuanto a que "si hay una posl 

billdad real de competencia por parte de las compañías no afiliadas a las 

Conferencias, las compañfas miembros más eficientes pueden obligar a la -

Conferencia a adoptar fletes Inferiores a los que preferirían 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 eflciente'195 • 

Cuando los fletes son elevados, puede ser a consecuencia de que los arm~ 

dores están percl.biendo altos beneficios, o a la muy inequltativa distri­

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

94Tamblén debemos recordar que en algunas Conferencias se firma-entre sus líneas 
afiliadas un 11 ful1 money pool", en el cual se consigna para cada una de ellas -
una repartición específica de la carga y de los fletes que ésta odgina en la 
ruta, independientemente de la lfnea que preste el servicio. 

950 N U, UNCTAD, Mecanismo de ••• : Un Programa de ... ;.p1~ .4. 



(67 ••• ) 

bien, de los altos costos de los servicios. 

La solucl6n en los dos primeros casos sería fomentar la competenc~a median, 

te líneas regulares no conferenciadas, y en el tercero realizar una r~clo­

nal lzacl6ri de· los servicios; y 

v) Para fijar los niveles de fletes en una ruta, las Conferencias consideran 

los costos totales del viaje redondo y lo dividen entre el número de puer-

tos de la ruta. 

O sea qu(! algunos tramos de la ruta pueden estar "subvencionando'' a otros 

de mayores costos portuarios, o ciertos productos pueden estar ayudando a 

cubrir los gastos de transporte de otros que, en realidad, deberían pagar 

mayores fletes96, 

Con lo anterior, podemos percatarnos de que no existe motivaci6n para los 

gobiernos.y los usuarios de introducir mejoras portuarias, ya que si un -

puerto Introduce reformas que agilicen los movimientos de la carga y reduz. 

can la estadía del buque, los beneficios tendrá que compartirlos con los -

demás puertos de la ruta. 

SI consideramos que entre el 60% y el 75%.de los gastos de un buque se orl 

glnan en los costos portuarios y que el grado de mecanlzaci6n de los puer-

tos influye considerablemente en los gastos operacionales, nos percataremos 

~e la lmportáncia de este r~ng16n. 

96Estas desventajas son una conclusión de las entrevistas con el Secretarlo Ejecu­
tivo del consejo de usuarios mexicanos y el Secretario Ejecutivo Adjunto de la -
Comisión Nacional de Fletes Marítimos. 
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Para· demostrar cuánto perjudica a. los países en desarrollo el hecho de -­

que las tarifas se fijen en base a costos. del viaje global, podernos ver -

los Cuadros 15 y 16. 

Sln embargo, en su relacl6n con las Conferencias y también éonslderados como -

ventaJas-, los usuarios pueden beneficiarse con una serle de descuentos; a sa--

ber: 

1) Descuentos por fidelidad o lealtad. Este concepto fue detalladamente ex­

plicado con los principales puntos negociables entre los consejos de -­

usuarios y las Conferenclas97• 

lt) Descuentos por embarques considerables, llamados "speclal enquirles" o 

"industrial agreements". Para lograr un descuento de este tipo, el usua-

rlo debe contar con volúmenes de carga a transportar suf iclentes para per. 

su~dlr al armador de que aplique un flete menor al que especifica la tarl 

fa básica; 

lil) Fletes promoclonales. Estos fletes pueden considerarse como descuentos -

del punto de vista que son menores a los especff icos de las tarifas norm!!. 

les y "se conceden para promover un producto no tradicional, manufactura-

do o semimanufacturado, básicamente para países en desarrollo y con una -

duración l lmltada1198; 

lv) Descuentos por unlflcac16n de cargas. Estos son concedidos por el arma--

Vid supra; pp. 57-59 ~e este mismo capítulo. 
98 

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



CUAOflO 15 

COSTOS PORTUARIOS TOTALES ,POR TOMELADA DE LAS OPERACIOllES MUELLE A HUELLE EN UN 100%. 

1979 ~ ( Etl DOLARES) • 

~ 
· Carga fracc ronada Contenedores de trans- Buques portagabarras. 

bordo por rodadura. 
. 

Pafs en Paf s de- PaTs en Pafs de- Pafs en· Pafs desa-
de los costos. desarrol te sarrollado desarrollo sarrollado desarrollo rrot lado. 

Costo de la mano. 
de obra y los 
empleados 8.lio 20.53 5,31¡ 15.32 6.li9 lli.73 

Costo de los 
bienes de· ca~rtal 10.83 1 o.o 8.77 8.27 13.2li 12 .lil 

Costo del , tempo 
de permanencia del 
buque.en muelle 16.16 12. 93 li.49 4.49 l¡,8 l¡,8 

Costos portuarios 
totales por tone-
lada* 35.39 1¡3 ,1¡6 18.6 28.08 2li.53 31.94 

* Sin lnclulr el tiempo de espera del buque para consegu Ir puesto de atraque. 

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

$ . . . --
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CUADRO 16 

COSTOS PORTUARIOS TOTALES POR TONELADA DE LOS BUQUES DE CARGA FRACCIONADA Y DE 
CARGA UNITARIZADA, (TODAS LAS. UNIDADES TRANSPORTADAS DE HUELLE A HUELLE). 1979. 

50 

1¡5 

"º 
35 

30 

25 

20 

15 

10 

5 

Pars en 
desarrollo 

País desa­
rrollado.-' 

Pafsen de­
sarr.ol lo. 

Pars desa• 
rrol lado. 

Pafs en 
de sarro 
llo -

Pats desa­
rrollado. 

Buque de carga fraccl.!!_ 
nada. 

Duque portacontenedo­
res • 

Buque portagabarras. 

• Costo de mano de obra y empleados. 

Costo de los bienes de capital. 

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

D Costo de tiempo de permanencia de las unidades en el puerto. 

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/B/C.lt/186/ Supp. 2. 
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dor cuando el usuario entrega su producto empacado y (lmbalado de tal for­

ma que facilita su manejo. Un ejemplo clásico puede ser la prepaletlza--

clón; 

v) Descuentos para embarque de donaciones o de organismos Internacionales de 

caridad¡ 

vi) Descuentos para materhles y product9s que se utilizarán en ferias o expo­

siciones; y 

vll) Descuentos para efectos dlplomátlcos99. 

B) Cooperac16n con las Autoridades Portuarias. 

Considerando que, durante el aHo, aproximadamente el 60% del tiempo los buques -

están en puerto, éste debe ser considerado como uno de los elementos que pueden 

Intervenir en la protección.del usuario, ya que un porcentaje considerable de 

los costos del· sistema de transporte marítimo tienen su origen en este punto, 

ver Cuadro 17, además de que todas las deflclenclás portuarias significan "cue--

1 los de bote! la" para el transporte marítimo, 

Frecuentemente la Ineficiencia de la operación en los puertos es Imputable al u-

suarlo mismo, ya que puede, por ejemplo, incurrtr en mal uso de las bodegas, o -

empacar y embalar Incorrectamente sus mercancías, entre otras. 

Los consejos de usuarJos deberán coordinarse con las autoridades portuarias para 

99
oatos obtenidos en entrevistas con técnicos del Instituto Mexicano de Comercio E~ 
terlor y de la Comisión Nacional de Fletes Marítimo. · 



................ & __________ _ 

CUADRO 17. 

TRAFICO DEL ATLANTICO DE HEXICO (A OCCIDENTE) • CAMBIOS REALES Y PROYECTADOS EN El COSTO Y CAMBIOS EN El INGRESO. 

Concepto 
Cambios reales en el 'costo. Cambios reales en el costo 
Agosto'79. - Jullo 1 BO. · Agosto•So - ~ullo 1 Bl. 
D61ares de E.U.por t.n.f .* Dólares de E.U.por t.n.f. 

Cambios proyectados en ol costo Total real y proyectados 
Agosto 1 81 - Hayo 182 Agosto 179 - Harzo 182. 
D61ares de E.U.por t.n.f. D61ares do E.U.por t.n.f, 

Costos de -
Oparoeldn. "·"'º S.197 4.471 \4,078 

Gastos Gra les, 0.126 . 0.849 1.074 2.049 

"ostos do -
reemplaio. o.491 0.517 0.157 1.165 

Cgo1,portuarlos1 
Europa 
Mblco (átl3n-

0.51,5 0.691 0.522 1.728 

t leo). o. 103 .0.234. o. 148 0.48S 

kanejo da carga 1 
1 .. 803 4,792 Europa 1.403 1.58,6 

H.Sxleo (at1'n-
tlco) 0.913 2.122 2.359 5.394 

tAHBIOS EH EL 
l::OSTO TOTAL: 8.361 11.013 10.317 29.691 -··- -- ··-

*Tonelada neta fletada. 

FUENTE: ''West Indio Trons-Atlantlc Steam Shlpp Conference" (WITASS). 
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buscar que los puertos cuenten con las siguientes condiciones: 

a) Facilidad y amplitud de entrada para los buques, así como suflclen~es 1ug.!! 

res de atraque; 

too b) Medios adecuados de carga y descarga , toda vez que "la pres16n de los ..!!. 

100 

t ot 

suar los a través de sus conseJo.s, preferentemente los existentes en los Pl! 

Tses altamente desarrollados, frente a las Conferencias de Fletes, obl 19!, 

rán a bajar los fletes en breve tiempo, siempre y cuando los costos de fl~ 

tamento también disminuyan por la modernización, lndustrlallzac16n y mee~ 
101 nizaci6n de las Instalaciones portuarias" 

Además, la rápida manipulación de la carga y bajos costos por este concepto 

en un puerto, serán una oferta atractiva para los usuarios y los armadores102; 

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

clón y exportación; 

El grado de mecanización de un puerto debe ir acorde con sus necesidades rea--
les. Así pues, no debe utilizarse mano de obra en tareas que pueden realizar 
con mayor rapidez, economía y seguridad los sistemas mecanizados, ya que si -­
bien la mano de obra ahorra gastos de capital, también llega a ocasionar pagos 
mayores por la lentitud e inseguridad con que laboran las cuadrillas de traba­
jadores. 
También debe evitarse la mecanización excesiva que ocasiona aumentos en Jos -­
fletes, Incrementos tendentes a cubrir esos gastos de capital que pueden evi-­
tarse. Además, con frecuencia las nuevas técnicas que reducen los costos de.!:!. 
na parte de la cadena total del tran3porte o de alguna otra operación, aumenta 
los costos de otra parte. 

Salgado S., José. Los Fletes Marítimos ••• ; p. 56. 

1º2para mayor abundamiento sobre este tema, puede consultarse el documento - - -­
TO/B/C.4/109, Intitulado Movimiento de Mercancías en los Muelles. Métodos Si~ 
temáticos para mejorar las Operaciones de Manipulación de Carga General, de la 
O.N.U. 
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d) Com~_nl.caclones terrestres adecuadas con las zonas de producc:lón y consumo. 

o sea el "hinterland''; y 

l 03 
e) Conservación y mantenimiento de los equipos y bodegas portuarias • 

Para la solución de los problemas particulares del transporte mar{timo que a­

fectan tanto al puerto como a los usuarios, los 'órganos de .administración po.r. 

tuarla deberán facilitar la participación del consejo de usua~los en su seno 

y, por otra parte, éste buscará la particlpacl6~ de las administraciones por-

¡ 1 e · tó r~ 1 e 1 1 d • 16 'º4 
t~ar as en a om1s n ecn ca onsu t va e su organ1tac n • 

De Igual manera, ambas partes podrán cooper~r para racional Izar los servi'clos, 

resolver los problemas que originan los perjudiciales recargos portuarios y 

facilitarse mutuamente Información que prevenga estas anomalías. 

Por su parte, "los gobiernos deben velar por la .regularización de los costos 

portuarios nacionales y por que el mejoramiento portuario se refleje en los -

niveles de tarifas de fletes111 05, pero "antes de examinar el tipo de medidas 

que deben adoptar los.gobiernos, hace falta primero entender ta naturaleza -

general de los problemas del transporte marftimo y darse cuenta de que son -
. 1~ 

Inseparables de los que se plantean en relación con los puertos" • 

l03salgado S., José E. "Puertos Industriales". Ponencia en la Primera Reunión -
sobre Problemas Portuarios y Mar{tlmos del Comercio Exterior, celebrada en 
Veracruz, Ver., el 4 de abril de 1978. 

104 Vid Supra, organigrama en página 41. 

l05o E A • Bases para la Estructuración y Funclon~lento de la Dlvls16n ••• ; -
p. 21. Para conocer sobre préstamos concedidos por el Banco Mundial, el Ban 
co Asi~tico de Desarrollo y el Banco de Desarrollo del Caribe, para desarr2 
llo de puertos, ver Cuadros 18, 19 y 20. 

106 
ONU, UNCTAD, Mecanismo de ••• un programa,.. p. 8. 
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PRESTAKOS Y CREOITOS COllCEDID!lS POR EL BANCO MUNDIAL A PAISES EN DESARROLLO 

(Perfodo: 1975·1979, Inclusive) 

Ano 

1975 
1976 

1 

PAIS 
. (por orden 
Cronol6g leo) 

Honduras 

¡ Nicaragua 

\ l Yemen Dernocr:i-
( '¡ tlco 
i 
1 lj Somal la 
i 

i 1 Haurl tan la l , li Egipto 
1 Ecuador 

11:, "" il §:: 
Mauricio 

Blrmanla 
Honduras 
Honduras 

Honduras 

Rep. de Corea 
Senegal 

Argel la 

Yemen 

PRESTAHO P 
o CREOITO C 
(Tercera ven 
unllla TVl7 

p 

p 

e 

e 

e 
p. 

p 

n.d. 

e 
p 

p 

PTV 

e 
· PTV 

p 

e 
p 

PTV 
p 

e 

VOLJJHEN 
(en mi les d1 
d61ares) 

3 000 

5 ººº 
3 200 

5 200 

COSTO TOTAL J 
DEL PROYECTO! Para* 
(en mi'!'' de! 
d6 I a res 1 i1'o"'P,.....E"'H-"'sc,,....A"'T"1 

6 700 

27 600 

17 600 

6 500 

í l ; 
j X X ix j 

X 

X 

1 1 

JX ! X 

¡ 1 

X ! 1 X ,, 
k 

LUGAR 

Sdo.pucrto de 
Pto. Cortés y 
Henecán/Sn.Lorenzc 

Seg .pto. de Cor!!!. ¡ 
to 11. 

Rehab.del pto. 
de Adén. 

:¡ Ampl .del pto. 
de Mogadlsclo. 

8 000 27 600 X Jx X Pto.de Nouadhlbou 

45 000 151 000 X Jx X Peo.de Alejandrfa 

33 500 83 600 X X JX 

1 

X Sdo.pto.de -
162 900 ¡ Guayaqu 11 • 

2 300 3 000 X X 
1 

X I Puertos : 

:~ ggg ~ \ 1 : 

32 000 79 300 X X 1 X 1 X Pto. Tanjung Pr lck 
3 600 7 400 X X 1 X X Peo. (suplemento) 

10 000 16 200 1 X ¡X l X Sdo. puerto 

~ ggg ~ 29 900 X 1 X¡ X X Peo.Castilla y 
1 ; ¡ Sn. Lorenzo 

1 ! i 
5 ººº ) 1 1 

67 000 111 900 XX•¡ X. X X Sdo.pto.de Busan 
6 000 24 000 1 X X Peo.de Oakar 11 

80 000 352 400 X 1 X X Peo.de Jljel 

6 000 27 900 XI X X X Ptos.de Hodelda 
~ y Hacha. 

-------'------'------'--"===---!---j_J--L_L_L_ ___ _J 



(75 BIS ••• ) 
PRESTAHOS Y CREDITOS CONCEDIDOS POR EL BANCO HUHOIAL ••••• (CONTINUACION}. 

( Perfodo: 1975-1979, Inclusive) 

- PAIS PRESTAllO P COSTO TOTAL 
ARO (por orden o CREOITO C VOLUllEN DEL PROYECTO Para" LUGAR cronol6g leo) (Tercera ven (en mi tes de (en miles de 

tanll la TV)7° d61ares) d61ares) OP EH se AT 

1978 Sudán 22. ººº 64 000 X X X Port Sudan 

Chipre 8 500 2.9 500 X X X. Sdos. puertos 

Papua Hva. 
Guinea 3 500 10 500 X X X Sdos. puertos 

Kaltf l¡ 000 2.0 500 X X 

1 

Ptos. (y trans 
porte). -

Ha tasia 13 ·ººº 26 000 X X X X Sdos .ptos. de 
1 Sabah 

Banln 11 000 ~6 100 X X \ Pto. de Cotonou 

Sanalla 5 500 n. d. X l Ptos. IV de 
~7 !;oo Hogad isclo. 

' 1 Ptas. de La 1979.i Túne:t p li2 500 74 990 X X X 
" ¡ Goulette y H 
~ 1 Sfax Ptos. 111. 
~ p 50 000 101 200 X X X X 

íl 
Uruguay · Pto. de -

92 soo ! llontevldeo 
1 

~ 1 
1 

" OP: Obras públ leas (Infraestructura de los puertos, malecones, lnclu ído dragado). 

EH: Compra de equipo de manipulación. 

SC: Servicios consultivos (planes de prelnversl6n). 

AT: Asistencia t&:nlca (Inclusive eapacitacl6n). 

FUENTE: UNCTAD. Documento TDIB/C.4/198. 

1 

l 
l 
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1975 
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1977 
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1978 

1979 
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CUADRO 19 

PRESTAMOS CONCEDIDOS POR EL QANCO ASIATICO DE DESARROLLO A PAISES EN DESARROLLO 

(Perfodo: 1970 - 1979 (Junio) 

PAIS VOLUHEN DEL PRESTAllO 
Para LUGAR (por orden (en mi les de d61ares) 

c:ronotl!g leo) 1nr rnestructura AS ISt, t .... n. 

Indonesia 4 450 X X Puertos de 6e lewan 
y Surabaya. 

Regional so X S!!mlnarlo s/planl-
fleacl6n y gest16n ,. 500 de puertos. 

Paklstlin 48 600 X Port Qasfm, 1 y 11 
Isla Salom6n so X Desarrollo. del 

puerto de Hon!sara 
Tailandia 50 X Puertos de Songkhla 

y Phuket 
48 700 

81nnanla 250 X Estudio s/puertos 
secundar 1 os. 

Fiji 90 X Desarrollo del 
puerto de Suva. 

Indonesia 17 500 X Cuarto puerto. 
Indonesia 150 X Fase 11 de 1 puerto 

de Su rabaya, 
Ha) as la 

10 ººº X Segunda ampllaelSn 
del puerto de -
Penan9. 

Isla Salom6n 2 030 X Desarrollo del -
puerto de Honlara. 

Isla Salom6n o 50 X Est. s/derechos 
portuarios y ges-

30 070 t16n contable; 

Indonesia 26 300 X Quinto puerto. 
Indonesia 150 X Fase 11 del puerto 

de Belawan, 
Corea (Repúb. de 150 X 

Sdo. pto. de lncho1 Tal landla 1 500 X 
Des. de tos ptas. 
de Songkh la y Phu k1 

28 too 

150 X Des. del puerto de 
Lae. 

· · FUENTE: UNCTAD. Documento TD/B/C,l,/198. 

¡ 
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CUADRO 20 

PRESTAMOS CONCEDIDOS POR EL BANCO DE DESARROLLO DEL CARIBE A PAISES EH DESARROLLO. 

(Pcrfodo: 1970 - 1979 (Junio) 

PAIS VOLUMEN DEL PRESTM40· Para 
(por orden cron61oglco) (en miles de d61ares) lnfraesi:ructura AS•St.técn. 

1970-1979 
(Junio). Belice 9 673 X 

Islas Caimán 3 zi,9 X 

Dominicana 5 311 X 

Santa LucTa 2 25~ X 

San Crlst6ba1/Nieves/ - Angu lla 5 634 X X 

Jamaica 635 X 

Montserrat 228 X 

TOTAL: 27 16~ 

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/8/C.4/198. 
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En lo que respecta a México, podemos apuntar que "la solución al problema de -

los puertos nacionales es fundamental para nuestro'país, ya que de ello depen· 

de en mucho la f&cll y económica reallzac1ón de las·oparacloncs de comercio e~ 

terlor, que se van a reflejar ·fuertemente en el comercio exterior del pafs y, 
107 

por ende, en la baianza de pagos" • 

Por ello, durante la visita del Presidente de nuestru pafs al Japón, en octu--
.. ,..,..,.· 

bre de 1978, se firmaron proyectos económicos para puertos y energéticos por -
108 

1,000 millones de dólares • 

P.ara percatarnos de la Importancia del comercio exterior de nuestro país por -

vía marftlma, citaremos las cifras proporcionadas a la prensa nacional por el 

Director General de la ANIERM, señor Raymundo Higuera, quien señaló que en 

1977 más del 70% de nuestras exportaciones y el 4ctlo de las Importaciones se m2 

l • 1 109 v eron por puertos nac1ona es • Señaló, asimismo, que el costo de moviliza-

eión de la carga por tonelada en Tamplco, Tamps., fue de US $5.00 y $6.00 dól~ 

res, y en Veracruz, Ver., de u~· $12.00 y $13.00 d6lares110
. 

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

res portuarios, como ha ocurrido en Veracruz, provocan mayores costos, y obvl,!_ 

mente de los fletes en la ruta donde han tenido luga-r. 

1º7salgado y S., José E. Ponencia "Puertos ••• "• 
108 

Salgado y S., José E. Ponencia "El Transporte .Marftlmo como Factor de Desarro-
1 lo Nacional. Hacia una Polftl~a Nacional de Transporte Marítima•, expuesta -
en el 1 Seminario Técnico Académico. México y los Recursos del Mar. Nov. de -
1978. 

109 
El 89% de nuestra carga de altura se mueve por siete terminales, que en orden 
da Importancia son: Coatzacoalcos, Ver., Tamplco, Tamps., Veracruz, Ver., Mo­
rro Redondo e 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: Reglno Dhz R. Mé­
xico, D. F., 28 de agosto de 1978. Núm 22,395, Año LXI. Tomo 1; P· 7-A. 
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C) En la balanza de pagos. 

Entre tas actividades más Importantes que ta UNCT.AD. ha desempeftado desde su 

primera reunl6n, en diciembre de 1964, se encuentra el estudio del comercio I~ 

ternacional como factor de desarrollo en tos paises del Tercer Mundo. 

Fue asr como se percató de la Importancia que tienen los "rubros Invisibles" -

en.las balanzas nacionales de pagos. En virtud del gran porcentaje que los -­

fletes madtlntos significan en esos rubros, la UNCTAÓ· decidió estudiar de man~ 

ra muy especial el. transporte por agua y los costos que Implica para los paf-­

ses en desarrollo. Ver Cuadro 21. 

Antes de proseguir, consideramos necesario exponer la estructura de una balan-

za de pagos, a fin de ubicar_- concretamente el rubro que para los fines de este 

trabajo l.nteresa, que es la Balanza de Servicios.; (Ver Cuadro 26)·. 

BALANZA DE 
PÁGOS. 

Balanza de Transacciones 
en Cuenta Corriente. 

Balanza de Capitales. 

Balanza Comercial. 

Balanza de Servicios. 

{

Balanza de Capitales. 

Movimientos de Reserva 
Monetaria Internacional. 

Transferencia de Ingresos sin Contrapartida. 

Errores y Omisiones. 



Mo 

970 

1975 

1977 

1978 
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1. 
2. 
3, 

4. 

s-: 
6. 
7. 
8. 
9. 
l. 
2. 
3. 

4. 
s. 
6. 
7, 
8. 
9, 
l. 
2. 
3. 

4. 
s. 
6. 
7, 
8. 
9, 

t. 
2. 
3. 

4. 
s. 
6. 
7. 
8. 
9. 

C~ADRO 21 

ESTIHACIOH DE LOS COSTOS TOTALES DE LOS FLETES EH EL COMERCIO 

MUNDIAL, 1~70, 1975, 1977 y 1978. 

Estlm. de los 
costos totales'de Valor de 

Zona los fletes de las las lmportac. 
Importaciones (c.I ,f,) (J;n 
(en millones de mi 1 Iones de 
d61ares de los EE.UU.) ó61ares de 

los EE.UU.) 

Pahes Industriales, 15 118 212 216 
Otros países de Europa 1 553 18 776 
Australia, Nueva Zelandla, 
Sudáfrica 860 10 162 
Países exportadores de 
petr61eo 901 9 807 
Otros países del hemisferio occ. 1 613 15 400 
Ot. países del Ote Medio 354 4 698 
Ot. países de Asia 1 660 18 587 
Ot. países de Afrlca 902 6 849 
Total 22 961 296 495 
Países industriales 32 868 545 939 
Otros paises de Europa 4 404 56 070 
Australia, Nueva Zelandia, 
Sudáfrica 2 113 n 611 
Países exportadores de petr61eo 4 763 51 023 
Otros palses d~I hemisferio occ. 4 692 48 674 
Otros países del Ote. Medio 1 232 16 581 
Otros países de Asia 4 324 52 326 
Otros países de Africa 2 540 17 756 
Total 56 936 810 980 
Países industriales 39 684 719 321 
Otros pafses de Europa 5 409 66 872 
Australia, Nva. Zelandla, 
Sud5'rl ca 2 037 23 296 
Paises exportadores de ~etr61eo 7 361 86 427 
Ot. pafses del hemlsf. occ. 5 249 54 820 
Ot. países del Ote. Medio 1 581 19 847 
Ot. palses de Asia 5 290 68 192 
Ot. países de Africa 3 213 25 134 
Total 69 824 1 063 909 
Pafses Industriales 43 643 836 873 
Ot. pafses de Europa 5 676 71 456 
Australia, llva. Zelandla, 
Sudáfrica 2 291 26 990 
Pafses exportadores de petr61eo 9 137 103 343 
Ot. países del hemlsf .occ. s 645 62 859 
Ot. países del Ote. Medio 1 928 24 386 
Ot. pafses de Asia 6 704 87 313 
Ot. países de Afr lea. 3 631 26 653 
Total 78 655 1 239 873 

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/B/C.4/198. 

CoHos de 
los fletes 
en porcenta 
le del valor 
de las lmpo! 
tac Iones. 

7,12 
8,27 

8,46 

9,19 
10,47 
7,54 
8,93 

13,17 
7 74 
6,02 
7 ,85 

9,35 
9,34 
9,64 
7,43 
8,26 

14,31 
7,02 
5,52 
8,09 

8,74 
8,52 
9,57 
7,97 
7,76 

12,78 
6 56 
5,22 
7,94 

8,49 
8,84 
8,98 
7,91 
7,68 

13,62 
6 34 
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Por cada país, la balanza de pagos Incluye siempre el activo, que son Ingresos 

provenientes del exterior, y el pasivo, que son los egresos efectuados en el -

exterior. 

Por ser de utilidad para la mayor comprensión de este apartado señalaremos que 

la Balanza de Transacciones en Cuenta Corriente Incluye los diversos rubros que 

significan las percepciones o pagos correspondientes a la venta o compra de mer. 

r . 1 111 canc as y serv1c os • 

La Balanza Comercial, o de "visibles", comprende las Importaciones y exportaci2 

nes de mercancfas cie un país, el imlnando de tal cómputo las mercancías en trán­

sito y las reexpo"i:-taclones, que no originan nTngún pago112• 

Por su parte, la Balanza de .Servicios, o de "Invisibles", Incluye un gran núme-

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

el cual se Inscriben los fletes pagados por los nacionales que utilizaron me--­

dios de transporte extranjeros (activo) y los pagados por los extranjeros al El!!!. 

113 plear servicios de transporte nacionales (pasivo) ; tos seguros; las remesas 

al país de origen de los trabajadores even~uales que prestan sus servicios en -

un país diferente, lo que se toma como exportación de servicios; las cuentas --
114 

del gobierno; y otros conceptos 

111 • 
·Hartfnez Lacl1nche, Rob~rto. Curso de Teoría Monetaria y del Crédito. UNAM. -
México; p. 128. 

112~ 

11 3E~ opinión de Ricardo Torres Gaytán, en su obra "teoría del Comercio lnternacio 
nal", este rubro también comprende los alquileres de barcos, tráfico de pasaje::­
ros y derechos de puertos y canales, entre otros. 

114 
Hartfnez L., Roberto. Op. cit.; p. 128. 
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Particularizando, diremos que en esta Balanza de Servicios se registra el to-­

tal de pagos r.eallzados por los residentes de un pars a Jos del extranjero, y 

los que a su vez de éstos recibieron los nacionales por concepto de prestacl6n 

de servicios, considerando como nacionales a Jos individuos desde un punto de 
11 s 

vista económico y no j urtdlco • 

Una vez· explicada la balanza nacional de pagos y los diferentes rubros de.nue_! 

tro Interés, volveremos·a lo relativo a la Influencia de los niveles de fletes 

de la misma. 

Tomando en cuenta la considerable Incidencia de los niveles de fletes en la c2 

merclallzac16n de los productos y su repercusión en la balanza de pagos, así -

como los demasiado continuos aumentos de los costos del transporte marftimo116, 
117 

se determina la necesidad de crear organismos de usuarios y conseguirle el 

respaldo de órganos oficiales de registro y análisis de fletes marítimos. 

A nivel nacional, cada gobierno deberá analizar los efectos de lo$ fletes en -

la balanza de pegos nacional, ·asr como la estructura de los servicios y el ni-

vel de los fletes en el comercio visible de exportación. 

De Igual forma, "el gobierno debe preocuparse por la sltuacl6n (de organizar a 

Jos usuarios y crear organismos de lnvestlgac16n sobre transporte marftlmo), -

115 Torres Gaytán, Ricardo. Op. cit.; p. 209. 
116 . . 

De acuerdo al documento de O E A Intitulado Bases para la Estructuración ••• ; 
p. 18, el índice de aumentos de fletes de líneas en 1975 fue del 197%, contra 
1 oax, en 1965. 

11 7En el O~tavo PerTodo de Sesiones de la Comisión de Transporte Marítimo de la -
UNCTAD, el representante de un pafs desarrollado expresó que el consejo de u-­
suerlos de su paTs "había ahorrado a los exportadores de su país de 35 a 40 ml 
llones de dólares australianos en· el ejercicio económico anterior''• ONU, - -
UNCTAD. Informe de la Comisión del Transporte Marítimo sobre su Octavo Período 
de Sesiones. TO/B/C.4(Vlll)/Mlsc. 5. 1977. Ginebra; p. 29. 
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11 

ya que cualquier perjuicio que un inecanlsmo Insatisfactorio de transporte -

cause a los usuarios. redundará también en detrimento del país, tanto en el 

~ivel de ernpleo como en la balanza de pagos 
118

, además de que 11 ... al .apoya.r 

al usuario en sus consultas y negociaciones, el gobierno contribuye a redu-

clr el déficit en el renglón de Invisibles, evitando la salida de divisas -

fuertes. tan necesarias para nuestro desarrollo econ&nlco" 119• 

De acuerdo con la opinión de la UNCTAD, el transporte marítimo tiene gran -

Importancia para los países en desarrollo desde tres· puntos de vista: prlm~ 

ro. como sector, o sea en el marco de desarrollo Industrial del país; segun 

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, 11 no se discute el hecho de que los pagos por 

fletes marítimos representan una Importante partida deficitaria en la balan. 
121 

za de pagos de los países en desarrollo 11 

122 
Así, los paises en desarrollo soportan el Impacto de los altos niveles -

O.N.u •• UKCTAD. Mecanismo de ••• Protección de •• ~ : ¿cuáles son ••• p. 9. 
119 

Salgado s., José E. "La Problemática del Transporte Hadtlmo y la AKUTI1AC "· 
Ponencia expuesta en Ja Primera Reunión Nacional de Ja AMUTtlAC, celebrada el 
22 y 23 de septiembre de 1977. 

120 

121 

122 

O.N.U., UNCTAD. La Estrategia Internacional del Desarrollo en Acción: función 
de la UNCTAD. !.QL22. 1974. Ginebra; p. 18. 

O.N.U., UNCTAD. Op. Cit.; p. 21. 

Cuyas balanzas comerciales con los países desarrollados están en d!flclt cr6 
nlco y permanente, que en los últimos aHos se ha Incrementado de la slgule!!.­
te manera: 

(En mi les de mi 1 lones de dólares) 
1973 19]4 1975 1976 1977 1978 

Exportaciones 67.5 98.0 92.0 115 135.5 151 
l.mportaciones 75.0 121~5 130.S 140 159.0 185 
Balan:ta Comercfal - 7,5 -23.S -38.5 -25 -23.5 -34 
FUENTE: Citado de OCDE por Raúl Olmedo en "Países en Desarrollo frente a -

Países Desarrollados"; Diario Excetslor Héxlco,D.F. lit. mayo 1979, 
Núm. 22,664. Afio LXII. Tomo I; p. 7-A. 
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de fletes, tanto en sus exportaciones como en sus Importaciones. En el caso 

de las exportaciones, los países ven encarecer sus productos por las eleva­

d.as tarifas, con lo que disminuyen considerablemente sus ventas en el exte­

rlos; y en las Importaciones tienen que pagar más por los mismos productos 
123 

comprados al exter1or , que, dicho sea de paso, son muchas. 

Aquí cabrfa señalar qu~ los pafses en vías de desarrollo generan el 61% del 

comercio mundial manejado por mar, y.·sln embargo s61o cuentan con el 8% del 

tonelaje de la flota mundial, ver Cuadro 22. y nos damos cuenta de que no ~­

existen grandes posibilidades de superar ese porcentaje a corto plazo. 

Asimismo, estos pafses generan el 90% de la carga a granel y el 35% de la -

carga seca, contando con sólo el 6% de la flota mundial de tanques y granel~ 

ros .124. 

Lo anterior se complementa con la siguiente afirmación: 

11 La .fijación de las tarifas de transporte marftimo internacional 

por parte de las Conferencias de Fletes, da lugar con suma fre-

123 

cuencla a tratos discriminatorios y niveles arbitrarios de cuo-

tas en detrimento de los pa.íses en proceso de desarrollo, cuyas 

mercancías son de escaso valor, generalmente productos primarios, 

que.no pueden resistir altos fletes, y ánte la carencia de barcos 

suficientes para transportar su propia carga se ven obligados a 

aceptar eso.s fletes y condiciones contrarias a sus Intereses". 125 

Llevado a las últimas consecuencias, podemos decir que los fletes elevados -
Inciden en el mercado doméstico y en el costo de la vida, ya que al importa~ 
se un producto al que deben cargarse los aumentos de los fletes, el vendedor 
repercutirá esa alza en el consumidor. 

124 
O.N.U., UNCTAD."Shlpplng Partlclpation of the Developlng Countrles In World 
Shlpplng and the Development of Thelr Merchant Marines~ TD/222, 1978. Ginebra; 
p. 3. 

125Méxtco, S.C.T. Técnica y Política ; pp. 83-84. 
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CUADRO 22 

DIS~RIBUCION DEL TONELAJE MUNDIAL,!/ (TRB.y TPM) POR GRUPOS DE PAISES DE ~ATRICULA, 1965, 1970, 1978 y 1979. 

( Cifras de mediados de af\o) 

Pabellones da matrfcula 
por grupos de pafses 

1. Total mundial 

2, Paf ses desarrollados. 
de economía de merca 
do -

3. Pafsfls de libre ma­
trfeula 

4. Total de Jos grupos 
~ y 3 . 

5; Países socialistas 
de Europa Oriental y 
de Asia 
De los cuales: 

En Europa Oriental 

En Aal a 

Tonelaje y participaciones (entre paréntesis) 

En TRB ( mil Iones )~ 

1965 1970 1978 

146,8 217,9 400,7 
(100,0) (100,0) (100,0) 

102,7 
(70,0) 

22,1 
(15, 1) 

141,81 (65,1) 

40,9 
(18,8) i 

l 

215,3 
(53, 7) 

111 ,O 
(27 ,7) 

¡ 

1979 

4'07 ,6 1 
(100,0) 1 

1 

212, 1 
1
1 

(52 ,O) 

114, 1 1 

(28,0) ¡ 
124,3 
(64,7) 182 ·º l 

(83. 6)' 
326,3 1 326,2 
(81,4)1 (80,0) 

¡ 

10,9 
(7,4) 

10,3 
(7,0) 
0,6 

(0,4) 

19. 5 i 
(8,9). 

18.6 1 
(8,S) 
0,9 

(0,4) 

38,0 
(9, 3) 1 

1 

31. 3 1 
(7. 7) 1 6,7 
(1 • 6) 

En TPM (mi! Iones) 

1970 

326, l 
(100,0) 

211,9 
(65,0) 

70,3 
(21 ,6) 

282.,2 
(86. 3) 

21 ,7 
(6,6) 

20,5 
(6,2) 
1 ,2 

(0,4) 

1978 ¡ 1979 

¡ 

662,8 . 673,7 
(100,0) 11(100,0) 

353,6 348,0 
(53,4) ¡(51,6) 

206,8 212,3 
(31 ,2) (31 ,5) 

560,4 560,3 
(84,6) (83,1) 

43,0 
(6,4) 

35, 1 
(5,3) 
7,9 

(1 • 2) 

46,9 
(7 ,()) 

36,9 
(5,5) 
10,0 
(1,5) 

Aumento del tonelaje ( TRB ) 

Partlclpacl6n 
en el aumento 
(porcentaje) 

1965-
1070 

100 

42,0 

35 ,2 

77, 1 

1 o ,4 

8,1 

2,3 

1·978-
1q7q 

111 100 

-46,4 

44,9 

-1 ,5 

36,2 

17 ,4 

18,8 

Indice 1979 
(1965 .. 100) 

278 

207 

516 

304 

1 117 

........ 
00 ..,, . 



DISTRIBUCION DEL 
0

TONELAJE MUNDIAL Contlnuac16n' 

( Clfr~s de mediados de año ) 

Tonelale V participaciones (entre paréntesl s) Aumento del tonelaje ( TRB ) 

Pabellones de matrfcula Eti. TRll ( millones )!Y En TPM (mi 1 Iones) Partlclpacl6n 

1 
l 
' ' 
1 
¡ 
¡ 

' 

por grupos de pafses en el aumento Indice 1979. 

\ (porcentaje) (1965 - 100) 

1965 .1970 1978 1979 1970 1978 1979 1965- 1978-
1979 1979 

6. Pafses en desa-
rrol lo. 10,4 14,5 37,3 . 41,4 20,5 56,9 63,4 11,9 59,4 398 

(7,0) (6, 7) (9,3) (10 ,2) (6,3) (8,6) (9,4) 

De los cuales: 

En Afrlca o,6 0,8. 4,lt 4,7 1,1 6,6 6,9 1,6 
1 

I¡. 4 783 
En América l¡,8 6,4 12,1 13 ,4 8,7 17,9 20,0 3,3 18,8 279 
En Asia s,o 7,3 20,6 23 ·' 10,7 32,2 36,2 6,9 36,2 462 

En Europa - - 0, 1 0,1 - 0,1 0,1 - - -
En Oceanfa - - o, 1 0,1 - 0, 1 0,2 - - -

1. Otros paises 0,7 1,2 1,6 2,0 1 ,7 2,5 3,1 0,5 5,9 2~6 
(0,5) (O ,5) (O,lt) (0,5) (0,5) (0,4) (0,5) 

2f Excluidas la flota de reserva de los Estados Unidos y las flotas de los Estados Unidos y del Canadá en los Grandes 
Lagos, que en 1979 ascendian a 1,8, 1,8 y l,9 millones de TRB respectivamente. 

!Y Unidades de 100 o más TRB. 
FUENTE: UNCTAD. Documento TD/B/C.4/198. 

..... 
o> 
VI 

"' .,, . 
....... 
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Resumiendo las consideraciones anteriores, diremos que la balanza de pagos de un 

país puede verse afectada en forma negativa por los siguientes conceptos: 

a) Fletes pagados por usuarios nacfo~ales a buques de tercera bandera por 

el transporte de Importaciones o exportaciones; 

b) Fletes pagados a buques extranjeros por el transporte de exportacione~ -

vendidas en términos FOB, o sea· libre a bordo puerto nacional, y por las 

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

c) Fletamentos pagados por el país, o sus armadores, al tomar en arrendamien­

to buques extranjeros; y 

d) Pagos realizados por los buques nacionales en puertos extranjeros. 

Cuando se observa una situación grave en el renglón de Invisibles de la balanza 

de pagos, el primer paso es realizar un estudio a través del organismo encargado 

del registro y análisis de fletes, a fin de detectar el concepto o conceptos que 

están afectando el equilibrio de la balanza. 

Las soluciones se aplicarán de.acuerdo a Jos resultados de ese análisis; así, se 

defenderán Jos niveles de fle~es de los princlpales productos de exportación, o 

bien se solicitará un mayor número de fletes específicos y promocionales; puede 

también negociarse, en su ocasión, para que .los Incrementos solicitados por las 

Conferencias se reduzcan al mínimo y para eliminar los recargos en general; ta!!! 

blén , y como una solucl6n radical, puede recomendarse Incrementar la marina meL 

cante nac·lonal. 

Este último punto es de gran Importancia, junto con la creación de consejos 

nacionales de usuarios y organismos de análisis de fletes, como alternativa que 

permitirá a los países en vías de desarrollo el ahorro y la captacl6n de dlvl-



(87 ••• ) 

sas , así como fomentar las exportaciones y la dlverslflcacl6n de mercados, ya 

que 11 
••• s6to 1a navegación marítima.en buques propios puede dar a nuestras na-

clones la Independencia.para comerciar con el exterior y la posibilidad de ro• 

bustecer sus balanzas de pagos, tradicionalmente deficitarias, mediante la ex­

portación de servlcloa y el ahorro de (Ingentes) divisas que hoy se pagan a n.!!. 

ves extranjeras" 126• 

Entre los beneficios de contar con una marina mercante nacional, podemos citar: 

126 

1) Permite el ahorro y la captación de divisas; 

11) Al cont&r con servicios de barcos nacionales, el usuario puede obtener 

niveles de flete.s que sirvan para fomentar las exportaciones; 

111) Es un factor primordial para que los países reduzcan en cierta forma 

la dependencia económica, ya que no estarán sujetos a las decisiones, 

eventualidades y limitaciones que adopten las flotas extranjeras; 

lv) Permite a los países establecer servicios de acuerdo a las necesidades 

de su tráfico; 

v) El país se encuentra en posibilidades de participar, por medio de las 

líneas nacionales, en las Conferencias que prestan servicios en sus -

puertos; 

vi) Se cuenta con medios para trabajar en la integración económica de la -

reglón; 

vil) En ápocas de crisis o de conflicto armado entre otros países, se cuen­

ta con medios de transporte propios, con lo.cual la economía nacional 

no se verá perjudicada al Imposibilitarse el traslado de sus exporta-

clones e Importaciones; 

O.E.A., Evolución del Transporte' Marítimo Interamericano. 11 a. Composlc16n 
de la Industria Naviera. CIES/CECON-TRANS/40 add. 2. a. 1976, Washington, -

· o.e.; p. 21. 
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vlll) A petlc16n del gobierno. la marina mercante puede convertirse en ÓL 

gano asesor y de consulta; 

xi) Propicia el desarrollo de Industrias conexas; por ejemplo, la cons­

truccl6n y,reparac16n de buques demanda grandes cantidades de acero; 

x) En cierta medida, la marina mercante nacional sirve para combatir -

el desempleo al crear y diversificar las fuentes de trabajo; y 

·xi) En paises como el nuestro, donde la Constltuci6n establece que la -

tripulación debe estar constituida por nacionales, se logra prep~ -
127 

rar y calificar personal para manejo de los buques 

E 1 hecho de que el transporte marft lmo puede llegar a adqulrl r gran Importan­

cia para un país podemos Ilustrarlo con el ejemplo de Noruega, donde los ingr~ 

so~ que se perciben por concepto de fletes financian su balanza de pagos. En-

1974, la marina mercante. de este país contaba con 23.5 millones de toneladas, 

128 cantidad que equivalía al 9% del tonelaje bruto mundial 

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

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

dades 129 y formar su propia marina mercante l30. 

127 

128 

129 

130 

Ventajas obtenidas como conclusi6n de entrevistas que se sostuvieron con -
personal técnico de Transportación Karftlma Kexicana. 

Salgado S.• José E. "Mil Hillooes se van al Agua por falta de Barcos". Re'­
vlsta TRANSFORMACION de CANACIHTRA. Núm. 122, Vol. XIV, Enero. 1974. Héxi­
co; p. 22. 

En ·e1 Cuadro 23 pueden observarse los precios de la construcción de buques 
de 1974-1979. 

También son considerados cano flota mercante nacional los buques que tiene 
un país bajo pabel16n de conveniencia y los arrendados. 
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CUADRO 23. 

PRECIOS REPRESENTATIVOS EN BU~UES, 1974 - 1979. 

(Precios en millones de d6lares a finales del 
ano con excepc16n de los precios de los bu-­
ques do lfnea que se expresan en miles de 
libras esterlinas V se refieren a mediados -
de ailo). 

1974 1975 1976 

Granel eros de 30.000 TPH 16,5 13,5 11,0 
Buques cisterna car!luer'Os. de 30.000 TPl1 20,0 10,0 15,0 
Groneleros de 70.000 i'PH 25,0 20,0 16,0 
Buques cisterna de 87,000 TPH 28,0 22,0 16,0 
Hlneraleros/graneleros/petroleros de 
96.000 TPH. 33,0 30,0 23,0 
Granelero• de 120.000 TPH 35,0 32,0 24,0 
Buques cisterna de 210.000 TPM 42,0 38,0 34,0 
Buques cisterna de 400.0DO TPH 65,0 62,D 56,0 

Cargueros d! gas natural . 11 cuado 
de12S.OOO m 125,0 125,0 105,0 
Cargueros de gas da petr61eo 
licuado de 75.000 m3 52,0 52,0 42,0 

Buques ro-ro de 5.000 TPH 14,6 16,2 10,0 

Buques de 1 fnea de 11.000 
a 13.000 TPH !/ 3 500 3 950 ~ 20 o 

1977 1978 1979 

11 ·º 12,0 15,5 
15,0 16,0 23,0 
16,0 19,0 26,0 
16,0 20,0 30,0 

21 ·º 211,0 35,0 
22,0 26,0 33,0 
JZ,O 38,0 45,0 
45,0 54,0 60,0 

115,0 115,0 125,0 

40,0 45,0 60,0 
10,0 12 ·º 14,0 

4 600 4 950 5 200 

a/ Los datos se refieren al costo de construcción de un buque hipotético de cubierta 
de lntell'perle abierta/cerrada de 11.000 a 13.000 TPH propul•"d" por un motor Diesel de - -
1.000 caballos de vapor que proporciona una velocidad de 15 nudos. Los precios anuncla--­
dos son pagaderos a 1 a entrega de 1 b"que s 1 n descuento a 1 guno. 

FUENTE• UNCTAO. Documento TD/B/C.4/198. 
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Por otra parte, al entrar en vigor el C6dlgo de Conducta, se precisar& que los pal 

ses cuenten con una marina mercante nacional, ya que, por ejemplo, establece la -

fórmula 40-40-20· l3l para el transporte de las mercancías de cada paTs, asT como 

la obligación de las Conferencias de la ru.ta de aceptar en su seno a las lTneas -

nacionales, con la finalidad de disminuir el déficit crónico en las Balanzas de -

Servicios, originados por los. pagos de fletes de tr.ansporte marítimo 132• 

En lo que respecta·a América Latina, podemos decir que "se observa como un SOX. de 

los fletes marTtimos de la América Latina deben ser pagados por los paTses a com­

pañTas extranjeras, lo cual constituye una 1 sangrfa' {sic) para sus balan:i:as de -

pagos, en proporción apreclabl~' 133. 

En 1965, los egresos por concepto de "Invisibles" en América Latina, excluyendo a 

Cuba, fueron de 2,606.6 millones de dólares, con un déficit de 728.l millones de 

dólares 134, y ya para 1975 esos egresos se elevaron a 5,500 mi llenes de dólares, 

los cuales representaron un 12% del valor FOB, libre a bordo, de las merca!!.~ 

eras 135, 

Probablemente en la actualidad los pagos por concepto de fletes marTtlmos ya s2 -

brepasan tos 6,000 millones de dólares, cuyo BC"k, o sea aproximadamente 5,000 ml-

136 llenes de dólares, lo captan compañías navieras extranjeras , en virtud de la 

limitada marina mercante Iberoamericana; ver Cuadros 24 y 25. 

131 

132 

133 

ArtTculo 2 del Texto de la Convención. Esa fórmula significa que en el tráfico 
entre dos .paTses, cada uno de ellos tendrá derecho, si sus posibilidades lo -
permiten, a transportar el 5C"k del volumen de carga generado por su comercio 
exterior, y de este porcentaje cada uno de ellos deberá ceder un 10% a flotas 
de terceras banderas con servicio tradicional en la ruta. 

En el Cuadro 22 puede consultarse la distribución del tonelaje mundial de las 
flotas mercantes por grupos de paTses. 

O E A. Vergnaud C., Jorge. Programa Portuario de. 
134 

p. 21, 

135 

136 

ONU, ECOSOC. Los Fletes Marítimos en •••• ; p.1. 

O E A • Evolución del Tra1TSporte MarTtlmo lnterarnerlcano. VI. Facilitación del 
Transporte Marítimo. CIES/CECON-TRNAS/40 add. 6.1976 Washlngton,D.C,; p.1. 

O E A, Vergnaud c., Jorge. Op.clt.; p. 14. 
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CUADRO ~4 

TONELAJE DE LA HARINA·HERCANTE IBEROAMERICANA 1964-1981{AL lo.DE ENERO DE C/AAO) 

ARD % ESTATAL T. R. B. 

;964 62 3,609,532 

1965 62 3, 468,237 

1966 62 3,484,579 

1967 62 3,643,636 

.1968 66 3,696,423 

1969 59 3.958,688 

1970 56 4.198,031 

1971 56 4.573, 160 

1972 55 4,833,341 

1973 58 5,245,328 

1974 60 5,634,105 

1975 í.'.' 61 6 ,301, 193 

1976 62 6 ,791,460 

1977 66 7 ,372. 752 

1978 66 B,182,139 

1979 65 8,986,961 

1980 65 ~.696,761 

1981 66 10,536.203 

FUENTE: Anuarios del Instituto de'Estudlos de la Harina Mercante 
Iberoamericana de 1964 a 1980. Buenos Aires, tEHMI. 
Para 1981: Anuario "Latln Anerlcan Shlpplng. La Marina 
Mercante Iberoamericana. IEMKI". 1981. Londres, Seatrade. 
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CUADRO 25 

HAR 1 NA MERCANTE IBEROAMERICANA POR ORDEN DE IHPORTANCIA (AL lo.ENERO DE 1981). 

PAIS LI_NIDADES* TRB TPH EDAD PROHED 1 O 
(AROS). 

BRASIL 298 l¡ 590 311 7 72.9 527 6.7 

2 ARGENTINA 174 l 868 114 2 875 441 13.5 

3 MEXI CO 71 862 521¡ 264 660 9-5 

4 CUBA 88 680 805 925 192 lD.1 

5 PE~U 59 621 920 . 997 403 Í3 .6 

6 VENEZUELA 59 576 810 809 633 ID. 7 

7 CHILE 46 562 793 918 4~3 10.6 

8 COLOMBIA 34 263 264 339 150 12.4 

9 ECUADOR 34 235 970 312 422 10.lt 

10 URUGUAY 17 172 444 280 998 11¡.2 . 

11 REP. DOMINICANÁ 9 30 775 50 043 12.9 

12 PARAGUAY 19 24 778 26 954 17-5 

13 GUATEMALA 5 17 722. 26 938 19.6 

14 BOLIVIA 2 15 129 18 934 19.9 

1 5 N 1 CARAGUA 9 65D 13 407 7.0 

16 COSTA R 1 CA 2 3 194 5 438 2.5 
TOTALES: 918 10 536 203 16 534 563 9.6 

* De mb de 1.000 TRB. 

FUENTE: Anuario "Lat tn American Shipplng. La Harina Mercante Iberoamericana~ 
IEMHI. 1981. Londres. Seatrade. 
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Lo anterior significa que "el egreso de divisas de Jos pafses de Pmérlca lat(na 

por pago de fletes marftlmos supera lo recibido por la regi6n en concepto de fi­

nanciamiento externo" l37. 

. 138 
En este mismo contexto. y con respecto a nuestro pafs • podemos citar que Ja -

actitud de México ¡>ara con las Conferencias "es como la de muchos pafses, de ace.e_ 

tacl6n incondicional en lo que se ref iere·a condiciones de transporte y a la fi-

jaclón de tarifas de fletes ••• Aceptar esa situac16n-es permitir que un gran 

núinero de divisas salgan del.país en.beneficio de algunos pafses que ejercen con 

trol dentro de las Conf~renclas 1 39. 

Héxlco, al igual que otros países no desarrollados que necesitan de una flota mer 

cante propia suficiente, ha otorgado un sinnúmero de facilidades encaminadas a 

obtenerla, pero el objetivo se ha visto reducido en virtud de los limitados recur 

·sos econ6mlcos y el gran poder de las Conferencias que han monopolizado el merca-

do Internacional del transporte por agua. 

Entre esas facilidades podemos mencionar: 

- la Ley de Subvenciones a la Harina Mercante Nacional. Emitida el 13 de novlem-

bre de 1930, se ha visto beneficiada con recientes m~joras; 

- Oficio Circular de la Secretaría de Patrimonio Nacional, que ordena a las depe.!!. 

denclas oficiales dar preferencia a los buques nacionales cuando requieran del 

transporte por agua; 

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

puesto a la exportac16n de la miel cuando se realice en buque mexicano. 

t37. O E A. Bases Generales para el ••• ¡ p. 53. 

l3B Cuya situac16n económica se ve muy comprometida si consideramos que en 1960 el 
déficit en la 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 ya era 
de 46,500 millones de pesos; cifras expuestas en la Primera Reunl6n Nacional -
sobre Comercio Exterior, celebrada en 1976 en el Estado de Sonora. 

139 Gallegos lópez, Sergio A. "Los Fletes Marftimos: Factor de Desarrol Jo en el -­
Comercio Exterlor de México. Tesis U_NAH, FCPS.1972. México; p. 144. 
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BALANZA DE PAGOS DE HEXICD {p), 

Millones de d61ares* 

CONCEPTO 

1 • CUENTA CORR.1 ENTE • • • • • • • • • 

A. Ingresos • • • • • • • • • ~ • • 

1. Exportaci6n de mercancías ••• 
2. Servicios por transfonnaci6n. 
3- Oro y plata no monetarios •• 
4. Transportes diversos ••• · • • 
5. Turismo. • • • • • • • • • • • 
6. Transacciones fronterizas. 
7. Ingresos provenientes de Inversiones ••••••••••• 
8. Otros servicios • • • • • • • • • • • • • • • • ••••• 
9. Transferencias ••••••••••••••••••••• 

B. Egresos. ~ ••••••. • ••••••••••••••••••. 

1. Importación de mercancias (LAB) • • •••••••••••• 
2. Fletes y seguros •• 
3. Oro ·no monetar lo • • • • • • • • • . • • • • • • • • • • • 
·1¡, ·Transportes diversos • • • • • • • • • • • • • • • • • • 
5. Turismo ••••••••.••••. • • 
6. Transacciones fronterizas ••••••••••.••• 
7. Egresos relacionados con Inversiones ••••••••• 

1) Utilidades re~itldas por empresas con inversión 
extranjera directa ••• 

il) Intereses sector público 
i 1 i) Otros intereses. ·• 

8. Otros servicios. 
9. Transferenc las • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 

1981 

-11 704.1 

30 556.1 
19 379.0 

982.0 
520.2. 
497.2 

1 759.6 
4 709.0 
1 331¡,9 
1 013.6 

360.4 

1¡2 260.2 
23 IOli.4 
1 088.5 

109.2 
292.9 

1 5li6.8 
I¡ 615.4 
8 936.li 

719.5 
<; 507,3 
2 709.6 

510.3 
56.3 

* El decimal de las cifras puede no sumar el total debido al redondeo. 

El signo negativo {-) significa egreso de divisas. 

{p) Cifras preliminares. 

NOTA: Se excluyeron las secciones de Cuenta de C<Ípltal, Derechos Especiales de 
Giro, Errores y Omisiones, asf como la variación de la 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, S. A. 1982. Héxlc:o. 
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- Decreto del lo. de enero de 1966, otorga~do a las manufacturas y semlmanufacturas 

considerables subsidios en fletes de ferrocarriles, si para su exportación uti--· 

!Izan naves nacionales; 

- Decreto del 29 de abril de 1966, estableciendo un subsidio del 25% en fletes a -

las mercancfas mexicanas que se embarquen a zonas fronterizas; 

- Decreto del 30 de enero de 1967, el cual fija una reducc16n del 97.7% al Impues­

to que se venfa aplicando al algodón exportado, si el producto se transporta en 

barco mexicano; éste ha quedado sin aplicación al constituirse las Conferencias 

de fletes y Acuerdos de fletes firmados entre líneas japonesas y mexicanas; 

- La Ley de Navegación y Comercio Marítimos, en su Art. 53, Capítulo 111, reserva 

la navegación de cabotaje a las embarcaciones mexicanas; 

- Oficio Circular 314-A-28134, del 12 de mayo de 1970, subsidia con un 75% del -

Importe del Impuesto sobre portes y pasajes a los usuarios nacionales de bar-­

cos del país; 

- La autorización de la Secretaría de Hacienda y Crédito Público a las empresas 

armadoras nacionales para que efectúen una depreciación acelerada de sus actí-

vos fijos tang.1.bles; 

Exenslones o disminuciones concedidas por el gobierno a los barcos mexicanos -

140 sobre los derechos de puerto, a.traque y muellaje ; 

- Subvenciones en los precios de combustible para buques con pabellón del p~fs; y 

- Ley para el Desarrollo de la Harina Mercante Mexicana, del 8 de enero de 1981. 

A pesar de los Incentivos, nuestra marina mercante no ha alcanzado un alto gra--

do de desarrollo, como podrá observárse en el· Cuadro 27, de tal manera que en --

1973 la flota nacional representa sólo el 0.13% del tonelaje mundial y en 1979 -

el 0.17%141 • 

140 Salgado S. José E. "Su Bandera es Mexicana pero se llevan el Dinero". Re--
vista Transformación de CANACINTRA. Héxfco, octubre de 1973, Núm. 119, - -
Vol. XII, pp. 4 a 6. 

141 Datos obtenidos del Cuadro 22 de.este trabajo. 
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CUADRO 27 

TONELAJE DE LA HARINA MERCANTE MEXICANA DE 1964-1981. 

ARO* T.R.B.+ %ESTATAL 

~9" 191+,721 92.2 

~965 211,249 11.0 

~966 249,555 81.0 

l967 230,1¡09 76.o 

1968 248,543 79.0 

1969 282,760 83.0 

1970 309,441 74.0 

1971 315,159 74.o 

1972 356,631 66.0 

1973 364,30.1 65.0 

1974 397, 181 66.0 

1975 471,549 69.0 

1976 516,907 67.0 

1977 5lt5,876 69.0 

1978 616,046 76.0 

1979 721,128 69.2 

1980 868,186 66.1 

1981** 862,521¡ 79.0 

* A1 to. de enero de cada aHo. 
+Unidades de más de 1,000 toneladas en adelante. 

** Datos de 1a nueva publ [caci6n editada por "SEATRADE". 

FUENTE: Anuarios del Instituto de Estudios de ·la Harina Mercante 
Iberoamericana 1964 a 1980 •. Buenos Aires, IEHMI. 
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CUADRO 28 

SITUACION DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA POR ARMADORES 1981. 

~RMADORES ESTATALES UNIDADES T.R.B. T.P.B. Edad Promedio (ai'los) 

PEMEX 36 591,608 905,501 7.3 

Secretaría de Comunl~a-
clones .y Transportes 9 4Ji,443 15,492 16.2 

Naviera Minera del Golfo 1 2.1,445 29,305 12..0 

!Transportadora de Sal 6 2.4,~97 38,700 1.4 .4 

-
Total: 52 682,493 988,998 12.5 

!ARMADORES PRIVADOS UNIDADES T.R.B. T.P.B. Edad Promed 1 o (ai'los) 

Transportaci6n tlarftlma 
Mexicana 8 83.215 123,419 13.5 

Naviera Tolteca 2 71.862 108,978 15.0 

Cementos Anahuac 1 ,- 5.309 10,552 12.0 

:Transportadora de 
. 

Cortes 1 3 ,830 4,623 36.0 

rrecomar 1 2 .730 4,760 2.0 

Transportadora Marítima 
Peninsular 1 2,290 4,217 2.5.0 . -
rrransportadora Marítima 
kle Yucatán 1 2 ,293 3,934 25.0 

Cementos de Guadalajara 2 ,3 ,825 1.000 15.0 

Naviera ARKAHEX 1 i,427 4,849 9.0 

Navl trans 1 2¡250 3,330 22.0 
Total 19 1 Ba ,03l i1~.i'i1i2 1T.5 

TOTALES: 71 862.,524 1 .264,660 15.0 - -•-ama 
FUENTE: Anuario 11Latln American Shlpplng. La Harina Mercante Iberoamericana~ 1981. 

Londres; Seatrade. 
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CUADRO 29 

BUQUES EN CONSTRUCCION O CONrRATADOS POR MEXICO AL 1/1/81. 

ARMADOR NUMERO T.R.B. ASTILLERO. 

PEMEX 2 23,000, e/u AESA 

se y T 1 12,000 DE MERWEDE 

ARMAMEX 2 3,000 e/u KAUIAR VARV 

IARMAMEX 1 3,000 VAAGEN VERFT 

CEMENTOS ANAHUAC 1 ª·ººº J.J. SIETAS. 

FUENTE: Anuario "Latln American Sh tp¡>lng. La Harina Mercante iberoamericana: 1981. 
Londres; Seatrade. 
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C.UADRO 30 

MOVIMIENTO DEL TRAFICO DE ALTURA POR PUERTOS MEXICANOS.· 

ARO KILES DE TONELADAS 

1970 13.787 

1971 14,71+3 

1972 17.587 

1973 20,786 

1971+ 21,015' 

1975 24,259 

1976 22,268 

1977 27 .535* 

1978 .. 40, 112 

1979 so. J.11 

1980 66,000 

* Otra cifra proporcionada verbalmente por la misma fuente 
para este año fue d.e 29,206,524 toneladas. 

Nota: Para los volúmenes de Importación y exportación y las 
perspectivas hasta 1990, ver Cuadro 32. 

FUENTE: Departamento de Estadfst.ca. Dirección General de -
Operación Portuaria. Subsecretarfa de Puertos y - -
Harina Mercante. S. C. T. 
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CUAJJRO 31 

NUMERO DE ARRIBOS Y TONELADAS OPERADAS POR BANDERA EN TRAFICO OE ALTUr.A. 
1979 

No. DE No. DE 
BANDERAS ARRIBOS TONELADAS %. BANDERAS ARRIBOS TONELADAS 

f O TA L: 3 769 so 710 941 100.00 

iLIBERIANA 632 19 859 567 39.16 MALAYA 2 21 585 0.04 
iGRIEGA S09 8 598 007 16.95 SUDAFRICANA 13 21 264 0.04 
11NGLESA 386 3 859 242 7.61 BULGAAA 3 20 905 0.04 
cPANAMEFIA 499 3 480.936 6.86 CUBANA 14 15 799 0.03 
MEXICANA 283 3 323 448 6.ss TURCA 1 15 050 0.03 
'ESTADOUN 1 DENSE 204 2 76S 260 5.45 AMBE 1 12 509 0.02 
NORUEGA 163 1 295 948 2.56 RUMANA 7 11 470 0.02 
SINGAPURENSE 1¡7 l 403 303 2.17 HONDUREAA 27 9 627 0.02 
ESPAflOLA 48 1 254 507 2.47 CANADIENSE 1 6 707 0.01 
JAPONESA 169 aso 431 1.58 BERHUOENSE 7 5 414 0.01 
COREANA 19 543 816 1.07 KOWEITI 1 I¡ 047 0.01 
ALEMANA 132 488 061 0.96 ISRAELI 3 2583 0.01 
DANESA 57 410 S63 0.82 SURINAMEFIA 2 956 o.oo 
FRANCESA 23 296 286 0.58 DOMINICANA 1 72 ó.oo 
ITALIANA 67 249 651 0.1¡9 BELICE 1 19 º·ºº INDIA 23 248 857 o.49 
FINLANDESA 26 :Z.26 li29 0.45 
BRASILERA 47 183 98S 0.36 
HOLANDESA 65 143 087 o.za 
YUGOESLAVA 21i 125 125 0.25 
.SOVIETICA 26 107 791¡ 0.21 
SUECA 11 90 326 0.18 
PERUANA 19 9() 284 0.18 
CHIPRIOTA 24 74 679 0.15 ¡ CHINA 13 74 587 0.15 
BELGA 15 69. 232 0.14 ¡. ARGENTINA l¡I¡ 61 402 0.12 
CHILENA 34 55 832 0.11 
POLACA 10 55 401 0.11 
MARROQUI 3 49 507 0.10 
PORTUGUESA 1 48 891 0.10 
ECUATORIANA 10 33 689 0.07 
VENEZOLANA 20 }1 143 0.06 
COLOMBIANA 13 29 1¡90 0.06 
SUIZA 3 28 741 0.06 
:eAHAMEllA 13 2a sao o.os 
!FILIPINA 3 26 845 o.os 

FUENTE: Departamento· de Estadistica. Oireccl6n General de 0perac16n Portuaria. Sub-
sec:retarfa de Puertos y Marina Mercante., Secretaria de Comunicaciones y 
Transportes. 
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11.RO 

1973 

1971¡ 

1975 

1~76 

,1977 
1 
1 
1978 

1979 

1980 

CUADRO 32 

FLETES HARITIKOS PAGADOS ANUALMENTE POR KEXICO DE 1973-1980, 
Y PORCENTAJ~ DE PARTICIPACION DE LAS LINEAS NACIONALES. 

FLETES HARITIHOS PAGADOS PARTICIPACION DE 
(En mll lones de pesos) LINEAS NACIONALES 

3, 108. -
5,Boo. 16% 

8,350. 16% 

13 ,61tO. * 16% 

16,000. 1Ii% 

21 ·ººº· 12% 

26,800. 11% 

31t,500 10.5% 

;, Posterior a la devaluación. 

FUENTE: Comisión Nacional de Fletes Marftlmos, Secretarfa'de Comunica­
ciones y Transportes. 
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En los Cuadros 28 y 29 se expone la estructuracl6n de la marina mercante mexicana 

en 1980-y los buques encargados para construcc16n en ese aflo. 

·Una vez que conocemos las cifras anteriores. creemos necesario citar los volúme-­

nes de :rmportaci6n y expo~tación que nuestro país.se ve precisado a movilizar, P.!. 

ra después conclulr la posibilidad de partlclpaci6n en el tráfico ~e su comercio 

exterior. Además de las cifras expuestas en los Cuadros 5, 6, 7 y 8 del capftulo 

1 de este mismo trabajo, podemos citar el' Cuadro 30 con el movimiento del tráfico 

de altura por p•.Jertos me1dcanos. 

Un punto de gran importancia es el que se refiere a los tonelajes operados por -

buques de diferentes pabellones en el tráfico de altura de México, y que en 1979 

fueron los expuestos en el Cuadro 31. 

En un análisis restrospectivo al año de 1973, vernos que en nuestro país se paga-
1li2 -

ron 3.108 millones de pesos en fletes marftlmos •cantidad que para 1974 ascen-

di6 a s.aoo millones de pesos, de cuya cifra s61o 800 millones quedaron en manos 

de armadores naclonales143. En el año de 1975 los pagos por t.ransporte de produc­

tos desde y hacia México fueron de aproximadamente 8,350 millones de pesos144• Ya 

para 1979 se pagaron por ese concepto más de 16,000 millones de pesos, perclbien-
1li5 

do los armadores mexicanos 2,2li0 millones, que significaron el lli% .Ver Cuadro 32. 

Solamente en la zona de Coatzacoalcos y Campeche, durante 1979 México pagó por -­

concepto de fletes a barcos de bandera extranjera 2,700 millones de pesos146 • 

1 2. 

143 

t l¡l¡ 

Santander G., FéllK J. Incidencia ·del Pago de los Fletes Marítimos en la Ba-· 
lanza de Pagos de México y su Importancia en la Economfa Nacional. Tesis 
UNAM, FCPS. 1976, México; p. 74. 
Dato proporcionado por.el Lic. José E. Salgado y 
por el Canal 8 el 20 de julio de 1975. 

S. en entrevista televisada 

Andrade H., Jul lo A., et. al. Op. cit., p. 126. 
145 Salgado S., José E. El Transporte tlarftimo como Ponencia citada. 
llil> "Grave 

Regino 
fletes". Excelsior. Director General 
1 • orno l. México; p. 5-A. 

. '\' 
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Además," si la participación de la flota mexicana continúa en el mismo nivel, se 

estima que para 19~0 la fuga de dlvlsaG alcanzará los 79,ooo·mitlones de pesos -

de los 91,600 millones" 147 erogados en ese afio. O sea que México sólo percibirá 

aproximadamente un 13.5%. 

Aquí nos percatamos del grave problema al que se enfrenta nuestro pafs, ya que -

" los fletes marítimos han tradicionalmente slgnlf icado para México una ero9_! -

clón, una salida de divises que ha bene_flclado a algunos países de gran desarr2 

l lo marítimo'' 148. 

En apoyo a nuestra lnformacl6n podemos citar lo expuesto por el Or. Cervantes -

Ahumada ante la prensa nacional, en el sentido de que" México paga al extran],! 

ro por concepto de fletes marítimos una cantidad igual al presupuesto nacl2 

nal 11 149 

Es a la luz de· todas las cifras anteriores que se debe discutir el fortalecimle.!!. 

to de ta organización de usuarios del transporte marítimo, o sea la AMUTMAC, asr 

como de Ja oficina de Investigación en materia de transporte marítimo, que es la 

Comisión Nacional de Fletes Marítimos. 

Es Indiscutible el hecho de que ~1 transporte marítimo juega un papel fundamental 

en el comercio exterior de los países, y que su Importancia aumenta en la medida 

en que el país cuente con una marina mercante acorde a ~us necesidades, o mayor 

de ser ~oslble,. para evitar grandes erogaciones por concepto de fletes y captar 

divisas del exterior, 

147 • 
S.C.T. Lfneamlentos de Políticas y Programa para el Desarrollo de la Marina 
Mercante. 1979, México; p. 18 • 

148 
Gallegos L., Sergio A. Los Fl.etes Marítimos: ••• 'Op cit., p. 148. 

149 Tellez Flores, Armando. Erogaciones al Extranjero; Diario et.Universal. Móxl 
co, D.F.; 19 de Feh~ero de 1978. Ano LXI. Tomo CCXLVll. Núm. 2243; p. 17. -
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3.- ~AISES CON CONSEJOS DE USUARIOS. 

Para 1976 existían en el mundo $consejos de usuarios u organizaciones similares, 

de los cuales aproximadamente el 7'5'/o pertenecen a' países en vías de desarrollo y 

el resto a países desarrollados de economía.de mercado. Sin embargo, soto 43 

se encuentran funcionando l50 dlstrlbufdos en las siguientes reglones: 

Austria: 11 Austrian Shlppers' Councl 111 ; VIENA. 

Bélgica: 11Conseil Beige des Chargeurs Marltlmes"; BRUSELAS. 

Dinamarca: 11 Danish Shlppers' Councll"; COPENHAGUE. 

España: "Consejos Espai'lol de .usuarios del Transporte Marítimo''; BARCELONA. 

Finlandia: "Flnnlsh Shlppers' Counclt"; HELSINKI. 

Franela: 11 Consel1 des Chargeurs Marltlmes Fran~ais"; PARIS. 

Holanda: "Netherlands Ship:;>ers' Councl 1"; LA HAYA. 

Inglaterra: "Brltlsh Shlppers' Councl1 11 ; LONDRES. 

Italia: "ltallan Shlppers' Councll"; ROMA. 

Noruega: "Norwegian Shlppers' Councl I"; OSLO. 

Rep. Fed. de Alemania: "German Sh'lppers 1 Counci111 ; COLONIA. 

Suecia: "Swedlsh Shlppers' Councll"; GDTEHBURGO. 

Suiza: "Swiss Britlsh Councll"; LAUSANAJ5l 

NORTEAMERICA 

Canadá: "Canad l an Sh 1 ppers' Counc i 1" ; HONTREAL. 

México: "Asoclac16n Mexicana de Usuarios del Transporte Maritlmo, A.C.";MEXICO,D.F. 

150 "Facilitación del Comercio y el Transporte en América Latina". Boletín O.N.U.; 
CEPAL. Núm 10, 1977. Santiago de Chile; p. 3. 

151 Además de Grec.la e Irlanda funcionan organismos siml lares cuyos nombres no señ.!! 
la el documento consultado. · 
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CENTROAMERICA V CARIBE 

El Salvador: "Asociación de Usuarios del Transporte Marítimo del Salvador": 
SAN SALVADOR. 

Guatemala: "Asoclacl6n de Usi.;arlos del Transporte del 1 stmo Centroamericano''; 
GUATEMALA. 

Jamaica: "Sh lppers '. Cou~c 11 Of Jama lea"¡ KI NGSTON. l 52 

República Dominicana: "Consejo Dominicano de Usuarios del Transporte Internacional"; 
SANTO DOM 1 NGO • 

SUOAMERICA 

Argentina: "Consejo Argentino de Usuarios del Transporte Internacional"; BUENOS 
AIRES, 

Colombia: "Consejo Colombiano de Usuarios del Transporte Terrestre; Marítimo y 
Aéreo''; BOGOTA. 

Ecuador: "Comlte Provisorio de Usuarios del Transporte"; GUAYAQUIL. 

1 53 Perú: "Consejo Peruano de Usuar los de 1 Transporte"; LIMA • 

Camerún: "Consel 1 Comerounals des Chargeurs"; OOUALA. 

Costa de Harfl 1: "Off lee lvolrlen des Chargeurs"; ABIDJAN. 

Gabón: "Secreta l re Genera 1 du Con sel 1 Gabona l s des Cha rgeurs". L 1BREV1 LLE. 

Ghana: "Shlpplng Commlssiones"; ACCRA. 

Kenia: "The Kenya Shlppers' Counc
0

l l"; NAIROBI. 

Senegal: " Consel 1 Sénégalals des Chargeurs"; DAKAR. 
t 54 

Uganda: "Chief Transport Economlst"; KAMPALA • 

ASIA OCCIDENTAL 

Israel: "Israel Shlpp~J:.~' Councll"; HAIFA. 

152. . . . 
·En· esta área funcionan organismos similares en Costa Rica, Honduras, Nicaragua 

y Panamá, cuyos nombres no se~ala el documento consultado. 

153 . ¡ 1 En Chile, Uruguay y Venezuela se constituyeron organismos slm ~res, y sus nom 
bres no fueron citados por el documento de consulta. 

154 , . 
No existe Consejo de Usuarios, pero s1 organismo equivalente. 
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ASIA HERIDIONAL Y SUDORIENTAL 

Bang I adesh: "Bang 1 adesh Shl ppers 1 Councl 111 ; DACCA. 

Hong Kong: "Hong Kong Shlppers 1 Councl 111 ; HONG KONG. 

India: "Ali India Shlppers 1 Councll11 ; NUEVA DEUtl.t55 

OCEANIA l56 

.Q!!!Q§. 157 

A continuación se analizarán varios consejos nacionales de usuarios para efectos 

comparativos de métodos de establecimiento de estos organismos, grado de lnter­

venci6n del gobierno, sistemas de consulta y negociación y estructuración, entre 

otros. 

A) República Federal de Alemania. 

155 

156 

157 

El Consejo de Usuarios Alemanes de los Transportes M~rftlmos fue fundado sobre 

una base nacional por la Asociación de Cámaras Alemanas de la Industria y el -

Comercio, la Federación de Industrias Alemanas y la Federación de Exportadores 

y Mayoristas Alemanes. 

Su sistema de consulta opera de la siguiente forma: al presentarse algún pro­

blema al usuario o a la asociación comercial, .éste (a) lo somete a considera-

ci6n del Consejo de Usuarios Alemanes, quien se dirige directamente a la com-

panfa naviera alemana miembro de la Conferencia, o bien a la Asociación de NJ! 

vieres Alemanes o a la Conferencia con la cual se presenta el problema. 

La mayoría de los problemas se resuelven a nivel nacional, generalmente con -

soluciones razonables. Frecuentemente, a nivel regional se coordinan varios -

Filipinas, Indonesia, Malasia, Pakistán, República de Corea, Sin;1pur y Tai­
landia, también tienen organismos similares, pero su nombrl'. r.a se citó en el 
documento de consulta. 

El organismo defensor de !os usuarios de Papua, Nueva Guinea, no fue citado en 
la fuente consultada. 

Los organismos de Japón, Autral la y Nueva Zelandia no fueron el tados, por 9JS 

nombres en el documento consultado. 
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miembros del Consejo de Usuarios de Europa Occidental, .del cual el Con---

sejo alemán es parte, para realizar gestiones.simultáneas con una misma Con­

ferencia. 

Ninguna lnstltuci6n pública, ni el Gobierno alemán directamente, lntervlnl!!, -

ron en la creación del organismo germano de usuarios; pero sin embargo, exis­

ten negoclaclones gubernamentales con las Conferencias por medio de las comp~ 

nfas navieras nacionales que son miembros de éstas, o bien a través de las 

Asociaciones de Navieros Alemanes. 

El sistema de este. consejo de usuarios tiene la estructura que se presenta -­

en el organigrama correspondiente del Cuadro 33, 

B) Argentina, 

En este país hubo necesidad de celebrar, previamente a la formación del cons~ 

jo de usuarios, varias reuniones entre los representantes de algunos organis­

mos Interesados y el asesor regional del Consejo Interamericano de Comercio y 

Producción. En esas reuniones se acordó que la Sección Argentina de dicho Co~ 

sejo establecería contacto con·"~us organismos afiliados del país que estuvie­

ran Interesados en el proyecto, y les sollcltaria designar representantes con 

experiencia en los problemas del transporte morftl~o, ya que deberían· reunir. 

se para estudiar las bases para el establecimiento de un consejo de usuarios 

argentino, 

A pesar del Interés de ·1os usuarios, la creación del consejo se demor6 por -

los acontecimientos políticos sucedld6s en el país antes de 1966. 

Sln'embargo, en agosto de 1966 se convocó a la reunión definitiva para esta­

blecer el Consejo Argentino de Usuarios del Transporte Internacional, con s.!!_ 

de en Buenos Aires. En los trabajos tuvieron parttclpaci6n activa los slgule.!!. 

tes organ tsmos: 
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CUADRO 33. 

ORGANIGRAMA DEL CONSEJO DE USUARIOS ALEMANES DE LOS 
TRANSPORTES HARITIHOS. 

Deutscher Industrie und H~ndelstag 
(DIH) 

Consejo de Usuarios Alemanes 
Grupo de Trabajo de la DIH 

Secretaría 
Parte de la Secretaría de la DIH 

Grupo de Trabajo sobre el 
Transporte Harftlmo. 

Grupo de Trabajo sobre el 
Transporte Marft lmo 

Asoclacl6n 
Comercial 

Asociación } Asociación 
Comercial 'Comercial. 

FUENTE: ONU, UNCTAD. Documento TD/B/C.4/20/Rev. 1. 
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-Sección Argentina del Consejo Interamericano de Comercio y Producción; 

Corporación Argentina de Productores de Carne¡ 

- Cámara de Exportadores de la República de Argentina; 

- Club de Asegurador.es Marítimos 

- Compaftfa SWIFT de la Plata, S.A.; 

Bolsa de Comercio; 

- Unl6n. Industrial Arg1..ntlna¡ 

- Centro de Importadores de Buenos Aires; y 

- Centro de Frigoríficos Prlvados.158 

C) Australia. 

Oesde 1929 existe en Australia un consejo de usuarios de transport~ marítimo 159, 

desarrollado en una ruta comercial particular hacia el Reino Unido y el Contl-

nente Europeo; y no fue sino hasta fines de los aftos sesentas cuando se extendió 

a otras rutas. 

Por Iniciativa del Primer Hlni.stro Austl'al lano, en 1929 se constituyó la "Austr.!!_ 

llan Overseas Transport Assoclatlon" (AOTA), o sea la Asoctaclon Austral lana P.!!. 

ra los Transportes de Ultramar, organización en la que estaban representados 

los usuarios y los armadores ~ara consultar y negociar sobre tos asuntos que 

les incumbían. 

La AOTA quedó Integrada por el Comité de Armadores para los Transportes de 

Ultramar, "Shlp Owners'Overseas Transports C011Y11ltte11 , y el Comlt~ Federal de E,l!. 

portadores para los Transportes de Ultramar, "Federal Exporters' Overseas Tren_! --po.rts Coninftte" 160, como entidades Federales. 

15~ 
O.N.U., UNCTAO • Consultas en Haterla ••. 1er Capftulo; p. 124. 

159 
Vid Supra, Capítulo I~ p.6. 

160 
Entre sus miembros comprendió también a los productores del pafs. 
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Las tarifas de fletes y las condiciones de los contratos eran negociados entre 

ambos Comités, asr como entre los fletadores y armadores Interesados, siempre 

y cuando se refirieran al servicio regular de transporte de Australia hacia -

Inglaterra y a Europa Continental, ya que la AarA no se ocupaba del servicio 

de pasajeros ni de las mercancías transportadas por buques "tramps". 

Indudablemente que uno de los factores que contrlbuyd al éxito de las negocls. 

clones de esta Asociación fue· el hecho de que los usuarios estaban represen­

tados por agrupaciones y no a tftulo Individual, lo que reducía el número de 

.'participantes .Y tas discusiones. 

161 

Toda vez que Australia exportaba una gran parte de su producción primaria, y 

a la fecha así ocurre, fue de Importancia ta participación de los producto-

res en las negociaciones, en virtud de que sus Intereses en el comercio exterior 

3on de primer orden. 

Posteriormente, Australia optó por dividirse políticamente en Estados Federa-

dos, lo que originó que en 1934 los Estatutos de la AOTA fueron modificados y 

los dos Comlt6s Federales, base del sistema, desaparecieron. De esta manera, 

los productores y los fletadores de uno de los Estados podfa negociar en for-

ma particular con tos armadores, pero al no actuar de concierto con sus cole-

gas de otros Estados se encontraban en Inferioridad. 

Ante ésto, y contando con que algunos de los Comités Estatales no funcionaban, 

en 1957 los usuarios decidieron constituir nuevamente el Comité Federal de E~ 

portadotes para los Transportes de Ultramar (FEOTC) 161 como parte de la AOTA, 

Desde su creación, en este Comité predominan los exportadores y productores 
de artículos de exportacl6n tradicional. 
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Debido a la dlverslflcac16n de exportaciones con productos no tradicionales que 

tuvo lugar en el país, en 1965 se cre6 el Cornlt6 Australiano de Embarcadores de 

Carga Genera t, "Austra ti an General Cargo Shlppers Conmltte' 1 , para celebrar con­

sultas con tas Conferencias ~n representación de los embarcadores que utiliza­

ban los servicios de transporte marítimo que ope~aban en rutas diferentes a la 

del Reino.Unido y Europa Continental t62, 

Aun cuando la AOTA se constituyó en 1929 gracias a una decisión del Orden Públl 

·co, et Gobierno no tiene una representación oficial dentro de el la y, por lo -

tanto, no Interviene en las consultas; pero a solicitud de las partes proporci.!!, 

na asistencia tócnl.ca. Sin embargo~ sí cuenta con representación ,en las Juntas 

de Comercialización que son parte del FEOTC 163 

O) Bélgica. 

En este. país se forma "de facto" el Consejo Belga de Usuarlos,.mot ivo por el 

cual carece de Estatutos oficiales 164 • Está constituido sobre una base na-

clona! por federaciones Industriales y comerciales, lo que no es 1 Imitativo 

para que usuarios independientes lleguen a formar parte del Consejo. 

La Federación de Industrias Belgas funge como Secretarla y proporciona el -

personal necesario para el funcionamiento de la organización. Carece de un 

presupuesto propio, pero cuenta con la ventaja de mantener estrechos víncu-

162 

163 

los con otros consejos de usuarios. 

Las funciones del Consejo Belga se simplifican y facilitan al existir algunas 

oficinas de las Conferencias con sede' en el país, o bien Secretarías de algunas 

O.N.U., UNCTAO. Consultas en materia •.• ; p.89. 

!dem. 
164 

Es una de las organizaciones de usuarios más pequeñas, ya que fue creada ini­
cialmente como un Grupo de Trabajo de la Federación de Industrias Belgas, y no 
fue sino hasta 1961 que la Federación decidió transformarlo en consejo de - -
usuarios. 
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Confere!"'clas extranjeras, lo que le permite realizar directamente consultas y 

negociaciones sobre la materia de su l~terés, con las consecuentes ventajas P.2. 

ra los usuarios. 

En to relativo a sus sesiones, podemos sel'la1ar que no se realizan perl6dlc:a­

mente, ya que se reunen sólo cuando las circunstancias lo requieren 165. 

Por su parte, el Gobierno belga no tiene par.tlclpacl6n alguna en las negocia-

clones con tas Conferencias o las líneas navieras. 

D) Canadá. 

165 

E 1 "Canadlan Shlppers' Counci 111 se constituyó en noviembre de 1966, siguiendo 

el modelo de los consejos de usuarios de Europa Occldental. El principal pro­

motor de su establecimiento fue la Asociación de Exportadores Canadienses 166, 

toda vez que éstos eran los más Indicados para organizar los Intereses de los 

usuarios. 

Para su organlzac16n se designa de entre sus miembros una Junta de Directores, 

la que a su vez nombra un Director General. La Junta está facultada para crear 

Comités Regionales que se aboquen a estudiar asuntos específicos! por lo que les 

delegará cierta autoridad y responsabilidad, El Director General esta program! 

do como miembro ex-oficio de tales Comités 167, 

El Consejo Canadiense logr6 un gran apoyo de la Organización Canadiense para 

la Stmpltflcac16n de Procedimientos de Comercio, 11Canadtan Organlsation for 

the Slmpl lfication of Trade Procedures", Institución encargada de establecer 

prioridades en las áreas de tramitación. comercial, de acuerdo a los beneficios 

que reporten. 

O.N.U., UNCTAD. Consultas en Materia ••• ; p. 151, 
166 

O.N.U., UNCTAD. Informe d~ la Comlsl611 ••• Segundo Período ... ; p. 15, 
167 

Andrade H., ,Julio A •• et al. Op. clt; p. 227. 

/ 



(113 ••• ) 

El "Canadlan Shippers 1 CounclJ.· ;-. •• mantiene seis 'notas de entendimiento• con 

las Conferencias que regulan sus tráficos oriental y del Río San Lorenzo y con 

la totalidad de Jos del área del Pacífico con sede en San Francisco" 168. Ver 

Anexo 11 para conocer los términos de 1as •notas de entendimiento•. 

Desde su creación, este consejo estuvo facultado para negociar sobre: 

a) Condiciones de los convenios de transporte; 

b} Reglamentos para la aplicación de tarifas; 

e) Plazos para comunicar concelaclones o aumentos en las tarifas; y 

d) Avisos de cambios de puertos en las rutas 169 . 

En e1 Continente americano sólo este país ha logrado un sistema de mutua co!!. 

sulta y negociación sobre una _base oficial, firmando Incluso notas "de ente!!.­

dlmlento con algunas Conferencias. Esto es más loable si considerarnos que --

hasta hace poco Canadá carecía de una marina mercante Importante. 

F) Colombia. 

Como antecedentes del Consejo Colombiano de Usuarios del Transporte Terrestre, 

Marítimo y Aéreo (CUTHA), enc~ntramos las recomendaciones emanadas del 111 -

Congreso Nacional de Exportadores, celebrado en 1969, y el apoyo ofrecido a 

Ja Idea por el Instituto Colombiano de Comercio Exterior (INCOMEX), prlncl-

palmente a través de su Comité Asesor de Transporte Internacional. 

Además, para la real lzac16n del proyecto se contó con la cooperación del Fondo 

de Promoción de Exportaciones (PROEXPO)" y el Centro Interamericano de Promo­

ción de Exportaciones (CIPE), así cómo de otros organismos nacionales e lnter. 

nacionales. 
170 

O E A, Verganaud C., Jorge. Op el t.; p. 51. 
169 Andrade H., Julio A .• et. al. Op.clt.; p. 220.Para mayor abundamiento so 

bre el "Canadian Shlppers Councll11 , p'uede consultarse esta obra. 
170 

CUTMA. Consejo Colombiano de Usuarios del Transporte Terrestre, Marítimo 
y Aéreo. Bogotá, Colombia, 1977, p •. '3· 
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En octubre de 1970 se 11ev6 a cabo la Asamblea Constitutiva, quedando represe~ 

tados en el CUTHA 120 afiliados, que significaban el 60% de la carga del 

pafs 
171 • Aunque Inicialmente se aboc6 s61o a los problemas del transporte m,!!_ 

rftlmo, "considerando que más del 90% de las Ímportacione.s y exportaciones c2 

lomblanas se transportan por este medio, posteriormente se dedicó también al 

ámbl to terrestre y aéreo .• 

Ya para 1972, al celebrarse su 11 Asamblea General, el CUTHA se presenta for. 

talecldo por una conciencia gremial de sus asociados. Actualmente ha logra­

do tal desarrollo que aprovecha sus reuniones anuales de Asamblea General P!. 

ra realizar foros Internacionales de transport~ de carga 172, 

En Jo relativo al procedimiento de afiliación, el CUTHA especifica que el trr 

teresado sólo será miembro pleno si tiene calidad de Importador o exportador; 

en caso contrario, deberá afll i ar se como miembro adherente 113, según las r_!l; 

formas de 1973 a sus Estatutos. Esto permite el Ingreso de los transportistas 

al Consejo, quienes tendrán voz pero no voto, ni acceso a las polTtlcas del 

organismo y a su administración, Los recursos que aportan éstos, se utiliza-

rán en servicios que beneficien a ambas parte_s, por ejemplo public:ac16n de -

Itinerarios e intercambio de Información, entre otros. 

El CUTMA cuenta en su organlzacl6n además de la Asamblea General. con una Juu 

ta Dlrectlva, un Director Ejecutivo y el personal Ejecutivo, que comprende -

cuatro coordinadores regionales. A su vez,. la Junta Directiva está constitul 

da por un Presidente, un Vicepresidente, seis Principales, nueve Suplentes, 

tres Miembros Consejeros y un Revisor Flscal 174• 
171 

172 
Vergnaud C., Jorge. Ponencia. Los Consejos de ••• ; Op. cit. 

De esta manera, en octubre de 1979 celebra su IX Asamblea r.eneral y aprov_!l; 
ch6 para realizar la la. Convención Latinoamericana de Consejos de Usuarios 
del Transporte, donde se llevó a cabo la creación de la Federac16n Latin_2 
americana de Consejos de Usuarios del Transporte (FELACUTI). 

173 CUTMA. Consejo Colombiano de -··; p. 3. 
17'1 ldem. 
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El CUTHA mantiene representaciones en los siguientes organismos oficiales: -

Junta Directiva Nacional de la émpresa Puertos de Colombia (COLPUERTOS); Con 

sejo Marítimo y Portuario de la Dirección General Marftlma y Portuaria 

(DIHAR): ·y Consejo Nacional de Carga del Instituto de Transporte. 

Asimismo, tiene estrechas relaciones con las siguientes entidades del sector 

de los transportistas: 

- Cónferencl as f'!arft ir .. as; 

·-Acuerdos de Fletes: 

- Asociación del Transporte Aéreo Internacional; 

- Líneas Nacionales: 

- Líneas Independientes extranjeras: 

- Agentes navieros; 

- Fletadores marft Irnos y aéreos:. 

- Compañías aéreas nacionales y extranjeras; 

- Agencias aduanales; 

- Compañías de Seguros; 

- Transportistas terrestres; 

- Puertos extranjeros; 

- Despachadores; 

- Embarcadores; y 

175 - Organizaciones pcrtuarlas nacionales, 

En la actualidad, el ·cUTMA cuenta con 74 miembros plenos y 8 adherentes 176 , y 

es el consejo de..-~uuarlos que tiene' relación más estrecha con su similar de -

Héxtco. 

17s~ 
176~ 
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Los servicios del Consejo Colombiano son: 

a) De Relaciones Públicas: 

- Organización de reuniones de sus afiliados y transportadores cuando -

existan problemas comunes. 

- Concertar entrevistas con funcionarios de empresas transportistas y -

de Gobierno. 

- Realizar conferencias especializadas de diferentes aspectos ael tran~ 

porte. 

- Divulgación de actividades de los usuarios. 

b) Oe Información: 

- Publicación de boletines técnicos. circulares y otras publicaciones -

especializadas sobre el transporte Internacional 177, 

- Sobre arribadas de buques y aviones. 

- Oe costos portuarios y aeroportuarios en Colombia y el exterior. 

- Sobre fletes marítimos, aéreos y terrestres, así como sus respectivo~ 

1 ncremen tos • 

- Relativa a las condiciones generales de transporte. 

- Referente a los aspectos legales del transporte en el paTs y las condl 

clones para la aplicación de las tarifas de fletes. 

- Acerca de los costos y condiciones de los seguros. 

- De agentes aduanales, despachadores y embarcadores. 

- Sobre fletamento de buques. 

- Sobre unificación de cargas. 

c) De asesoría y asistencia técnica: 

177 

- Recomendaciones de trámites y documentación de transportes. 

- Trámites de solicitudes de rebajas o fletes específicos ante las 

cuenta con el Boletín Interno, el BoletTn Informativo sobre Itinerarios, el 
Boletín Técnico, la Gu"fa Colombiana del Transporte y la Revista "Carga In• 
ternac 1ona111 • 
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178 

lfneas y Conferencias Harftlmas. la IATA, las Jfneas terrestres y 

aéreas. 

- Asesoría sobre presentacldn de reclamaciones o gestiones ante las en­

tidades Involucradas en el transporte. 

- Tramlta•;l6n de sollcltudes de fletamentos de buques. 

- Recomendacl.ones de empaque y los medios más económicos de transporte. 

- Coordfnacl6n.de carga de los afiliados para su unlflcacl6n y la cons.!! 

cuente economía. 
178 - Asesoría de manejo de "charters" 

Desde su ereaclón, el CUTHA ha alcanzado importantes logros en sus fu.!!. 

clones; entre ellos podemos señalar: 

1) Establecimiento ·de Secretarías Permanentes de dos Conferencias --

Marftlmas en el país; 

11) Aplazamiento en alzas generales de tarifas con las Conferencias --

West India Trans-Atlantlc Steam Shlp (WITASS) y la East Coast ColO!!! 

bla Conference; 

111) Avisos anticipa¿ s de las Conferencias sobre alzas generales de t~ 

rifas; 

lv) Rebajas en las tarifas de transporte marítimo de algunos productos 

colombianos; 

v) Efectivas gestiones para la correcta apllcacl6n del sello de reser-

va de carga en ese país; 

·vi) Realización de seminarios y cursos de capacitación en transporte; y 

vil) Prestación de asesoría y asl~~encla técnica al Centro Dominicano de 

Promoción .de Exportaciones (CEDOPEX) para la creación del consejo de 

usuarios en la República Dominicana l79. 

CUTMA. 11 11 Congreso Naclona 1 de Transporte de Carga'', Documento de trabajo 
en la Comisión Marrtlma-Portuaria. 1977.Bogotá, Colombia; p. 131. 

179 
"Consejos de usuarlos".Revlsta Carga Internacional; CUTMA. Bogotá,Colombla; 
enero-febrero, 1978. núm. 1. Vol. 11; p. 5. 
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A pesar de que es el consejo de usuarios más ef lclente de América Latina y -

180 
del buen funclonllmiento en aspectos conexos al ·transporte , el CUTMA no -

h¡i logrado establecer mecan_I smos oflci a les de consulta como lo ha hecho, por 

ejemplo, el "Canadlan Shlppers' Counci 111 • 

En lo que respecta al papel del Gobierno colombiano en el CUTKA, debemos re-

cardar que fueron Instituciones oficiales las que apoyaron y culminaron la -

Inquietud de los usuarios en ese sentido. 

También en favor del Consejo Colombiano recordamos la afirmación del Dr. Ant2 

nlo Urdlnola Urlbe, Director del Instituto Colombiano del Comercio Exterior: 

11 Dentro de nuestro país, el equl 1 ibrlo entre Gobierno, transporte 
y usuarios es hoy una palpable realidad, como real también es la 
acción que el CUTHA ha desarrollado y los logros por demás posl-
t lvos que ha obtenido en beneficio de la raclonallzacl6n del tran.::¡, 
porte, de la reducción de los costos, de las consultas y las ne­
gociaciones con el Gobierno y las Conferencias, todo lo cual se 
ha traducido, sin lugar a dudas, en 1 M~ Impulso_ el creclmlento ·­
del comercio exterior colombiano"· 

G) Dinamarca. 

En el año de 1958, las cinco organizaciones comerciales más Importantes del 
182 país crearon un Consejo_ de Transportes encargado de coordinar y repr~se~ 

tar los Intereses de casi el 100% de los usuarios del transporte daneses. 

Este Consejo era especial en su género. en virtud de que comprendía repre­

sentantes tanto de Jos usuarios.como de los armadores. Debido a ello surgle-

ron en su seno problemas de disparidad de Intereses y fuerzas, lo que fue -­

solucionado evitando la partlclpacl6n de Jos armadores en las deliberaciones 

en que se plantearan problemas particulares de los usuarios del transporte. 

o 

181 

182 

Podemos l lustrar con el ejemplo de las considerables economías que se han 
logrado al exportar mediante "paquetes de carga'', con grandes beneficios 
en la negoclacl6n. 

CUTMA. Consejo Colombiano de ••• p. 32. 

Consejo de la Agricultura, Consejo de la Industria, Comité de Comercian­
tes Mayoristas. Cámara de Comercio Provincial y la Asociación de Armado­
res Daneses. 
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En diciembre de 1964 se organizó sobre una base nacional el Consejo de Usua­

rios Daneses del Transporte Harfttmo, ·cuya organización cuenta como órgano -

principal con una Secretaría. 

Carece de Estatutos y de asociados a título particular o Individual, ya que 

está constltufdo por la Cámara de Comercio de Copenhague, la Federación de 

Industrias Danesas, el Consejo de la Agricultura y la Cám~ra de Comercio 

Provincial, quienes representan todos los Intereses del comercio exterior -

del país. 

Las Conferencias h&n designado representantes directos en los puertos daneses 

para atender tos problemas de tos usuarios, En las negociaciones entre ambas 

partes no lnte.rvtene el Gobierno ni sus Instituciones, como tampoco Intervi­

nieron en la creación del Consejo de Usuarios Daneses 183 

11) India. 

La Iniciativa de organizar a lo~ usuarios surgió en la Oficina de Investiga­

ción de Fletes, 11 Frelght lnvestlgatlon Bureau" (FIB), que es una organización 

oficial especializada, lnstltuÍda en 1959 para proporcionar asistencia técnl 

ca a ·los usuarios. 

En este pafs tas consultas con los navieros se realizan por medio de tres dl 

ferentes organizaciones regionales de usuarios: 

a) La Asociación de Fletadores de la India Occldental,"Western India Shlppers 

Assoclatlorl' (WISA), creada en Bcx;ibay en 1962~ fue la primera de su clase 

en el país y su finalidad es examinar :os problemas de los exportadores 

·y realizar una acción conjunta sobre las diferentes dificultades. Además, 

puede hacer gestiones y real\zar conversaciones con el Gobierno, los arm.!!_ 

dores y las autoridades portuarias. 

3 
OH U, UtlCTAD. "Consultas en Materia de ••• ¡p.165. 



( 120... } 

Sus miembros pueden ser Individuales o asociaciones de comerciantes e In­

dustriales que realicen sus ex?ortaclones por Jos puertos de la c:osta occl 

dental de la India. 

Está constltu(da por un Comlté Administrativo de 24 miembros, 18 de ellos 

elegidos y 6 designados por el ComHé, Las funciones de Secretaría son d~ 

sempelladas por la Cámara de Comerctantes de la India. 

Los productores Indios están representados por los respectivos Consejos de 

Fomento· de la Exportación y Juntas de Productos; 

b). La Asociación de Fletadores ~e la India Oriental, "Eastern India Shlppers 

Assoclatlo~' (EISA), su sede se localiza en Calcuta desde su constitución 

en 1964 y ·se basó ene modelo de la WISA. Estableció un Comité Permanente 

que mantiene un estrecho contacto con las autoridades, las.Conferencias -

Marftlmas y otras organi zaclon5. 

El Comité Administrativo está Integrado por 22 miembros, 15 son re?resen­

tantes de asociaciones, 3 de empresas particulares y 4 designadas por el 

Comité. 

La EISA dlspon·' de una Secretada propia, así como de una Secclon de Est_! 

dística e Investigación; y 

c) La Asociación de Fletadores del Sur de la India, "Southern India Shlppers 

Assoclatlon'' (SISA), creada en 1966 y con sede en Hadrás, organiza a tos 

usuarios de la reglón meridional que no forman parte de las otras Asocl_! 

clones. 184 

'ª ~; pp.103-105, 
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La Oficina de Investigación de Fletes vela por el buen funcionamiento de los 

consejos regionales de usuarios del país, además de que, en representación -

del Gobierno, apoya las solicitudes de reajuste de tarifas y aslgnacló~ de e,! 

paclo de .bodega realizadas ante las Conferencias por usut5rlos Individuales. 

Por otra parte, en diciembre de 1966 se reunieron en Bombay representantes del 

Comité Nacional Indio de ,la Cámara de Comercio Internacional, de las Asoclacl.!?, 

nes regionales de usuarios se~aladas arriba, de tos Consejos de Fomento de la 

Exportación, de la Oficina de Investigación de Fletes y otros organismos. ln.t~ 

rasados, para constltuír el Consejo Panlndlo de Usuarios "lndian Shlppers' -

Councl 1". el cual funciona en Nueva Delhl desde 1967. 

Obviamente, las Asociaciones r.eglonales de usuarios forman parte principal -

de este Consejo Panlndlo. 

El Gobierno Indio ha jugado siempre un papel muy Importante en pro de los usu.l!. 

rlos, en cuyo favor estableció los siguientes organismos: 

1) Comité Consultivo para el Transporte Harftlmo de Ultramar (1955); 

11) Comité de Coordinación del Transporte Marítimo (1958); 

111) Oficina de Investigación de Fletes (1959); 

lv) Junta Nacional del Transporte Marítimo (1959); y 

v) Comisión de Fletes Marítimos (1962). t85 

El mecanismo de consulta funciona en base a discusiones directas entre los usua 
. ~ -

rlos y Íos naviero~ En el caso de q~e no exista acuerdo entre las partes, él!, 

tas solicitan presentar las discusiones a. te el Gobierno para la solución d~ 

flnltlva del problema que se trate. 

185 
~;p. 107. 
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1) 1 ng laterra. 

En 1956 fue creado el 11 Brltlsh Shlppers' Counc;ll" (BSC); fue el primero de su 

clase en Europa, por lo que sus atrlbuclonés eran muy limitadas. Se cre6 como 

consecuencia de la necesidad de presionar a los armadores para disponer de • 

suficientes buques en el transporte marftlmo de altura Inglés, los cuales en 

1955 no eran proporcionales al tráfico de carga del país y mundial, posterior 

a la guerra. 

Anticipándose al Gobierno de sli pafs y a la Cámar!I de Navegación, el BSC lo­

gró una estrecha cooperación con otros países de Europa Occidental en cuestl~ 

nes de transporte marftimo 186, a tal grado que en 1957 persuadió a algunos 

países para seguir su ejemplo, entre ellos Bélgica, Francia, !talla, Países 

Bajos y la República Federal de Alemania. Posteriormente también lo hicieron 

Suiza, Grecia y Oinamarca. 

El Organo Ejecutivo del ese está lntegraclo por un Presidente, un Presidente 

Adjunto y doce miembros elegidos por la Asamblea General l87; ver su organl· 

grama en la hoja siguiente, Cuadro 34. 

Además de las consultas regulares con las Conferencias Marítimas y las comp.!! 

~fas navieras, esta organización celebra consultas con organismos portuarios, 

con 6rganos públicos encargados de problemas portuarios en el pafs y c;on en-

'tldades que tengan Intereses afines a los de los usuarios. 

El ese contaba para 1970 con 50 miembros plenos.1 88, con 117 miembros asocl,!! 

dos 189 y 3·miembros correspondientes l90, y ya para 1974 tenía 44 miembros 

plenos_, 163 asociados y 6 correspondientes l9l 

186 lbldem· p. 37. 
187 ~; p. 38. 
188 ~s de Comercio, Asociaciones de Exportadores, Fábricas y otros. 
189 Companfas Individuales, exportadores e Importadores particulares.Londres 

Gran Bretana. 1970. 
190 Annual Report 1969, erltlsh Shlppers' Councll. 
191 Annuar Report 1973. Brltlsh Shlppers'Counell. Londres, Gran Bretal'la.19741p.41. 
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ORGANlzACION DEL CONSEJO DE USUARIOS BRITANICO (BSC) 

TRIBUNAL 
(Presidente y nuevo~ 
miembros elegidos pÓr 
el Tribunal y aproba­
dos por el Consejo) ,. 

CONSEJO 
(Presidente elegido 
por los miembros) 

HIEHBROS 
(Asociaciones de In• 
dustrlas y comercios 
exportadoras o lmpor 
tadoras). -

ORGANO·EJECUTIVO 
(Presidente y miembros ele­
gidos por el Consejo) 

SECRETARIA 

HIEHBROS ASOCIADOS 
(Compaftfas y organiza­
ciones. exportadoras o 
Importadoras, que no -
pueden ser elegidos -­
_miembros). 

FUENTE: O N U, UNCTAO. Documento TD/B/C.4/'1.0/Rev. 1. 

Com s n spec1a 
de las Condiciones 
de los Contratos y 
Tarifas de Fletes 

las Conferencia~ 
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92 

.. Asimismo, dentro de su organlzac16n funcionan seis Comités principales: 

a) De Transporte Mreo; 

b) De Documentación y Procedimientos; 

. c) De Finanzas; 

d) De Lfneas Marítimas; 

e) De Leyes Marftlmas; y 

f) De Puertos 192 • 

Además el BSC tiene representaciones en 23 organismos, entre los cuales 

se cuentan el "Port of London Authorlty", el "Port Users' Consultatlve 

Comailtee", el "Standing Conmltee of European Shlppers' Counclls", la -­

"Brltlsh Marltime Law Assoclatlon"· y ·1a "North Atlantic Shippers' Asso­

clatlon11193. 

En este consejo de usuarios, el interesado presenta su problema ante la 

asoclac16n comerciaf que le corresponda, y ésta a su vez la somete a 

consideración en alguna .de las reuniones generales, o bien ante el órg!. 

no ejecutivo, segan la gravedad del problema. Posteriormente se remite 

para su estudio a la Comisión que le corresponda, y ahí se dictan las -

medidas a tomar para la solución del mismo • 

. J) Jap6n. 

En este paTs se constituyó ·la Asociación de Exportadores del Jap6n, la -

cual atiende los diversos problemas de los usuarios con las Conferencias 

por medio de una Comisión de Fletes194• 

~ 
l93 Annual Report 1973. Brltlsh Shlppers' Councll; pp. 29 y 30. 

Organo creado en 1953 para solucionar la Inestabilidad de las tarifas de fle­
tes de Japón a los Estados Unidos; con esta final ida<! celebró positivas nego­
claclones con las Conferencias Marftimas en la ruta, lo cual foment6 en gran 
medida las exportaciones Japonesas. 
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195 
196 

197 

Dicha Asociación está constltuída por 34 asociaciones de exportadores ~ 

Importadores, por grupos de productos, por lo tanto no existe represen-­

tacl6n .Individual. En dichas asociaciones se encuentran afiliados 5,000 

usuarios, o sea el 70% del total de fletadores del Japón y más del 80% -

de los productos exportados195. 

Los problemas particulares de transporte marftlmo de algún producto son 

presentados y estudiados en la asociación que le corresponde, y en los -

casos que afecten a la generalidad de los miembros, o a la mayorfa, se -

examinan en la Comisión de Fletes mencionada. 

El Gobierno Japonés no ha tenido participación alguna en la Asociación de 

Export~dores. y tampoco celebra negociaciones con las Conferencias; sin -

embargo, en apoyo a los fletadores, se emitió la Ley sobre el Transporte 

Marftlmo y la Ley sobre Prohibición de Monopolios Privados, que Impiden a 

las Conferencias aplicar métodos comerciales nocivos al comercio exterior 

det. pafs o establecer exagerados niveles en las tarifas de fletes 196 • 

K) Noruega. 

En 1964 fue creado formalmente en ese pafs el Consejo Nacional de Fleta--

dores, como resultado de un Grupo de Trabajo de Transporte Marítimo, el 

cual se Integró por la Federación Noruega de los Servicios de Transpor-­

te, cuando aún no se hab1a aprobado la Resolución Ministerial Europea. 

Esta Federach5n está Integrada por empresas individuales, las principa­

les organizaciones de la Industria, del comercio, de la agricultura y -

las Industrias forestales 197. 

ONU, UNCTAD. Consultas en Materia de p. 224. 

~· p. 225. 

lbldem, p. 39. -, 

l 
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198 

Cuando se presenta la necesidad de adoptar una poslcl6n oficial a nom-

bre de los usuarios noruegos en cuestiones de Importancia, la Junta -­

Directiva de la Federac16n es la encargada de anunciarlo, previo estu­

dio del asunto, en coordlnac16n con el Cónsejo de Fletadores, 

El Consejo no cuenta con una Secr~taría propia, raz6n por la que de sus 

funciones se encarga la Secretarfa General de la Federación, por Inter­

medio de un funcionario que mantiene un estrecho contacto con ambos or-

ganlsmos. 

L) Pafses Bajos,, 

El Consejo de Usuarios d~l Transporte Harftl¡no de los Paises Bajos es -· 

un Grupo de Trabajo de la Asociación Nacional de Usuarios del Transporte 

y de Transportistas por Cuenta Propia, la cual está constltuída por aprox!. 

madamente 40,000 empresas e Individuos de las ramas comercial, Industrial, 
198 y agrfcola, auténticos usuarios del transporte • 

El Consejo está Integrado por 220 miembros, representantes del 65% de las 

mercaderias enviadas y recibidas en los Pafses Bajos. El 35% res"tante -

son, sin embargo, miembros de la Asocla~lón Nacional mencionada; ver or· 

ganigrama del Cuadro 35. 

En la Organización del Consejo se cuenta con una Junta de 15 Directores 

de Transporte de empresas Importantes, los cuales son designados por la 

Junta de la Asoclacl6n Nacional. Incluso la Secretaria Permanente del -

Consejo de Usuarios de los Países Bajos es una sección de la Secretaria 

de dicha Asociación. Cuenta, además, con diez Clubs de Debates, aboca--

dos a tratar diferentes temas, entre ellos el transporte marítimo. 

lbldem, p. 38. 
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CUADRO 35 

ORGANIZACI~~ DEL CONSEJO DE USUARIOS DE LOS PAISES BAJOS 

1 -¡ 

COMITE CONSULTIVO . JUNTA 
-1 1 Clubs de Dlscus i6n 1 

(25 miembros) (5 miembros)¡ - -1 

1 Clubs de Dlscusi6n 1 
--. SECRETARIA CONSEJO DE USUARIOS 1 (Grupo de Trabajo de 

la Asociación Nal.) 1 Clubs de Olscusl6n 1 
, 

1 

t 
1 Clubs de 01scus16n 1 

ASOCIACION NAL. DE USUA 
RIOS DEL TRANSPORTE Y ::-
TRANSPORTISTAS POR CUE!! 
TA PROPIA. 

Miembros Individuales Miembros Individuales 
(Aproximadamente 200, que (Representan el 35% de 
representan el 65% de las las mercancías transpor 
mercancías transportadas tadas por vTa marítlmaT 
por mar) 

FUENTE: O N U, UNCTAD, Documento TD/B/C.4/20/Rev. 1. 
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Para solución de los problemas, éstos son dlvldén.tlos' en tres categori'as.: 

a) Problemas particulares, que por su simplicidad son tratados gene-­

. ralmente' por la misma Secretarfa¡ 

b) Cuestiones de principio. De su análisis y solución se encarga di· 

rectamente la Junt.a del Consejo de.Usuarios; y 

c) Cuest Iones de principio su1namente complejos. En primer término --

son examinadas por Ja Junta del Consejo de Usuarios, quien lo so--

mete para su estudio y desarrol. lo al COmlté Consultivo, antes de ser 

reenviado a la Juntal99. 

H) Perú. 

199 
200 

Desde Julio de 1966, hasta la creación del Consejo Peruano de Usuarios del 

Transporte {CDPERUT) en 1977, en este pafs funcionó en defensa de los em-­

barcadores por vía mar1tlma el Comité de ·usuarios del Transporte Marítimo 

del Perú. 

Previamente a la Asamblea Constitutiva del COPERUT, se celebraron cinco 

reuniones formales, contando con la presencia de un experto técnico de la 

Organización de Estados Anerlcanos (O E A ): 

a) El 20 de septiembre de 1977, para definir la organización de la Asam-

blea Constitutiva; 

b) El 22 de septiembre de 1977, donde se aprobó el proyecto de Estatutos; 

c) El mismo dfa 22, se reunieron nuevamente para definir el· infórme fl--

nanciero; 

·d) El 3 de octubre de 1977, para la evaluación de los preparativos; y 

e) El 11 de octubre de 1977, para la evaluación final de preparatlvos200 • 

ldem. 

o E A, MfnlstArio de Comercio del Perú (Dirección General de <;gnercio Exte--­
dor). Programa Portuario y de Transporte Harftlmo. Programac1on de la Asam--
blea Constitutiva." 1977. Lima, Perú; p. 3. 
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201 

Así, el 12 de octubre de 1977 qued6 legalmente const !tu ído el COPERUT -

con los Importadores y exportadores, públicos y privados, representantes 

del 70% del comercio exterior del Perú. Las asociaciones Industriales y 

comerciales "S6lo pueden participar en el organismo como asesores y no. -

acepta como asociados plenos a personas, naturales o Jurídicas, vincula­

dos con transportistas o servicios conexos201 • 

El Gobierno de este país apoy6 el proyecto por medio del Ministerio de -

Transporte y Comunicaciones y además obtuvo la cooperación técnica de -

la Secretarfa General de la O E A. También cooperaron decididamente en 

los trabajos preparatorios la Asociación de Exportadores, la Sociedad de 

Industrias y la Confederación Nacional de Comerciantes. 

El COPERUT quedó estructurado de la manera como se ilustra en el Cuadro 36. 

N) República Dominicana. 

A raíz de un estudio realizado a finales de 1973 por el doctor José G. 

Zuloaga, experto de las Naciones Unidas en transporte marítimo, y en el -

cual señala la urgente nec:Osidad de crear un consejo de usuarios que re--

presente y defienda a los ~barcadores ante las Conferencias Marítimas, -

el Centro Dominicano de Promoción de ·las Exportaciones (CEDOPEX) solicitó 

la asistencia técnica del Centro Interamericano de Promocl6n de Exporta-­

clones (CIPE), para organizar a 'Jos usuarios de ese país. 

Una vez concedida la asistencia, en febrero de 1974, el asesor y el CEDO-

PEX se dieron a la tarea de consultar e los usuarios sobre el plan de - -

acclón y la estructura que deberTa tener el consejo de usuarios dominica-

COPERUT. Consejo Peruano de Usuarios del Transporte. 
Lima, Perú; p. 5. 

Estatutos. 1977. 
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CUADRO 36 

ORGANIZACION DEL CONSEJO.DE USUARIOS DEL PERU 

ASAMBLEA GENERAL 

-Pres ldente 
-Vi cepres 1 dente 
-Siete Miembros Plenos 
-Representantes de cada 
una de las asoclaclo-­
nes asesoras, con voz 
pero sin voto. 

FUENTE: Documento Estatutario del COPERUT. 

CUERPO TECNICO 
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203 

204 

202 nos, el cual comprenderfa a los fletadores del transporte marftlmo y 

del aéreo, debido a su situación geográfica. 

As!, enjullo de 1974, y bajo las disposiciones .de la Ley 520 de 1920 y 

de sus propios E~tatutos, se celebró la Asamblea Constitutiva del Con-­

sejo Dominicano de Usuarios del Transporte Internacional (CODUTI), como 

un organismo prlv~do con personerfa Jurídica propia y sin fines lucrat.!.. 

vos. 

Su estructura quedó lnteg~ada por la Asamblea General, la Junta Olrec-­

tlva203, el Director Ejecutivo y el Cuerpo Técnlco204 . 

Entre los principales servicios del CODUTI, de acuerdo a lo se~alado en 

sus Estatutos, podemos enunciar: 

a) Hacer recomendaciones generales sobre trámites y economías de los 

transportes; 

b) Real Izar trámites de sol lcitudes de rebajas o de fletes especffl-

cos ante las lfneas marítimas, terrestres o aéreas; 

c) Asesorar a los usuarios en lo relativo a las reclamaciones por --

problemas ante los diferentes sectores que intervienen en los tran_! 

portes; 

d) Tramltac16n de solicitudes de fletamento y asesorfa de contrata--

cl6n de "charters"; y 

e) Coordinación de cargas entre afiliados para efectos de consolidac16n. 

Aproximadamente-el 98% del C"11lerclo exterior dominicano se realiza por mar, 
para.lo cual prestan sus servicios en este país liO lfneas navieras y 4 
·Conferencias Marítimas. 

Integrada por 7 miembros y sus suplentes, además de 3 miembros de asocia-­
clones Industriales y comerciales y un representante de CEDOPEX. Estos 
últimos tendrán voz pero no voto. 
CUTMA. Programa CIPE-CUTMA. Asesor:_ía a la República Dominicana. ' 1971¡. -
Bogotá, Colombia; p. 118. 
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Para el financ:laailento de este consejo de usuarios se f ljaron cuotas de 

lnscripct6n de RD$ 25.00 y cuotas mensuales cobrables semestralmente, ! 

cardes con el capital del usuario: 

Capital hasta de RO$ 100,000. 

Capital hasta de RD$ 500,000. 

tapital hasta de RO~ ,000,000. 

RD$ 10.00 al mes. 

RO$ 15.00 al mes. 

RO$ 20.00 al mes. 

Capital mayor de RD~,000,000. ------RO$ 25.00 al· mes205. 

4. CONSEJOS DE USUARIOS A NIVEL REGIOHAL Y SUBREGIONAL. 

De la misma manera que a nivel nacional un usuario es impotente para enfr~ 

tarse a una Conferencia Harftlma, a nivel .Internacional un consejo nacional 

de usuarios se encuentra en Inferioridad ante el sistema conferenciado, ya 

que "nunca tendrá una entidad de esta naturaleza la suficiente fuerza nego-

ciadora frente a su contraparte si no se apoya en Instituciones semejantes, 

en organizaciones hermanas que tienen que bregar diariamente con grupos de 

intereses tanto nacionales como lnternaciNlales',206 • 

Asi pues, es preciso que las asociaciones regionales de usuarios estén In--

tegradas por consejos de todos los pafses del área que utilizan los mismos 

servicios conferenciados. 

Podemos decir que "la organlzacl6n regional de usuarios ofrece la ventaja -

de que representa una estructura que recuerda en muchos casos a la de la --

205 

206 

CODUTI: Conse o Daninlcano de Usuarios del Trans orte Internacional lnc. 
Repúbt lea Domin cana. 97 • p. 

Palabras del Secretarlo Ejecutivo del consejo de usuarios mexicano, llc.­
Rodolfo Cruz Hiramontes, en el 11 Congreso Nacional de Transporte de Car­
ga, celebrado en Bogotá, Colombia, en 1977. 
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Confercnef a Marftlma, que casi s lempre es mul t llatera 111207. Para una coo 

peracfón regional entre consejos nacionales de usuarios deben considerar­

se dos formas: 

r) Organizar a los usuarios regionales de uno de los extremos de 

la ruta comercial, para coordinar sus p~slclones frente a las -

Conferencias. Como coordinador debe establecerse un órgano re­

gional central que sesione periódicamente e Informe a los cons.!. 

Jos nacionales de manera constante. En la actualidad, el único 

ejemplo de este sistema lo encontramos en Europa Occidental; y 

11) Establecer nexos cooperativos entre los usuarios de ambos ex---. 

tremos de la misma ruta comercial. Esta fonna de.organización 

presenta un mayor grado de dificultad, ya que frecuentemente 

los viajes en un sentido de la ruta comercial están atendidos -

por Conferencias diferentes a las que atienden esa misma ruta -

en sentido lnverso208 • 

Además de suponer negoci ac 1 ones coord 1 nadas con un mayor número 

de Conferencias, e~.e tipo de cooperación requiere organizar un 

enorme número de usuarios, aún cuando se trate de un solo tráf!_ 

co en particular. 

Como ejemplo probatorio de la fuerza que llega a adquirir un consejo regio­

nal o subreglonal de usuarios, podemos cl~ar que en Europa Occidental se ha 

logrado que las Conferencias trabajen de forma coordinada con el consejo -­

regional de usuarios del área, el cual comprende los consejos nacionales de 

doce países del Continente. 

201 
208 

ONU, UNCTAO. Consultas en Materia de 
lbidem; p. 14. 

... , p. 1 t. 
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Sin embargo, la pr&ctlca ha demostrado que en los pafses no desarrollados, 

donde los usuarios son empresas fM iafes de transnaclonales, o nacionales 

de poca Importancia, resulta lnadecuádo el sistema de consulta europeo 

que tan efectivamente funciona en ese consejo regional. 

En favor de este tipo de organizaciones podemos también argumentar que se 

hace necesaria una cooperación entre.usuarios a nivel regional para prese!!. 

tar solicitudes de raclonalizac16n de travesías de los buques209 en toda -

la ruta del servicio, toda vez que si se tra~a de una ruta común210 , como 

es la mayoría de los casos, es Imposible la raclonallzaci6n de s61o uno de 

los sectores de la ruta. 

Se han establecido consejos regionales y subreglonales dignos de conslde--

rarse en cuatro zonas: Asia Sudorienta¡, Europa Occidental, Pmérica Latí-

na y Centroamérica. 

A) Asia Sudorienta!. 

La Federación de Consejos de Usuarios de la ANASO (FCUA) está constituf­

da por cinco países .miembros de la Asocl~ción de Naciones del Asia Sud-­

oriental .(ANASO): Filipinas, Tailandia, Malasia, Singapur e Indonesia. 

Fue constltuCda formalmente el lo. de abril de 1976 y su Secretarfa la 

desempe~a alguno de los consejos nacionales, rotándose anualmente. Por 

dlsposici6n estatutaria. se permitirá la admisi6n de consejos de 

209 Aun cuando una racional lzac
0

ión de servicios supone cierto sacrificio por 
parte de los usuarios, ya que les Impide elc;lr entre las diferentes - -
opciones de la libre oferta. es una medida digna de realizarse si lo ju5• 
tlflcan previos estudios de aplicación. 

210 
Aunque no es algo fácil de encontrar, cabe la poslbll idad de que se trate 
de una ruta aut6noma. 
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usuarios de otros pafses del área de Asia y Australasla211 • 

B) Europa Occidental. 

. 211 

212 

Desde la creacl6n del Brltlsh Shlppers' Councll, en 1955, proliferaron 

en Europa Occidental los consejos nacionales de usuarios. un año dés-

pués de esa fecha. se organizó la Comisión Econ6mica Europea (CEE) y 

surge la Idea de un consejo de usuarios a nivel regional, que buscarfa 

solucionar los probiemas que ocasionaba a los embarcadores la posición 

dominante y la conducta arbitrarla de las Conferencias Marítimas. 

Asimismo, ·se consideró que una organización regional de los usuarios -

contribuida a un funcionamiento más eficaz de las Conferencias, ya • 

que los problemas se resolverfan sobre una base más amplia que las dese 

qui 1 lbradas relaciones prevalecientes entre ambas partes·, 

Asf, pasaron a Integrar el consejo regional de usuarios los siguientes 

paf ses: 

España, Bélgica, Dinamarca, Finlandia, Francia, ltal la, Noruega, Pafses 

Bajos, Inglaterra, República Federal de Alemania, Suecia y Suiza212 • --

Ver Cuadro 37. 

O sea que comprende la casi totalidad de los pafses europeos de eeonomfa 

de mercado. 

La base jurfdlca del sistema de consulta en la reglón la constituyen 

dos documentos, uno.oficial y el otro como resultado de amplias consu.1-

tas entre las partes: 

ONU. UNCTAD. Eficacia de las Organizaciones de ••• ;p. 26. 

CUTHA. Programa CIPE-CUTHA p. as. 
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CUADRO 37 

ORGANIGRAHA DEL CONSEJO REGIONAL DE USUARIOS DE EUROPA OCCIDENTAL. 

CONSEJO NACIONAL 
DE USUARIOS. 

C. H. DE U. C. N. DE U. C. N. DE U. C. N. DE U. 

REUNIONES PLENARIAS,__ _ __, REUNIONES PLENARIAS CONJUN 
DE USUARIOS. TAS CON LOS ARMADORES. 

CENTRO DE 
OOCUHENTACION i----------1 

(SERVIC 10) 

Grupos Especiales Reuni6n coÍl los armadores 
de Trabajo. t-----1 COHITE PEIUWlEllTEI-------" en .et CCllllité Pennanente 

Mixto. 

Jurado Independiente.a.----' 

FUENTE: ONU, .Documento TD/B/C.4/20/P.ev. 1. ;'· 
l, 
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3 
214 

215 

a) La Reso1ucl6n de 1963. 

E1 15 de marzo de 1963 se reuni6 en Londres una Conferencia de Mlnls-

tros europeos encargados del transporte marítimo, de cuyo seno eman6 

"una resoluc16n que re!ter6 la Importancia del Intercambio de puntos 

de vista entre las Conferencias y los consejos de usuarios europeos, 

representantes de los Importadores y exportadores1121 3; y 

b) La "Nota de Entendimiento" de 1964. 

Aun cuando dicho documento fue firmado oficialmente en este año por 

armadores y usuarios, ya exlstTa desde diciembre de 1963. Y desde -

años antes ya se presentaba cierta cooperacl6n entre los consejos de 

usuarios y los armadores de la ruta al Lejano Oriente; sin embargo, 

en 1a Nota de Entendimiento se acepta expresamente por ambas partes 

la necesidad de un sistema que mantenga las prácticas equitativas --

entre ellas, mediante acuerdos tomados en reuniones celebradas regu­

larmente214 a nivel europeo. 

Una de las principales car~cterístlcas de este consejo regional es el -

estrecho contacto que tiene en sus funciones con el Consejo de Asocia--

cienes Nacionales de Armadores de Europa y Japón (CENSA}. Además, rea­

liza consultas con Conferencias en particular, de acuerdo al espfrltu y 

al sentido de la Nota de Entendimiento. 

Aun cuando los consejos nacionales de usuarios conservan su individual,!_ 

dad para negociaciones directas con las C<>nferenclas21 5, existe entre -

CUTMA. Revista "Carga Internacional" ••• , p·. 4. 
Estas reuniones peri6dlcas fueron también un nuevo elemento en el sistema. 

En cuanto tales, estos consejos no negocian las tarifas de fletes, ya que 
principalmente se ocupan· de las condiciones de transporte y ciertos proce 
dlmientos de las Conferencias en cuestiones de fletes. ~ 
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217 

ellos cierta coordinación sobre la materia de que se trate antes de re!. 

llzarlas. 

En aquellos casos de problemas muy complejos o que afectan a la genera­

lidad de los consejos del área, a los cuales no se haya encontrado sol,!!_ 

cf6n en la reunl6n plenaria, el asunto se presenta al Centro de Docume!'. 

tación, el cual puede crear, si lo considera conveniente, un grupo esp!:_ 

cial de trabajo para elaborar un Informe sobre el problema en dlscusl6n; 

posteriormente, ese Informe se presenta a l_a consfderacl6n de los dlver-­

sos consejos de usuarios, quienes presentan sus comentarlos en reun16n • 

plenarla216 • 

Los consejos nacionales da usuarios han creado a nivel regional un Coml· 

té Permanente, Integrado por tres miembros, elegidos en reunión plenaria, 

y el presidente de la reunión pr6>dma Inmediata. Entre sus funciones se 

encuentra el mantener contacto con el Comité Permanente de Armadores, 

nombrado por el CENSA, para discutir los problemas complejos. 

La misma Nota de Entendimiento contiene disposiciones que Instituyen el 

Grupo o Jurado Independiente que se menciona en el organigrama inmedlatc · 

anterior; dicho Jurado es el órgano arbitral que buscará la solución ju!_ 

ta a aquellas cuestiones en litigio en las cuales no exista acuerdo en-­

tre las partes217 • 

Resumiendo lo expuesto, podemos apuntar los pasos a seguir en los probl!:_ 

mas Importantes de los usuarios de la reglón: 

Generalmente a esta altura del procedimiento ya se ha conseguido una coln 
cldencla en los puntos de vista. Consultas en Materia de ••• , p. 31. -

Ibídem; p. 32. 



(139. - • 

218 

1) E1 problema se da a conocer por el consejo nacional de usuarios 

Interesado a los demás consejos mediante una circular; 

11) Se discute en sesl6n plenaria; 

111) De no haber unanimidad en la declsl6n de los consejos, el pro--

bleina se remite al Centro de Documentaci6n para qu~ éste elabore 

un Informe exhaustivo, de1 cual se envfa copla a todos los cons!. 

jos antes de la próxima sesl6n plenaria; 

lv) SI la complejidad de la materia lo requiere, el Centro de Doeu--

mentac16n remite el asunto a un Grupo de Trabajo que se encargue 

de real lz.ar el informe; 

v) Cu~ndo se obtiene unanimidad en la declsi6n de los consejos na--

clonales, se Inician las consultas y negociaciones con los arma-

dores, ya sea con una Conferencia determinada y .un consejo de 

usuarios en representación de todos, o bien por medio del Comité 

Permanente o en una consulta conjunta entre armadores y usuarios; y 

vi) De no lograrse una solución de mutuo acuerdo, el problema deberá 

someterse al arbitraje de1 Jurado Independiente. 

Por otra parte, es Importante apuntar que los consejos nacionales de 

usuarios de Europa Occidental, excepto el de Bélgica, no a~eptan como -

miembros a los agentes de transportes, a las compaffías de seguros y a -

los Bancos. Lo anterior se deduce de la definición de usuarios que - -

estos organismos exponen: 

"Es un Individuo o empresa directamente Interesado en el 
.<:argamento en cal Ida~ de primer expedidor o destinatario 
último, que puede ser el propietario real o futuro del 
cargamento" 218. 

lbldem; p. 31¡_ 
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-C)··hnérlca Latina. 

i19 

220 

En la mayorfa de los pafses del :!rea, más del 90% de su comercio exte-­

rlor se real Iza por vía marftima, y partlculannente el 99% del volumen 

de las exportaciones se transporta por ese medto21 9. 

En volúmenes físicos, para 1975 esos porcentajes significaron un conju!!. 

to superior a los 2SO millones de toneladas en lo·que se refiere a expo!. 
. 220 

taclones, y aproximadamente 15 millones de toneladas en Importaciones • 

A nivel regional, en 1970 se reallz6 un Intento de constituir una fede-

racl6n de usuarios del transporte marftlrno. en una reunl6n celebrada en 

Colombia bajo los auspicios del Centr~ lnteramerlcano de Promocl6n de -

Exportaciones (CIPE). 

El proyecto se vi6 obstaculizado por varios factores, ente los cuales -

podrfamos senalar las discrepancias de criterios entre los pafses, la -

existencia de un reducido número de consejos nacionales de usuarios en 

el área y la falta de conclentlzac16n a nivel de países de lo que slgn..!_ 

flcaría esa organización. 

En 1975, con la final ldad de unificar o estrechar lazos entre los cons~ 

jos de usuarios latinoamericanos, se coordinaron el Consejo Colombiano 

de Usuarios del Transporte (CUTHA) y su similar de República Dominicana 

(CODUTI), para celebrar en Colombia la Primera Convenc16n de Consejos -

de Usuarios del Transporte del Area del Caribe. 

Durante su desarrollo se analizó la situación prevaleciente en el comer 

clo exterior de los pafses del área, se estudiaron las prácticas de las 

"Los Modos de Transporte en el Grupo Andino". Revista El Transporte en 
el Grupo Andino¡ CUTMA. Ju1 lo•agosto,Núm. 1, Vol. 1; 1'!i1S7Bogota, Co­
lombia; p. 6. 

Jl!!!!!.:.. 

(, 
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Conferencias y se examrn6 el Código de Conducta para las Conferencias 

Harftlmas. ~slmlsmo, se buscó Identificar y establecer prioridades -

en los problemas comunes de los usuarios del transporte y sentar las 

bases para el establecimiento de sistemas comunes de consulta y nego­

ciación. 

Ademlis d: tos consejos de usuarios del Istmo Centroamericano, Panamli, -

Colombia y República Dominicana, participaron en esa Reunión, con car&c 

ter de observadores, algunas asociaciones privadas de Venezuela, orga­

nismos gubernamentales del área y representantes de varios organismos -

Internacionales. 

En noviembre de 1977, durante ta realización de la VII Asamblea Gene-­

ral del CUTHA, H&.lco, Colombia y la República Dominicana, mediante -

sus respectivos consejos de usuarios, en coordinación con la OEA y la 

CE~AL, marcaron ta vanguardia del movimiento lntegraclonlsta de los -­

consejos del área latinoamericana y acordaron reunirse en una fecha -

posterior para cristal Izar dSe objetivo. 

Fue asf como el 6 de octubr.e de 1979, aprovechando el marco de la IX -

Asamblea General del CUTHA, se llegó a constituir formalmente la Fede­

ración Latinoamericana de Consejos de Usuarios del Transporte Interna­

cional (FELACUTI), en la ciudad de Bogotá, Colombia. 

En el evento participaron represe~tantes de seis organismos lnternaci~ 

nales, diez consejos nacionales de usuarios, siete organismos oficla·­

·les colombianos y cuatro organismos oficiales de países latinoamerica­

nos, asf como representantes de transportistas del pafs sede. 
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La Directiva de la Federac16n qued6 Integrada de la siguiente manera: 

- Presidencia Latinoamericana - AMUTHAC. México. 

- Vicepresidencia Latinoamericana - CUTHA. Colcmbla. 

- Presidencia del Area Andina - COPERUT. Perú. 

- Vicepresidencia del ·Area Andina - CUTHA. Colombia. 

- Presidencia del Area del Caribe - AUSTRAMA. Centroamérica. 

- Vicepresidencia del Area del Caribe - AUTCR. Costa Rica, 

- Presidencia del. Area Sudamérlca-AtUintl~ - CAUTI. Argentina.· 

- Secreta1·ia Latinoamericana de Coordlnacl6n - CUTMA. Colombia. 

-·secretaría Ejecutiva del Area Andina - COPERUT. Perú. 

- Secretaria Ejecutiva del Area Sudamérica-Atlántico - CAUTI. Argentina. 

- Tesorería General • CAUTI. Argentlna221 

D) Subregtones en Amérléa Latina. 

A nivel subreglonal, en el área lat inoamerlcana tenemos los s lgu lentes - , 

ejemplos de consejos de usuarios: 

a) Asoclac16n de Usuar.los del Transporte Harftlmo del Istmo Centroamerl-

cano. 

Organización creada en octubre de 1969 en Managua, Nicaragua, y cuya 

sede se concedió a Guatemala. La integran representantes de usuarios 

de seis países: Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicara­

gua y Panamá222 • 

El autor asistió en representación de la Comlsi6n Nacional de Fletes Harf 
timos, de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes de México. 

O E A. Bases Generales para el Funcionamiento y/o Fortalecimiento de tas 
Organizaciones de Usuarios del Transporte Internacional en América Latina. 
CIES/CECON-TRANS/27-Add. l. 1975. Washington, D. C.; p. 15. 
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Sin embargo, la Asoclacl6n·sc enfrentó a graves dificultades econó­

micas va la falta de reconocimiento oficial de los diferentes go--

blernos a sus respectivos consejos nacionales de usuarios, lo cual 
223 

le lmpld16 desarrollar las actividades que tenfa proyectadas· 

Precisamente a causa de la deficiente actuación de este organismo, 

se ha tomado como medida correctiva la creación y/o fortalecimiento 

de los consejos de usuarios de los pafses parte. 

b) Consejo Andino de Usuarios del Transporte Internacional (CAUTI). 

Ya desde 1977 se habfa anunclado que se estaban "adelantando los 

contactos necesarios para la creación, en el primer semestre de - -

1978, del CAUTI, el cual sería la base para Iniciar negociaciones -

con un cubrimiento subregional, que se complementaria con la agrup!!_ 

clón de consejos de usuarios en el área centroamericana y del Carl­

be"224. 

Existen varios factores que hacen preciso el funcionamiento formal -

de un consejo subregional de usuarios entre los paises miembros del 

Acuerdo de Cartagena, y los principales serian: 

1) La subregi6n care.ce de mecanismos de integración en materia de 

transporte Internacional; 

11) La carga movilizada en esa área se ha visto bajo una anarqufa 

general, debido principalmente a las arbitrariedades en los -

fletes y servicios, originadas a su vez por la carencia de -­

líneas-~acfcnales Integradas en una Conferencia andina; 

.Este obstáculo probablemente sea superado gracias al apoyo del Proyecto 
TRANSHAR, del Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD), 
que acaba de ser prestado en la subregl6n, asf como con la cooperac16n !. 
fectlva de los gobiernos centroamericanos. 
CUTHA. 11 Congreso Nacional de ••• ; p. 5. 
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111) Ciertas decisiones d~ la Junta del Acuerdo de Cartagena precl-

san la existencia de los consejos de usuarios; 

lv) No existe contacto pennanente entre los usuarios de los dlver-

sos pa1ses; 

v) Las arbitrariedades de las Conferencias Harftlmas; 

vi) Las dificultades en las cargas, derivadas de la apl, lcacf6n de 

diferentes legislaciones de reserva de carga en los pafses del 

Acuerdo y el consiguiente aislamiento de las lineas nacionales; 

y 

vil) Falta de desarrollo de tas actividades del Acuerdo en materia -

de transporte Internacional, de programas de mejoras portuarias 

y otras225 . 

En favor del CAUTI podemos decir que, aun cuando no se ha logrado In~ 

tltuclonallzar oficialmente, cuenta ya con un proyecto de Estatutos -

elaborado por la OEA, el cual significa la base legal para este orga­

nismo. 

Los consejos nacionales de usuarios u organizaciones similares que -

son partes del CAUTI pertenecen a: Bolivia, Colombia, Chile, Ecuador, 

Perú y Venezuela226 ; corresponde al CUTHA desempeftar las funciones --

de Secretarfa EJ ecut iva. 

Sin embargo, subsiste la problemática de la organización jurfdlca del 

CAUTI, cuya solucl6.; requiere una de las siguientes alternativas: 

, 1) Establecerlo como una organlzacl6n de carácter federado o aso--

ciado. En este caso estarfa Integrado por consejos nacionales 

Ibídem; p. 8. 

CUTMA. Consejo Colombiano de Usuarios ... ,. p. 21 • 
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de usuarios asociados para delegar en la entidad sus objetivos 

y funciones. 

Esta alternativa se presenta como poco viable si consideramos 

que es únicamente en Colombia donde existe un consejo da usua­

rios nacional, con actividad permanente y reconocimiento guber_ 

namental; ésto significa que se frenarfa la acción a nlvel - -

subreglonal en tanto se trata de establecer las asociaciones -

nacionales en los diferentes países andinos; 

11) Establecer una entidad subreglonal única. No sería necesaria 

la existencia de los consejos nacionales, pero e.xlstlrfa la -­

posfbll ldad de establecer dependencias en cada pafs para tra-

tar los asuntos nacionales. 

Esta opcl6n serfa la más Interesante del punto de vista de 

lntegracl6n económica, pero es poco probable su aceptacl6n por 

la totalidad da los pafses, donde todavfa tienen gran fuerza -

los Intereses nacionales; y 

iil) Constituir una entidad de carácter mixto. Comprendería a los 

consejos nacionales de usuarios y a asociaciones representati­

vas Indirectas d~ los usuarios. 

Probablemente ésta sería la alternativa más adecuada, ya que -

conjuntar1'a sus acciones en favor de la reglón cu11 la promoci6n 

de consejos nacionales de usuarios por parte de las asociacio­

nes que representen a cada pa1's227. 

S. OTROS SISTEMAS DE DEFENSA DEL USUARIO. 

Independientemente de las razones por las cuales un pafs carece de una - -

227 
Los Kodos de Transporte en ... , p. 18. 
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228 organlzacl6n 1 nst ltuc tonal izada de usuarios , en la práct lea encont.ramos 

otras formas de defensa, que los mismos usuarios se han procurado en sus--

tltuc16n de los consejos: 

A) Organizaciones comerciales. 

En algunos patses que carecen de consejos de usuarios como tales, se han 

concedido las funciones de éstos a organizaciones comerciales o lndus--

triales, obviamente con ciertas modificaciones en sus reglamentos, org!. 

nizacl6n y procedimientos. Con este caso tenemos a varios pafses: 

a) Ecuador229 • 

En dicho país encontramos en la Federación Ecuatoriana de Industrias 

Exportadoras (FEDEXPOR) un ejemplo cláslco de organización comercial 

que defiende los Intereses de los usuarios. 

La FEDEXPOR nacl6 del esfuerzo conjunto del Gobierno ecuatoriano y -

el sector privado, con la finalidad de "velar en.forma permanente P!!. 

'!"a que las condiciones del comerclo internacional ecuatoriano y las· 

polftlcas que en este campo adopten los gobiernos, posibiliten la --

expansión creciente de la actividad exportadora en las mejores condl 

clones posibles 1123°, 

Los objetivos y funciones principales de la Federaci6n son: 

1) Velar por las óptimas condiciones de e.xportaci6n de la produc-

cl6n ecuatoriana; 

En los patses en desarrollo, una de las principales causas puede ser que 
los usuarios nacionales constituyen un grupo demasiado heterogéneo, lo -
que ocasiona que las empresas muy Importantes no muestren Interés por ob 
tener en grupo ciertas ventajas que ya tienen Individualmente, y las· em::" 
presas pequeffas carecen de los medios y capacidad organizativa. 

229 Como dato Ilustrativo podemos seftalar que el 95% del comercio exterior -
ecuatoriano se moviliza por via marítima. 

230 "FEDEXPOR: sorviclo al exportador ecuatoriano". Revista. El Transporte 
en el Grupo Andino¡ CUTMA. Octubre, 1977. No.8; Bogotá, Colombia; p. 7. 
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il) Cooperar para el Incremento del comercio exterior; 

111) Solucionar los problemas que se presenten en las exportaciones; 

lv) Promover en el mercado Internacional el consumo de productos -

nacionales y contribuir a un alto grado de perfecc16n en ellos; 

v) Cooperar con los organismos oficiales para lograr una leglsla-­

cl6n que estimule las exportaciones; y 

vi) Asesorar a sus asociados en todo lo relativo a1 comercio exte-­

rlor231. 

b) Austria. 

En este caso no existe un consejo de fletadores aut6nomo, toda vez -

que en la Cámara Federal de Comercio de Austria están representados -

los fletadores y los transportlstas232 • 

La Cámara cuenta desde hace algunos años con un Comité de Relaciones, 

el cual mantiene un estrecho contacto con varios puertos marítlmos233 

y se ocupa de los asuntos de orden general, relativos al comerdo r~ 

1 Izado por mar, así como de lo~ problemas derivados del tráfico y las 

tarifas de fletes. 

Aproximadamente el 90% del comercio exterior que Austria realiza por 
. 234 

vía marítima, es a través de nueve puertos , ubicados en su mayoría 

en el Har del Norte, y unos cuantos en el Mar Adriático. 

~ 
Debemos considerar que por ser un pafs mediterráneo, Austria no presenta 
las condlcionesjdr.ales para la creacl6n de un consejo de usuarios, aun 
cuando es evidente su neces ldad de organ Izar a los usuar los. 
Para Austria tienen principal Interés Amberes, Bremen, Gdansk, Gdynla, -
Hamburgo, Rijeka, Rottendam, Sesezin y Trleste. Consultas en Materia ••• ; 

p. 149. 

lbldem; p. 150. 
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las conferencias Harftlmas no han designado aún una representac16n -

directa en el pafs, sin embargo existen ahf agentes de varias empre­

sas navieras que pertenecen a las Conferencias que prestan sus ser--

vicios a cargas austriacas. 

e) 1 srael. 

Dentro de la Cámara de Comercio de Israel se encuentra en funciones 

una organ!zaci6n de usuarios de los transportes, misma que cumple -

las funciones de un consejo; tiene carácter nacional y actúa en re­

presentación de los usuarios de puertos lsraelfes ante las lfneas -

navieras con buques que escalan en esos puertos. 

La organlzaci6n de usuarios representa a las diferentes Cámaras de 

Comercio del pafs, a la Asociacl6n de Fabricantes de Rleve, al Ins­

tituto Israelí de Exportaciones y a las empresas Koor, los. cuales -

significan los principales intereses económicos comerciales de - -­

lsrae1235. 

Las oficinas de la organlzac16n se encuentran en la Cámara de Comer, 

clo de Halfa. No cuenta en la actualidad con el apoyo gubernamen-­

tal, aun cuando la lnl~latlva de su creacl6n part16 del sector ofi­

cial. 

B) Organismos gubernamentales. 

En otros casos, las funciones- de consejo de usuarios son desarrolladas 

por organismos guberramentales que vigilan las actividades de los arm.!!_ 

dores y salvaguardan los Intereses nacionales en lo relativo al trans­

porte marftlmo. Como ejemplos podemos mencionar: 

Consultas en Materia de . . . ' p. 22 • 
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a) Brasil. 

En octubre do 1968. la Comlsl6n de Harina Mercante, hoy Superinten-­

dencla Nacional de Harina· Horcante (SUNAHAH), desonocl6 a algunas 

Conferencias que servfan a puertos brasileños y prohlbl6 a sus lfneas 

nacionales Dartlcipar en ellas, con la finalidad de fortalecer su 

comercio exterior mediante el desarrollo marítimo de Brasl1 236 , 

Al constituirse dicha Comlsl6n como la SUNAMAH, pasand~ a depender -

directamente del Ministerio de Transporte, su sistema de consultas -

vino a reemplazar al consejo de usuarios que para entonces existía. 

Los problemas derivados del transporte marítimo que aquejaban al - -

usuario se simplificaron al racionalizarse. los servicios y estable-­

cerse la Ley de Reserva de Carga237 . 

Además la SUNAHAM es más drástica para la aprobación de los aumentos 

de f1etes 238 que la misma "Federal Harltlme Commlsslon" (FHC) de los 

Estados Unidos, ~ue, como se verá en el apartado siguiente, es bas-­

tante rígida para autor'zar las tarifas de fletes. 

Incluso, la SUNAMAH ha logrado que las Conferencias que prestan sus 

servicios en los puertos nacionales designen representantes en el --

pafs. 

Los Fletes Harftlmos en el Comercio .... p. 65. 

Gracias a esta Ley, los buques nacionales transportan casi el 50% de las 
e~portaclones brasileñas. 

Mediante una resolucl6n de la SUNAMAM, del 23 de amyo de 1969, se dlc-­
taron medidas para que este órgano recibiera y aprobara las solicitudes 
de aumentos y registros de nuevas tarifas, debiendo las Conferencias 
justificar con estudios económicos cada solicitud. 
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Sin embargo, el sistema brasileño no es Ideal para aplicarlo en los 

pafses en desarrollo, toda vez que el principal apoyo de sus Infle­

xibles polftlcas es la importante flota mercante nacional con que -

cuenta ese pais239 , lo que determina la posibilidad de objetar con-

tra las Conferencias sin correr el riesgo de no contar con medios -

de transporte mar.Tt lmo en un momento dado. 

Asimismo, para tomar una medida de este tipo, es necesario que el -

pafs tenga volúmenes suficientes de carga en su comercio exterior, 

para garantfzar la vfabllidad econ6mlca del movimiento Inicial de -

la flota nacional y el apoyo del Gobierno mediante una leglslacl6n 

favorable al Interés nacional. 

El sistema de Brasil, al igual que el de los Estados Unidos, recla­

ma derechos sobre sus tráficos de lmportacl6n y exportacl6n, lo cual 

significa problemas de jurlsdlcc16n con los pafses que comercian. 

En síntes Is, podemos señalar tres principios fundamentales en que se 

basa la polftlca de fletes del Brasil para lograr el equilibrio de 

su balanza de servicios: 

1) la preferencia de los armadores nacionales en las diversas ru 

tas del comercio exterior brasileño; 

11) Una regulaci6n, por parte del gobierno, de las actividades --

· marft imas; y 

lli) El sistema de reserva de carga, Impuesto en favor de la marl-
240 na mercante del pafs • 

Para 1979 ascendfa a 3,385,209 T.R.B., de las cuales 2.507,870 T.R.B. -
son de propiedad estatal. Anuario del Instituto de Estudios de la Hari­
na Mercante Iberoamericana. 1979. Buenos Aires, Argentina. 
El Registro de Fletes.y el ... , p. 97, 
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En 1971, la SUNAHAH decldl6 crear en su seno el "Bureau de F.studos de 

Fretes" (BEFRETE), a fin de contar con un 6rgano especia 1 Izado que se 

abocara al estudio de todo lo relativo a fletes. 

Además de la coordlnac16n de fletes de cabotaje y navegacl6n Interior, 

el Reglamento del BEFRETE establece como de su competencia las si----

gulentes funciones: 

- Coo.rdlnac16n econ6mlca de fletes conferenciados. 

1) Observar y analizar contfnuamente los niveles de fletes; 

11) Elaborar estudios sobre alteraciones especfflcas o generales; 

111) Formular modelos de soluci6n a cada problema; 

lv) Elaborar estudios sobre la incidencia de los fletes en la eco--

nomfa braslleHa, su comercio exterior y la balanza de pagos; y 

v) Considerar las reivindicaciones de embarcadores en lo relativo 

a fletes conferenclados241 • 

- Coordlnac16n técnica de fletes conferenciados y de mercado libre. 

1) Registro y control de fletes de Conferencia, sus modlf.fcaclo--

nes, adiciones, sobretasas y otras; 

11) Elaborar estudios de las alteraciones de los fletes, bajo un -

crl ter lo de neces ldad de una estructura tarifa ria que permita 

la competitividad de los productos brasllenos en el mercado --

mundial; 

111) Analizar las condiciones del mercado 1 lbre de fletes; 

lv} Asesorar a los usuarios en materia de contratos de fletamentos: 

v) Elaborar estudios sobre la influencia de los fletes no confe--

renclados sobre la economía, la balanza de pagos y el comercio 

2 1 O E A, Bases para la Estructurac16n y ••• ; p. 46. 
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exterior brasllefto; 

vi) Asesorar a los usuarios sobre el mercado libre de fletes; y 

vll) Promover las consultas entre los embarcadores y los usuarios -

para.Identificar .Y conciliar lntereses242• 

Por otra parte, podemos senalar que toda vez que se encuentra oficial 

mente autorizado, "el BEFRETE puede celebrar consultas y negoclacio-­

nes con las Conferencias que sirven el tráfico de Brasl1 1 .243. 

b) Estados Unidos de Norteamérica.· 

En 1912, el Congreso de los Estados Unidos autorlz6 la reallzacl6n ce 

un estudio sobre las Conferencias Harftlmas. Como resultado, dos --

anos después, apareci.6 a la luz públ lea el "Reporte Alexander", que 

ponfa de manifiesto el monopolio ejercido por dichas organizaciones 

en el comercio exterior estadounidense y cuya más alta manlfesta---

cl6n se exponfa en el establecimiento arbitrarlo de los fletes y sus 

constantes alteraciones sin previo aviso. 

También, el estudio dl6 a conocer las represalias que tas líneas - -

conferenciadas toman contra el usuario que utiliza buques de la com-

petencla. 

En conslderacl6n a tas tesis planteadas por la lnvestlgacl6n, en - -

1916 el Congreso Norteamericano decldl6 aprobar una ley sobre trans-

porte marftlmo denominada "Shlpplng Act", en la cual se dictaban --

varias medidas para neutralizar las arbitrariedades de 1as Conferen-

En la misma ley se dlsponfa la creación de una oficina reguladora 

con el nombre de ''The Unlted States Shlpplng Board", que funclon6 de 

lbldem; p. 47. 

Citado en El Reglstrd de Fletes y el .... p. 104. 
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de 1916 a 1949, cuando cambió su nombre por el de "Federal Maritlme -

Board", convirtiéndose posteriormente, en 1961, en la "Federal Maritl· 
244 . 

me Commlsslon" , entre cuyas funciones se le confirió la facultad --

de aprobar, modificar o rechazar todo acuerdo que considere lesivo al 

comercio exterior de los Estados Unldos24~. 

El sistema ha funcionado perfectamente en base a una legislación que -

le ha concedido amplios poderes para regular en la materia, y a pesar 

de ser un organismo técnico es utilizado cOlllO arma política. 

Principalmente, la FMC se encarga de: 

1) Vigilar los servicios, tarifas, prácticas y acuerdos entre ir-­

neas marftlmas regulares; 

11) Registrar y revisar las tarifas de fletes ofrecidas por las lí--

neas; 

111) Investigar sobre tarifas discriminatorias que vayan en perjuicio 

del comercio exterior del país; y 

lv) Autorizar las tarifas para 1 ineas no conferenciadas ·246 . 

En términos generales poa¿¡nos decir que la FMC desempeña algunas fun---

clones de un consejo de usuarios típico y que: 

"Las medidas reguladoras que establece la Shlpplng 
Act de 1916, apl lcadas por la Comisión, se pueden 
dividir en dos categorías, aquel las que se apl l­
ean a las actividades de los transportistas compe 
tldores; y las que regulan el tratamiento de los­
servfclos marítimos comerciales, siendo esta -
última la más Importante" 247. 

El Registro de Fletes y el ••• ; p. 64. 

Orden General de la FHC, cuyo texto se11ala, además, que las nuevas tarl-­
fas y los aumentos generales deberán registrarse con treinta días de an-· 
tlclpacl6n y las rebajas tendrán efecto Inmediato. 
Programa ~ortuarlo y de Transporte ••• ; pp. 32 y 33. 
Citado del "Shlpplng Act" en El Registro de Fletes y el p. 64. 
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Respecto a la organización de la FHC, sella·laremos que se encuentra en-

cabezada por cinco Comisionados, correspondiendo dos a·cada partido --

polftlco y uno designado por el Presidente de los Estados Unidos, to-­

dos ellos con el consentimiento del Senado2
1¡
8 • En total, "el personal 

de la FHC se encuentra compuesto por más de 450 elementos, entre téc--
249 nlcos y secretarlas" , dlstrlbuídos en base al organigrama Ilustrado. 

Por otra parte, la FMC establece la obligatoriedad para las Conferen--

clas que sirven a puertos estadounldens~s de depositar en ella los - -

Acuerdos de Conferencia en vigor, a fin de estudiarlos y dar su aprob~ 

c16n, modificarlos o negar su aplicación, de acuerdo a los intereses -

del comercio exterior de los Estados Unidos. Ver Anexo Ill para cono--

cer la forma de un Acuerdo de Conferencia. 

Otra de las ca~acterfstlcas del funcionamiento de la FHC es la prohi--

blclón que hace ~el sistema de bonificaciones por considerarlas como -

práctica discriminatoria, por lo que es usual el sistema de doble tari 

fa, siempre y cuando la diferencia entre ambas no sea mayor de un 15%. 

Los Estados Unidos y Brasil son los dos pafses en que funciona satis--

factorlamente este sistema regulador tan especial; sin embargo, en el 

primero de el los ya• ••• se está examinando la cuest Ión sobre la cons-­

tltuclón de un consejo de usuarlos•.250 , lo que aparentemente Indica -­

que el sistema de la FHC requiere alguna actividad complementarla por 

parte de los usuarios. 

"Seatrade U.S. Yearbook 1979". Seatrade. 1979. Londres, G. B. p. 265. 
Ver Cuadro 38. 
El Registro de Fletes y el 11 p. 73. 
Eficacia de las Organ lzaclones de ••• P• 22. 
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Aunque debemos recordar que un consejo de usuarios en los Estados Uni-~ 

dos pudiera considerarse como Ilegal desde el pwnto de vista Jurídico, 

en base a la Ley "antltrust" de ese pafs, existe la poslblHdad de que 

el Congreso exceptúe de esa Ley a las organizaciones de usuarios, de --

la misma manera que la "Shlppfng Act" exceptuó a las Conferencias Harf-. 

tlmas251 • 

c) Sri Lanka. 

Gracias a la estrecha cooperación entre el· Ministerio de Transporte --

Marítimo y Turismo y los representantes de los usuarios y las Conferen-

clas Cell§n/Relno Unido e Irlanda y Ceilán/Continente, desde noviembre 

de 1971 funcionaba en este país la Oficina de Fletes de Ceilán, "Ceylon 

Freight: Bureau",. entre cuyas funciones se encontraba la de acumular --

cargas para asegurar embarques redltuables a todos los buques que pres­

taban sus ser·vlclos .al país y racionalizar las frecuencias de escalas252 • 

El lo, de septlemb~e de 1973, dicha Institución se convirtió en la Ofi-

clna. Central de Fletes de Sri Lanka, "Central Frelght Bureau of Sri 

Lanka", mediante la Ley ~úm. 26 de 1973, donde se le concedieron las si-

gulentes atribuciones: 

1) Constituir una oficina central de fletes para la reservación y ad­

judlcacl5n de espacio de carga para productos de exportación en -­

buques de tráfico de altura; 

11) Asegurar la agregación de productos que deben enviarse al exte--

l"lor, y así asegurarles cl·erta rentabll {dad a Jos buques con es· 

251 Consultas en Materia de ••• , p. 197. 
252 Annual Regort for the Year 1973. Central Frelght Bureau of Sri Lanka. 1974. 

colombo, r i Lanka. ; p. i. . 
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253 

254 

255 

cala en el paf~; 

ill) Racionalizar la frecuencia de escalas y la disponibilidad de bu-

ques para el transporte de las cargas de exportacl6n; 

lv) Tomar disposiciones que aseguren el transporte de los productos 

de exportación por vfa marítima; 

v) Buscar que los servicios regulares sean eficientes y seguros en 

la ruta; 

vi) Apoyar el desarrollo de la marina mercante nacional; 

vil) Mejorar las operaciones portuarias, los ritmos de carga y manejo 

de las mercancías, asi como otros movimientos inherentes a esas 

operaciones; 

viil) Negociar con las líneas navieras, Individual o colectivamente, -

asuntos tales como tarifas, recargos y otros relacionados con -

los armadores, ya sea a nombre propio o de los usuarios; 

ix) Reducir los costos de envío de sus productos a los embarcadores; 

x) Realizar investigaciones en materia de fletes y transporte marf-

timo; y 

253 xi) Llevar a cabo cualesquiera otros actos necesarios para 1 a rea 

llzación de los puntos antes descritos254. 

O sea que "el establecimiento de oficinas o centros de reserva de es--

pacto de carga constituye uno de los procedimientos para aliviar la --

carga que para· lá economía y la balanza de pagos de los país~s en des!!. 

rrollo suponen los pagos por concepto de f1etes 11255, y que el objetivo 

Por ejemplo, puede otorgar diversos servicios a los usuarios, como obt!_ 
ner fletes promocionales y agregar cargas, y dar a los armadores infor­
mación sobre disponibi11dad de cargas y agregación de las mismas. 

Ley Núm.26 de 1973, Sección 14, de los objetivos y funciones de la Oflcl 
na Central de Fletes, 

Oficina Central de Reserva de . · ... p. iv. 
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pi:_lnclpal no es la asignación de cargamentos a los buques nacionales,·­

sino racionalizar el servicio del transporte marftlmo de ese pafs y - -

disminuir los costos de usuarios y armadores. 

La Oficina Central de Fletes de Sri Lanka no es el usuario único, sino 

que representa el vfnculo entre los usuarios reales, los cuales aún - -

cuentan con su organismo representativo, y las compafiias de navegación. 

Esto significa que actúa como agente catalizador para promover una actl 
. -

vldad ordenada en el transporte marftlmo del país256 y que, además, 

cuenta entre sus Directores con representantes de los usuarios y de los 

órganos competentes del Gobierno. Ver Cuadro 39 para la organización -

de esta oficina. 

Al contar anticipadamente con la Información de las cargas a transportar 

y de los buques disponibles, se evitan los embarques incompletos y el -

consecuente desperdicio de espacio de bodegas. Además, el sistema de -

la Oficina evita las preferencias de las 11neas por los usuarios más --

importantes y las discriminatorias bonificaciones individuales. 

Toda vez que está constltuída como un "organismo central por el que de-

ben pasar todas las mercancías de exportación, esta Oficina se halla en 

una situación inmejorable para determinar las condiciones más econ6ml-­

cas y ef l el entes de tn.nsporte"Z57. 

Otro aspecto interesante del mecanismo de la Oficina es que se ellmlna 

la intervención de los agentes marítimos, ya que los usuarios se ven --

Z56. O N U, UNCTAD. Informe de la Comisión del Transporte Marítimo sobre su 
Octavo Perfodo de Sesiones. TD/8/C.4/173. Nueva York; p. 17. 

ZS7 Oficina Central de Reserva de ••• ; p. 8. 
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CUADRO 39 

ORGAHIGRAHA DE LA OFICINA CENTRAL DE FLETES DE SRI LANKA. 

OEl'ARTAl'IENTO 
DE INFORMACION 

- Sa 1 Id as pro-­
gramadas de 
buques. 

- Olsponlbll 1-­
dad .de cargas 
de exporta--­
c Ión. 

- Sltuaci6n de 
operaciones de 
carga y desea!.. 
ga. 

- Cuotas de fletes 
- Recargos, etc. 

DIVISION DE OPERACIONES 1-------l DIVISION DE INVESTIGACIONES 

r--:--.-

~ 
Vigilancia de tendencias 
de 1 mercado. 

- Dlsponlbl lldad de 
volumen de carga. 

- Programas quincena­
les de tráf lco. ----·--··-----------' 

SUPERVIS 1 ONI 
DE MERCADOS 

Coordinación 
de movimien­
tos de carga 
entre los -­
centros de -
produccl6n y 
puertos. 
Distribución 
de carga en 
patios. 
A 1 macenam i e!!. 
to. 

- Estadfst leas de Flujo de! 
cargas de ex por tac r ón • · 

- Fletes totales. 
- Adecuaclón·de servicios 

de transporte. 
- Cuotas de fletes. 
- Tiempos de escalas de 

los buques. 
- Volúmenes de transporte 

por buque. 
- Cambios de precio en el 

combust 1b1 e. 
- Otros costos. 

FUENTE: Annual Report 1977. Central Frelght Bureau·of Sri Lanka. 
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obl lgados a reservar su espacio de carga dlrectillllente con h1 Oficina -

Central. 

Como dato informativo, señalaremos que en 1973, o sea enseguida de su 

establecimiento, la Of lcina Central controlaba el 83% de las exporta--
258 

clones nacionales, y ya para 1974 canalizaba el 100% de los embarques . 

El total de la carga exportada en este año de 1974 fue de 950,854 ton~ 

ladas, cantidad que, si hacemos estudios comparativos, observaremos que. 

es mfnlma para el comercio exterior de cualquier pafs. 

Anualmente; la Oficina publ lea un reporte del estado de cuenta de su -

administración y de las negociaciones realizadas con las Conferencias, 

recargos aplicadas por éstas durante el año, fletes promocionales con-

cedidos y otros de orden general. 

:D) Otros. 

2.59 

Además de los ya señalados, pueden encontrarse muy variados sistemas -

para actuar en defensa del usuario. 

Asf, encontramos el ejemplo de ve Ir.ta paf ses de Africa Occidental y --

Central, los cuales establecieron una Conferencia Ministerial con una 

Secretaria Interina, para que todos los pafses que utilizan los mismos 

servicios de transporte actuaran en común, respecto a las Conferencias 
259 

Marítimas • 

Mecanismos de Control Análisis de Fletes Marítimos. Instituto Hexica--
no e Comerc o Exter or, Pu 3 • México; p. J. 

Informe de la Comisión de ••• ;p. 16. 
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260 

261 

Otra opcl6n puede tomarse a nivel gubernamental, y serTa el control -

mediante acuerdos bllaterales
260

• Debe tratarse del" caso de una ruta 

comercial definida, en la cual ambos pafses acordarán los niveles de -

las tarifas de fletes y reservar los cargamentos a sus flotas naciona­

les,, lo que sustltulrfa los sistemas comunes de consulta y negociación, 

garantizando un mayor control de los fletes y los servicios. 

Por otra parte, y aun cuando no pueden ser considerados como consejos 

de usuarios, también podemos mencionar las asociaciones de productos -

básicos, que pueden llegar a ser una defensa efectiva de los intereses 

de los usuarios en los casos en que éstos no se encuentren organizados. 

Este tipo de asociaciones, que por lo general carecen de una organiza-

ción administrativa, jurídica y técnica, funcionan principalmente en -

los casos en que se manejan grandes cargamentos de productos homogé---

neos; aunque en-estos casos deberra de utilizarse preferentemente el -

sistema de fletamento, observamos que en la práctica los países no de-

sarrol lados aún no logran conclentlzar a la mayoría de los usuarios en 
261 

este aspecto 

Finalmente, en los países social lstas podemos observar otro ejemplo de 

defensa de los usuarios con sistemas diferentes a los organizados en -

consejo. Principalmente en Europa Oriental encontramos que no existe 

el sistema de consultas. como tal en las relaciones de los usuarios ----co~ las Conferencias; las consultas y negodaciones se reallza·n sobre 

Eficacia de las Organizaciones de ••• ; p. 25. 

La Creación de un Consejo de· .•• ;p. 15. 
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262 

263 

264 

una base comercial entre las Conferencias y los organismos estatales.­

especial izados, los cuales se encargan del·. comercio exterior en los -­

diferentes tipos de transporte26Z. 

De manera particular, entre los países socialistas podemos observar el 

caso de la URSS, en cuyo comercio exterior Intervienen las asociaclo--

nes especializadas de toda la Un~ón, lo cual garantiza una partlcipa-­

ción concertada y eficaz del Estado en la determinación de las condi-­

ciones que rigen el transporte mart'timo, incluyendo el nivel y la es-­

tructura de los fletes 263. 

Generalmente, los usuarios soviéticos sólo recurren a líneas conferen­

ciadas cuando se trata de peque~os envíos, razón por la cual las líneas 

navieras extranjeras no prestan servicios regulares desde o hacia la -

URSS. 

Para los casos en que se hace necesario el fletamento de buques extran­

jeros, existe el "soufrajt", que es un organismo especial representante 

de las asociaciones soviéticas para el comercio exterior ante los na--­

vieros264. 

Informe de la ••• Segundo Período de . -. , p. 29. 

Consultas en Materia de p. 269. 

~ 
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e o N e l u s 1 o N E s. 

Del estudio de este Capftulo podemos concluir lo siguiente: 

1) El usuario aislado es Incapaz para hacer frente, de una manera efectiva, a 

los problemas que se le presentan como consecuencia del uso del transporte 

internacional, principalmente del marftlmo, donde las Conferencias juegan 

un papel decisivo. 

2) Las condiciones de transporte y costos actuales favorecen generalmente al 

armador, resultando como directo perjudicado el usuario. 

3) la carga es un elemento Indispensable en el transporte, lo cual le concede 

derechos para participar en términos de igualdad en el proceso y sus conse 

cuenclas. 

4) Se hacen necesarios organismos nacionales representativos de la carga para 

defender los Intereses de los usuarios, así como pñrñ Introducir el elemen 

to necesario en el sistema de ronsulta y negociación, prln~lpalmente al 

entrar en vigor el Código de Conducta para las Conferencias Marftlmas. Lo 

anterior, considerando que la solución más viable para los problemas del -

transporte marftlmo son el diálogo y la consulta entre las partes lnvolu-­

cradas, ya sean usuarios, transportistas o autoridades; además, ésto faci-

1 ltGrÍG en gran medida la adecuación de los servicios y fletes. 

5) El hecho de que en los foros Internacionales se recomienda constantemente 

el establecimiento o fortalecimientos de consejos de usuarios, es un ele-­

mento más que nos permite aceptar en los paises en desarrollo él concepto 

de beneficio de dichas organizaciones, pudiendo destacar que al funcionar 

un consejo de usuarios: 
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a) Sus miembros cuentan con un 6rgano representativo que se aboque a la -

defensa de sus Intereses dentro o fuera del mecanismo de consulta; 

b) Puede negociar y obtener niveles de flet,es razonables, y asf los usua­

rios y el pafs mismo ahorran grandes cantidades por concepto de pago -

de fletes; 

c) Apoyado en el punto anterior, puede mencionarse el estfmulo que rect-­

ben las exportaciones, ya que niveles de fletes no elevados permiten -

ofrecer los productos nacionales a un precio competitivo en los merca­

dos internacionales; 

d) Se cuenta con una Institución informada y especializada para canalizar 

y evaluar los problemas, principalmente portuados, del transporte; 

e) El usuario tiene el apoyo técnico de un órgano asesor y orientador - -

para sus problemas particulares sobre la materia; y 

f) Se facilita la Integración regional de los Intereses de los usuarios -

mediante la cooperación entre dichos consejos. 

6) Deberá fijarse claramente sus objetivos, entre los que pueden señalarse -

el lograr una representación reconocida para negociaciones, de parte de -

las Conferencias que sirven a puertos del pafs; una racionalización de -­

los servicios; establecimiento de niveles razonables de fletes; incremen­

to de tas exportaciones; hacer públicas, por parte de las Conferencias, -

las tarifas que aplican; notificación anticipada de las modificaciones en 

los fletes y condiciones de servicios; asf como vincularse con organismos 

internacionales y otros consejos nacionales o regionales de usuarios. 

7) Para su·mejor funcionamiento, un consejo de usuarios debe reunir ciertas 

caracteristlcas; asf, entre otras, encontramos que es Imprescindible con­

tar con una representatlvldad auténtica y participación efectiva de los -
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usuartos; obtener el reconocimiento de las autoridades como el 6rgano re­

prellentatlvo de los Intereses del usuario nacional; alcami:ar un reconoci­

miento de parte de las Conferencias, toda vez que la principal relact6n -

~s con estas organizaciones; disponer de métodos alternativos de embar--­

que; co~tar con autonornia financiera; y disponer de una organlzacl6n ade­

cuada con personal técnico capacitado. 

·8) Las grandes empresas usuarias del transporte marítimo pueden afiliarse, -

sin perjuicio de su poder de negoctacl6n Individual, al consejo nacional 

de usuarios, y los pequeños embarcadores pueden hacerlo por medio .de -

asociaciones, consorcios o agrupaciones por productos. 

9) En principio, las Conferencias Marítimas son organizaciones Gtlles al co-

mercio exterior de los países, pero la fuerza y el poder monop611co que -

han alcanzado al paso de los aRos, han desviado sus objetivos Y· dlsmlnul-

do las ventajas de su existencia. Por esta razón se hace necesario crear 

y/o fortalecer consejos nacionales y regionales de usuarios, ya que ésto 

cataliza en gran parte los problemas de los embarcadores y establece la -

base para el sistema de consulta y negociación; este último deberá estar 

preferentemente regulado con una "nota de entend lm 1 en to". 

10) La competencia comercial normal no es un factor que en condiciones ordln!_ 

rlas pueda pres lo11ar a las .líneas reguláres para 'establecer niveles de --·-fletes razonables y servicios eficientes de transporte. 

1.1) Una vez funcionando,. los consejos de u·suarios pueden estáblecer negocia--

clones, principalmente con las Conferencias, sobre diversos conceptos, --

pudiendo destacar los s'igulentes: 

a) Condiciones de servicios, a fin de que sean los adecuados a las neces.!.. 

dades de los usuarios; 
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b) Nive-les de fletes, para estar en posibilidades de enviar los productos 

nacionales con precios competitivos al mercado.Internacional, asi como 

para que las importaciones lleguen al consumidor nacional con precios 

accesibles. En esta materia, asf como en muchas más, el consejo puede 

actuar con la asesoría y orlentacl6n del organismo de investigación ~­

sobre transporte marítimo; 

c) Racionalización de servicios, aún cuando en muchos tráficos no es po-­

slble hacerlo, debe Intentarse una acción en este sentido, a fin de 

·evitar la desut 11 izac Ión de espacio de bodegas en los buques; 

d} Acuerdos de lealtad, ya que es mediante esta especie de contrato como 

se puede exigir a las Conferencias que provean a los usuarios de los -

servicios que requiere, en contraposición al gran número de obligacio­

nes impuestas a éstos; 

e) Asuntos por~uarios, a fin de que las Conferencias no proslg11n con la prá.=_ 

tica de imponer recargos portuarios como solución de cualquier proble-

ma en puerto; y 

f) Asuntos generales, jerarquizándolos de acuerdo a la importancia y urge!!_ 

cia de cada uno de ellos. 

12) Las Conferencias aportan algunos beneficios al comercio exterior de los 

países, los cuales deberán preservarse al establecer las negociaciones -

tendentes a eliminar o disminuir sus desventajas. 

13) Es necesaria una coordinación de autoridades, usuarios y armadores, a fin 

de que cada uno de ellos tome las medidas necesarias para optimizar el -

uso del transporte mar1timo de mercancías y que és~o redunde en los ni­

veles de fletes. 
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14) En la actualidad se erogan grandes cantidades de divisas por concepto de 

fletes en los países en desarrollo, raz6n por la cual, mientras no cuen­

ten con marinas mercantes propias, deben presionar para Ja aplicación de 

niveles de fletes lo más bajo posible. 

15) La balanza de pagos de un pafs resulta afectada, en materia de transporte 

marítimo, por: 

a) Pagos de fletes por Importaciones y exportaciones a terceras banderas; 

b) Pagos Indirectos de fletes, al vender FOB y comprar CIF; 

c) Fletamentos de buques pagados a banderas de otros pafses; y 

d) Pagos por servicios a buques nacionales en puertos extranjeros, lo - -

cual se computa como Importación de servicios. 

16) La función de estudiar los conceptos y cifras del transporte marftlmo que 

Inciden en la balanza de pagos nacional, puede ser asignada al organismo 

de análisis de fletes, y de acuerdo a los resultados de esos estudios se­

rán las soluciones que se apliquen. 

17) La solución más viable y correcta al grave problema de la fuga de divisas 

por concepto de pagos de fletes en los países en desarrollo es una marl-­

na mercante fortalecida. 

18) Una marina mercante nacional desarrollada permite a los pafses ahorrar y 

captar.divisas¡ establecer fletes favorables al fomento de las expor-

taclones; reducir la depende~cla para movilizar los productos nacionales; 

racionalizar los servicios de acuerdo a las necesidades del pafs; contar 

con medios para alcanzar la Integración regional; lograr el desarrollo -

de lndustrías conexas; combat Ir el desempleo y d·lverslflcar fuentes de -
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trabajo; y preparar o calificar personal para operar los buques. 

19) Encontramos que en el mundo existen 55 consejos de usuarios u organismos 

similares, pero son aquellos de los pa!ses desarrollados los que han OP.!:. 

rado con mayor eficacia. 

20) la defensa del usuario puede ser a través de consejos nacionales de usua 

ríos, como los existentes en Inglaterra y Australia; de consejos region!_ 

les, como los de Asia Sudorlental, Europa Occidental y América Latina; -

de consejos subregionales. como el Consejo Andino de Usuarios del Trans­

porte Internacional; y algunos sistemas como las organizaciones comercl,!. 

les existentes en Ecuador, Austria e Israel, o bien los organismos guber­

namentales que operan en Brasil, Estados Unidos y Sri Lanka; y otros --­

como las Conferencias IHnlsteriales, Acuerdos Bilaterales, Asociaciones 

de productos básicos y .algunos tan especiales como el 11soufrajt 11 , de la 

Unión Soviética. 

21) Los consejos nacionales de usuarios de los pafses en desarrollo no han -

logrado aún su plena evolución;. no asi aquellos de los países desarroll,!.. 

dos, que mantienen óptimas relaciones con las. Conferencias en virtud de 

la coincidencia de intereses y de capitales. 

22) De la misma manera que un embarcador aislado es el elemento débil en la 

re 1acl6n usuario-armador 'y para solucionar i!sto debe agruparse con otros 

usuarios, un consejo nacional de usuarios es relativamente Impotente - -

frente a las Conferencias y debe asociarse con otras organizaciones del 

área cuyos problemas sean comunes. 

23) A nivel regional y subreglon~I se presentan una serle de obstáculos que 

Impiden la creación o el desarrollo de los consejos de usuarios zonales 
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entre los paises en desarrollo, que serian los más rnteresados en constl-. 

tulrlos. Entre los principales obstáculos encontramos: 

a) Falta de consejos de usuarios formalmente establecidos en los pafses 

del .área; . 

b) Las disposiciones legales de estos paises muchas veces se contraponen; 

c) Inexistencia de una politica marftima regional; 

d) Ausencia de una programación con fines integraclonistas entre las li­

neas navieras nacionales; 

e) Insuficientes recursos económicos para el mantenimiento y pleno desa­

rrollo del consejo que llega a Integrarse en la reglón; y 

f) El gran poder monopolfstico de las lineas navieras extrazonales. 

24) Entre los sistemas secundarlos para defender los intereses de los usuarios 

en el contexto nacional tienen gran importancia los organismos gubernamen­

tales de Brasil, los Estados Unidos y Sri Lanl<.a. El factor decisivo para 

el buen funcionamiento en el caso del primero de estos pafses, es la impor.. 

tante flota mercante nacional; en el segundo, se debe obviamente al pode-­

rió económico del Estado; en Sri Lanka las razones son varias: maneja un -

reducido número de productos de exportación, su sistema de economfa plani­

ficada permite al Estado manejar el comercio exterior y s61o exporta bajo 

cotizaciones CIF, entre otras. 



CAP 1 TUL O 111 

SISTEMA DE CONSULTA Y NEGOCIACION. 

La UNCTAD define a las consultas como "un sistema colectivo de negociaci6n, 

organizado en la esfera del transporte marftimo, con el objeto de adoptar -

decisiones y recomendaciones conjuntas sobre asuntos de Interés común para 
usuarios y armadores11265 • 

Anteriormente hemos señalado que las condiciones de Inferioridad de los -­

usuarios para negociar lndivídualmente con las Conferencias Marítimas dete!_ 

minaron la constitución de consejos de usuarios, mismos que se han convertJ.. 

do en uno de los elementos necesarios en el mecanismo de consulta. 

La creación de un mecanismo de consulta y negociación parte de la necesidad 

de establecer un medio de comunicación oficial entre los usuarios, princlpa.!_ 

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 marítimo a un costo razonable, promoviendo de esta mane 

ra el comercio exterior de los países en que se establezca. 

Del s lstema de consultas también podemos decir que es "el instrumento útil -

para nivelar la estructura de los fletes, condiciones de transporte, sobr~ -

fletes, problemas portuarios y otros, y que su creación obedece a una falta 

de comunicación entre las partes en asuntos de Importancia, así como a la -­

insuf lciente Información de que disponen los usuarios•f
66 

Al margen del sistema de consultas ordinario, existen otras consultas entre 

usuarios, Conferencias, autoridades gubernamentales, líneas independientes, 

empresas de buques "tramps" y corredores marTtimos. 

265 Consultas en Materia de .. .. , p. 5 • 
266 

ldem. 
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Existen algunas pautas generales para el establecimiento de un efectivo sis 
tema de consultas. que son: 

- Existencia de un consejo de usuarios u órgano equivalente; 

- Representaciones con cierta autoridad de las Conferencias que sirven la 

ruta; 

- Reconocimiento gube·rnamental del sistema de consulta como una institución 

conforme al interés nacional; 

• Los.procedimientos deberán abarcar toda las cuestiones que las partes no -

deseen negociar individualmente. 

- Existencia de medios eficaces de aplicación de las recomendaciones o decl 

~iones; 

- Establecimiento de medios eficaces de arbitraje o conciliación para los -

casos en que fallen las consultas; 

- Constituir medios de contacto y cooperación eficaces entre las partes, por 

medio de reuniones regionales; y 

- Flexibilidad en el sistema.267 

1. EFICACIA DEL MECANISMO. 

En términos generales podemos decir que "los usuarios están más desconte.!l 

tos que satisfechos con el actual sistema de consulta. El nivel general 

de satisfacción parece ser más alto entre los consejos de usuarios de los 

pafses desarrollados de economfa de mercado de Europa, que se han preocu­

pado más de las condiciones y calidad del servicio que de los fletes 268. 

Los sistemas tradicionales de consulta no protegerán los Intereses de los 

usuarios, a menos que éstos posean una gran fuerza amparada por el volu­

men de sus operaciones. 

Es digno de estudio el hecho que se señalaba en renglones anterlores 269, 

respecto a que las asociaciones de usuarios de pafses desarrollados cue.!l 

tan incluso con el respaldo de las Conferencias, en tanto que aquéllas -

de pafses en desarrollo pugnan al menos por su reconocimiento y poner en 

vigencia el sistema de mutua consulta. 

267 lbldem; pp.25-27. 
268 Facilitación del Comercio y el 
269 Vid Supra; Capítulo 1, p. 7. 

... ,. p. 3 • 
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Existen varias condicionantes que determinan el grado de eficacia del 

sistema; en la medida que éstas se vean cumplimentadas fructificarán las 

consultas entre los usuarios y armadores, que son: 

1) Efectiva y reducida representación en las negociaciones, tanto -

del consejo de usuarios como de las 11neas navieras. En rengl~ -

nes anteriores habfamos señalado la importancia de que una orga­

nización de usuarios refleje efectivamente los Intereses que re­

presentan, asr como que cue~te con una estructura Interna consoll 

dada, ocurriendo lo mismo con los armadores, que son su contra_­

parte. 

En las consultas deben Intervenir el menor número posible de re­

presentantes por cada parte; las negociaciones deberán realizar­

se en debates lfbres y no en grandes reuniones, además de que se 

rá necesario fijar rfgldas normas de procedlmientJ:70; deberá -

pugnarse por lograr en: las Conferencias Marítimas también la re­

presentación efectiva de los Importadores CIF y de los exportad.e_ 

res FOB; 

i 1) Existencia de una "Nota de Entendimiento". En un primer plano, la 

eficacia del sistema depende del reconocimiento del consejo de -

usuarios como representante de las cargas del país. Es usual un . . 
reconocimiento verbal para consultas· y negociaciones, pero éste 

no asegura la continuidad de las mismas, por lo que se hace nec~ 

sarla la firma de una "Nota de Entendimiento", que es el convenio 

escrito donde se señalan: participantes, procedimientos, temas 271 

y alcance de las consultas, decisión de acatar los resultados o 
recomendaciones P.manadas de las mismas y un sistema de arbitraje 

o conclliación 272
• 

De ser posible, los usuarios buscarán que se acepte en las nego­

ciaciones la presencia, al menos como observador, de un repre­

sentante del gobierno de su pafs, a fin de que se proteja el in 

terés nacional; 

Programa Portuario y de ••• ; ):>. 47. 
271 Comprenden condiciones de transporte, cuestiones relativas a niveles de 

fletes y usos y prácticas corrientes del comercio, entre otros. 
Z72. Ver anexo 11. 
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lfl) NombraITTlento. de parte de las Conferencias, de representantes con -­

cierta autoridad en los pafses que prestan sus servicios. En la prá=. 

tlca, los actuales sistemas de consulta demandan excesivo tiempo en 

las rec !amaciones. lo que repercute principalmente en contra de los 

intereses del usuario.' 

'Este obstáculo desaparecerá en el momento que las Conferencias desi2_ 

nen, en los pafses de sus rutas, representantes con autoridad sufl -

ciente para celebrar consultas y negociaciones, sin que sea neces~ -

rlo turnar los problemas a la sede. En los países que. por su mfnimo 

movimiento de carga, no ameriten una representación permanente, pue­

de designarse un visitador que periódicamente se dirija a los prlncl. 

pales puertos de esos países. 

Es de gran importancia que los consejos de usuarios envíen a estas -

negociaciones con las Conferencias a representantes altamente capacl. 

tados; para lograr esa característica deben enviar a sus técnicos a 

países donde actúen consejos de usuarios efectivos, o bien solicitar 

asistencia técnica Qe esos pafses y de organismos internacionales, ta 

les c01110 la O.N.U. y la O.E.A.¡ 

lv) Olsponl bl 1 ldad de datos adecuados. Es de gran ·ut 1 l ldad para un cons~ 

jo de usuarios contar con un organismo de investigación sobre trans­

porte marítimo, ya que será éste quien le proporcione Información s~ 

bre: ITK>Vlmlento de cargas en los puertos nacionales, estudios sobre 

la fluctuación de fletes y recargos, los sentidos de las corrientes 

de cargas y , en general, asesorTa en materia de negociaciones. 

Asimismo, ·deberá existir periódicamente un Intercambio de Informa -­

clón y estudios que propicien la fructificación del diálogo entre el 

consejo y las Conferencias; 

v) Alternativas de medios de transporte. En buena medida el éxito de los 

usuarios en las negociaciones depende de la variedad de opciones que 

puedan tener de los serv lelos, Jo cual es comprensible si considera-
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mos la actitud de las Conferencias ante la ley de la oferta y la de 

manda. 

En la actualidad, el negocio marftlmo se enfrenta a la competencia 

de tas marinas mercantes de paises socialistas, los cuales están -

en posibilidad de ofrecer fletes Inferiores a los aplicados por las 

lineas regulares de países con economía de mercado. 

Asi, encontramos que "las lfneas soviéticas ofrecen fletes hasta --

40% más bajos que las 1Tneas conferenciadas•i, y que la participación 

de las mismas en el tráfico de los Estados Unidos al Atlántico Nor­

te ha aumentado del 0.3% en 1971, al 1.8% en 1975; ya para los Ini­

cios de 1977 era del 3.1%273 • 

Asimismo, cabe citar que en 1977 más de 33,000 veces al año barcos 
274 soviéticos arribaron a más de 1,200 puertos en el mundo • 

vi) Consolidación de grupos especializados. Toda vez que las organlz.e_ -­

clones de usuarios, principalmente las de paises no desarrollados, -

aún carecen de fuerza, la Secretaria de la UNCTAD ha recomendado ha­

cerlas más eficaces mediante la consol ldaclón de grupos especializa­

dos en los distintos productos, pero dentro del consejo de usuarios, 

ya que cuando esos grupos negocian de manera Independiente, lo hacen 

a expensas del papel de negociación colectiva del consejo y en detr.!_ 
. d • U5 

273 

mento de los Intereses e los demas usuarios • 

De esta manera se garantiza una representatividad efectiva de los -­

usuarios en la organización y una fuerza del conjunto de esos grupos 

fortalecidos, de tal suerte que estos gruposconstituyen la base de -

Zamora Raúl. 11 Preocupa a las Potencias Occidentales la Hegemonfa So -
viétlca en los Océanos"; Diario Uno más Uno. México, D.F. 13 de Oct!!: -

274 bre de 1978. Núm. 312, Ai'lo 11; p.13. 

275 

Koronev Leon id. "La 'Leyenda de la Apropiación de los Oceános por los -
Mercantes Soviéticos"; Diario Uno mlis Uno. México. D.F. 12 de Octubre 
de 1978. Núm. 311, Año lt;·p. S.. · 
Informe de la Comisión del Transporte MarTtimo ••• ;p. 45. 
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los consejos de usuarios en los países desarrollados de economía de 

mercado. Sin embargo, no es conveniente establecer rfgidamente nor­

mas para su establecimiento, ya que deberá estudiarse el caso de que 

se trate en base al Interés nacional de cad'a ¡;afs; y 

vii) Existencia de arbitraje. Es muy convenlen~e que se establezca un --

6rgano arbitral para decidir aquellos casos en que las partes no 11~'· 

guen a alcanzar un acuerdo satisfactorio, o bien alguna de ellas de­

cida no acatar las recomendaciones o resoluciones emanadas del slste 

ma de consultas 276 • 

En general, el mecanismo deberá estar estructurado de tal manera que sea 

posible la adopción de medidas o decisiones que te~gan posibilidades de 

aprobarse por ambos consultantes, garantizando asi su ejecución271. 

A) Organismos de Investigación sobre Transporte Maritlmo. 

Este tipo de instituciones son de gran importancia para lograr una mayor 

eficacia del mecanismo de consulta. Su principal finalidad es salvagua!. 

dar, en lo posible, el comercio exterior del país y el Interés nacional, 

mediante la recopilación de los datos necesarios para fundamentar las 

políticas marítimas del gobierno y del consejo de usuarios del país de 

que se trate278 , ya que para "determinar las posibilidades de opci6n 

que existen entre distintos métodos de transporte marítimo, la organiza­

ción (de usuarios) debe contar con el apoyo de algún tipo de organismo 

de investigcición" 279 Además, podrá asesorar al gobierno en lo relativo 

a la coordinación con el organismo representativo de los usuarios. 

276 Datos obtenidos de entrevistas personales con el Secretarlo Ejecutivo del 
Consejo Colombiano de Usuarios del Transporte. 

277 Consultas en Materia de ••• ; p. 5. 

278 Los datos deberán elaborarse sobre tres aspectos: 1) Relativos a buques, 
su mavimlerito y servicios; 2) Sobre rutas comerciales y corrientes de -
la carga del país, manejando'la información Jl')r producto, su peso, vol!:!_ 
men, origen y destino; y 3) Las necesidades.del comercio exterior del -
país. Todo ésto puede ser de gran u~ilidad para elaborar las bases de-· 
una futura racionalización de los servicios. 

Z79 Eficacia de las Organizaciones de ••• ; p. 26. 
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__ Para 6ptfmos resultados, un cons~Jo de usuarios debe presentar a las Con 

ferencfas las quejas de sus agremiados aCQ111paftadas de fundamentos técni­

cos; el mismo tenor deberá s.egulrse cuando se trate de rebatir los argu­
mentos de peticiones exageradas por parte de los armadores, o cuando se 

pretenda solucionar problemas que afectan a ambas partes. El organismo -

Ideal para la elaboración de esos estudfos técnicos será el de lnvestfg!!_ 
cf6n sobre transporte marTtlmo. 

Es muy fmportante lo que seftala la UNCTAD por medio de su Comfsf6n de -

Transporte Marftlmo, respecto a que "el comercfo de Importación y expor 
tacl6n es más Importante para' el des~rrol lo econ6mlc:o sano de un pafs,­

que los servicios que transportan ese comerclo •• (y que) ello Indica la 
ne~esldad de que la responsabilidad general corresponda a un Hlnlsterfo 
que considere el transporte marftlmo cano un servlcfo al comercio y no 
como un ffn en si mlsmo'~Bo. 

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 marftlma, con partlclpacl6n de la autor.!. 

dad competente de comercio exterior; 

b) Corno unidad de la autoridad de comercio exterior, vinculada con la -
autoridad marftlma, quien segufrá manejando la política relativa a -
fletes en el pafs; y . 

c) Como programa conjunto de autoridades marítimas y de comercio eXt!, -

rlor281 • 

En definitiva, se hace Indispensable vincular ambas autoridades en vir­

tud de su estrecha relacl6n en el lirea del transporte marftlmo. Además, 
·Jos organ lsmos de fnvestlgacl6n sobre transporte marft lmo deberán ser -
verdaderas unidades de registro y anál lsls de fletes, por lo que deberá 
realizar, de manera enunciativa y no limitativa, las siguientes funcio­

nes: 

28o O.N.U., UNCTAO. Mecanismo de Consulta. Protección de los lnt~reses de los 
Usuarios: Organismos de lnvestigaci6n sobre Transporte Harftlmo. 

TO/B/C.4/127/Supp.). 1975. Ginebra; p. 2. 
281 Unfdades Técnicas para el ••• ; p.25. 
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• Llevar un registro de los tráficos marTtlmos de Importación y export!!_ 
cfón; 

- Llevar un registro de los servicios de tran_sporte marTtlmo que se pre.!_ 

tan en el comercio exterior del país, con la mayor información posible; 

- Mantener al dTa las tarifas de fletes de las Conferencias y 11neas in­

dependientes, asi como. recibir los avisos anticipados sobre incremen -

tds; 

• Tener una relación de las tarifas "abiertas" y otra, por tráfico, de -
los productos N.O.S.; 

- Llevar un registro de los recargos vigentes en puertos nacionales; 

• En coordinación con las oficinas correspondientes, manejar datos s~ -

bre el movimiento de comercio exterior, que permitan analizar los fle 

tes; 

- Mantener una relación de los factores de estiba para los principal es -

productos que se manejan en el comercio internacional; 

• Recopl lar Información sobre el mercado de buques "charters" y mantener 

la a disposición de los usuarios; 

- Real Izar periódicamente estudios sobre la incidencia de los costos po.!:_ 

tuarlos nacionales, recargos, descuentos y tarifas en el comercio exte 

rlor; 

2 2 

- Presentar recomendaciones a las autoridades competentes cuando observe 

una grave Incidencia a causa de aumentos de los fletes o Incrementos -

notables. en los costos portuarios; 

- Estudiar los congestionamientos portuarios y ·elevar recomendaciones a -

las autoridades competentes para su solución; 

- En los paTses que proceda, estudiar la Incidencia de la reserva de car­

ga en los fletes marftlmos; 

- Asesorar a las autoridades competentes sobre la justiflcaci6n de aumen 

tos presentada por las Conferencias; 

- Elaborar estudios comparativos de los niveles de fletes aplicados en 

el país con los de tráficosen que se muevan productos similares; 

- Atender a los usuarios, navieros nacionales y autoridades portuarias 

que soliciten información o asesoría; y 

- Servir como 6rgano técnico asesor y de coordinación a las.autorldades282 • 

lbldem; pp.28-31. 
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Tomando en cuenta que gran parte del éxito de una oficina de fletes se 

basa en la organlzaci6n Interna, la O.E.A. ha recomendado la estructura 

que se señala en el Cuadro 40. Obviamente, cada pais se encuentra en -· 

posibilidad de experimentar un modelo acorde a sus necesidades y posl· 

bllldades que faciliten el logro de sus objetivos, toda vez que, de acue!. 

do al criterio de la UNCTAO, "en términos generales no se puede dar una 

descripción completa de la labor y las funciones de un organismo, ya que 

la labor de Investigación •.• es un proceso contlnuo, en el que los resul. 

tados preliminares determinan el curso de las investigaciones ulter12_ --
283 

res" 

Generalmente, en los paTses en vfas de desarrollo los usuarios son empr.!:_ 

sas de poca Importancia; o bien ff Hales de extranjeras, lo que signifi­

ca, aún adoptado el sistema tradicional de consultas, una asociación po­

co efectiva en la defensa del usuario. Es también por esta raz6n que se 

hace necesario el respaldo de una oficina Investigadora de transporte -

marftimo,que proporcione los.datos precisos para realizar auténticas".!:.. 

gociaclones. 

Asimismo, el órgano Investigador deberá reconocer los casos en que la -

eficiencia de los servicios dlsm.inuye por causas ajenas· a los mismos284 

y estudiar las posibles correcciones. 

América Latina no se había percatado de la Importancia de las unidades -

técnicas de fletes, y no es sino hasta 1970 cuando, gracias a las lnsi,! 

tentes recomendaciones oficiales de la UNCTAO, los diferentes· países del 

área se abocaron al establecimiento de las mismas. 

En el Continente ya existía en los Estados Unidos la Federal Haritime -

Commlsslon (FMC), creada en 1916 por la "Shlpplng Act", pero la primera 

oficina de este tipo en América Latina fue Ja de Brasil, institufda en el 

seno de la Superintendencia Nacional de Harina mercante (SUNAMAH) en 1970, 

283 Mecanismo de ••• Protección de ... Organismos de ••• ; p. 25. 
281¡ Ejemplos de esas causas pudieran ser algunos factores portuarios corno -

altos costos, Inseguridad y congestionamlento, o bien imputables al usua 
rlo, como son empaque o embalaje inadecuados, presentación extemporánea-
de la carga y otros. · 
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285 

286 

287 

288 

289 

y cuyo buen funcionamiento no puede ponerse en duda285. 

Así, a partir de 1970, los países latinoamericanos se percataron de 

que 11 
••• las organizaciones representativas de usuarios. respaldadas 

por organismos de investigaci6n sobre transporte marítimo competentes, 

son indispensables para que un pafs pueda influir de modo importante 

en el nivel de los fletes" 286• 

En México, como consecuencia de la necesidad de desarrollar su marina 

mercante y un 6rgano asesor del Gobierno con la creación de la ALALC, 

se estableció un organismo lnvestiga_dor de tra~sporte marítimo, la -­

Comlsi6n Nacional de Fletes Marítimos (CONAFLEHAR), por acuerdo verbal 

del entonces Presidente de la República, Lic. Adolfo López Hatees, con 

el Consejo de Administración del Banco Nacional de Comercio Exterior, 

el día 11 de enero de 1963287 • "Apenas creada, se 1 e otorgaron las -

atribuciones del Comité de Transportes que debería actuar como asesor 

del Comité lntersecretarial Mexicano de la ALALC11288 . Se estableci6 co 

mo su función principal la de " ... 1 levar un registro de los fletes ma· 

rítimos y analizarlos, con el objeto de poner en ejecución una políti­

ca de coordinación de fletes que fomente el desarrollo de nuestro co-­

mercio exterior y de las empresas mexicanas dedicadas al transporte 

marítimo mercante11289 • 

Vid Supra; pp. 149 - 152. 

Eficacia de las Organizaciones de ... , p. 19 • 

Funcionó en el Eanco Nacional de Comercio Exterior hasta el 31 de diciem-­
bre de 1970, cuando pasó a formar parte del lnsti~uto MeKicano de Comer--­
cio Exterior (IMCE) y posteriormente a la Secretaría de Comunicaciones Y -
Transportes. 
El desarrollo de la ••• ; p. 193. 

El Registro de Fletes y ••• ; p. 127. 
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Sús funciones fueron programadas para cumpl !mentar los siguientes 

puntos: 

1) Levantar estadfstlcas sobre tráfico marftlmo de comercio In­

ternacional en los diversos puertos del pafs¡ 

11) Apoyo decidido a la marina mercante nacional para su desarr.2_ 

1 lo; 

·111) Estudio ana11tlco de la legislación marftlma y sugerencias P!!_ 

ra su mejorfa¡ 

lv) Prestar cuidadosamente su calidad de asesor al Comité lnter­

secretarlal Hexl·cano para la ALALC;. y 

v) Atención a las Resoluciones sobre navegación marftlma salidas 

de las Conferencias de las Partes Contratantes del Tratado de 
Montevldeo290• 

Dentro de su estructura, el órgano máximo de la CONAFLEMAR es el Pleno, 

quíen encarga a Ja SecretarTa Ejecutiva las polftlcas a llevar, la el!!_ 

boraclón.de artfculos técnicos y convocar a reuniones, entre otras. -

Asimismo, se íntegra por un grupo técnico, quien real Iza los estudios 
sol !citados por la Secretaría Ejecutiva y está encargado del coregis­

tro de los fletes~91 dentro de la Secretaría de Comunicaciones y - -

Transportes y anterlo~mente en el Instituto Mexicano de Comercio Ext~ 

rlor. 

B) Las Compa~fas Nacionales de Transporte Marftlmo. 

290 

291 

Anteriormente afirmábamos que uno de los factores que influyen en la 

eficacia de un consejo de usuar.ios es el que sus agremiados cuenten -

con varias alternativas de transporte; ésto adquiere mayor validez si 

las opciones que se presentan son de una marina mercante nacional que 

funcione en favor del Interés nacional y no solamente de los armad!?_ -

res. 

El Desarrollo de la ••• ; p. 193, 

Comisión Nacional de •• ;;p. 12. 
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Las lfneas navieras naclonales tienen una gran responsabilidad ante -

la economta de un pafs, aún cuando pertenezcaia una Conferencia Harr~ 

tima, ya que "la participación de la marina mercante nacional en el S!_ 

no de las Conferencias que operan para un país tienen un efecto posi­

tivo para el nivel .de los fletes, dado que el país cuenta con la defe.!,!. 

sa de sus intereses, pero tal partlc!pacfón en muchos casos no ejerce 

o no cuenta con la suficiente influencia para hacer valer el derecho 

de los pafses11292• 

En este sentido, "en ai'los recientes se ha observado que las compailfas 

nacionales que son miembros de una Conf~rencla pueden utf l Izar a veces 

su lnfl uenc la, de modo que el flete de un producto especialmente impo.!:.. 

tante para la economfa del pafs correspondiente sea más bajo que si -

la compai'lfa no estuviera adscrita a la Conferencla11293• 

Esto se verá grandemente favorecido con la entrada en vigor del Código 

de Conducta para las Conferencias Marítimas, el cual estipula que las 

· ITneas nacionales tendrán opción a pertenecer' como miembro de pleno -
294 . 295 

derecho a las Conferencias que sirvan a puertos nacionales 

Es pertinente sefl.alar que al Ingresar una compañia nacional a una Co!!. 

ferencia ya establecida., su influencia en términos generales será muy 

l Imitada, ya que deberá acatar las disposiciones estatuidas por ésta. 

Probablemente su mayor Influencia se ejercerá en el nivel de fletes -
de los principales productos básicos nacionales y, de manera primor -

' 290-
d la l, en el establecimiento o concesi6n de fletes promoclonales 

292 Programa Portuario y de ••• ; p. 22. 

;~~Segundo Congreso Nacional de ••• ;p. 8 
Dichas lTneas deberán solicitar su Ingreso de acuerdo a sus posibilida­
des de cumplir en el movimiento de la carga. Cuando su solicitud sea re 
chazada, deberá enviar su queja y pruebas de posibilidades a la Comlsll>n 
de Transporte Marit lmo de la UNCTAD. 

29~ Art. 1, Cap. 11 de la Convención sobre un Código de Conducta de las Co!!_ 
ferenclas Haritlmas. 

296 Estos, son fletes que se aplican a productos no tradicionales, o destln~ 
dos a mercados no tradicionales, con el objeto de promover en el exterior 
la venta de un producto determinado en un tráfico específico y durante -
un período también determ~nado. 
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Otro beneficio que pueden percibir los usuarios al ln·tegrarse la !Tnea 

nacional a una Conferencia, es el contar con una comunicación directa 

con su contraparte, solucionando en gran parte la falta de contacto -

entre usuarius y armadores297. 

Sin embargo, dichas lineas pueden también operar en .las diferentes r.!!. 

tas como independientes en servicio regular o por fletamento, con lo 

cual el problema de los altos niveles de fletes pudiera resolverse m.=_ 

'dlante acuerdos intergubernamentales entre los pafs de determinadas -

zonas. Pero, para que la actuación de una línea fuera de Conferencia, 

1 lamadas también "outsider", tenga razón de ser, es necesario que co~ 

ceda tarifas Inferiores a lasconferencladas y ello es posible en vir­

tud de que los gastos de eJ<plotaclón de las líneas que pertenecen a -

una Conferencia son mayores que aquellos de las independientes. 

Como consecuencia del funcionamiento de líneas nacionales fuera de -­

Conferencia, puede suscf tarse una "guerra de f1 etes 11 con 1 as asociadas 

en estos grupos, y las primeras estarán en clara desventaja cuando las 

Conferencias tomen medidas en contra de esa competenc1á98 Ante esta 

situación, y para solucionar en gran parte este problema, se hará ne­

cesaria la intervención de los gobiernos de los países sedes de esas -

líneas nacionales, subvencionando a éstas para que estén en posibilld!!_, 

des de seguir ofreciendo bajas tarifas de fletes y un trato preferen­

te para los cargadores del paTs que corresponde. 

297 Sólo en muy contadas excepciones existen representantes de las Confe­
rencias en los países de desarrollo; y cuando s (se han des Ignacio, los 
representantes carecen de autoridad· para tomar decisiones en cualquier 
problema. 

290 Una de las mecidas consiste en que las Conferencias designan algunas -
unidades de sus lineas miembros, "buques de batalla", las cuales ope -
·ra'n en la ruta.de las líneas Independientes aplicando, por el tiempo­
que sea necesario, tarifas inferiores a las de éstas, hasta lograr su 
quiebra. 
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Para la aplicación de medidas como la arriba expuesta, es preferible 

..que la flota mercante de los países en vías de desarrollo esté c:onstl 
tuída principal o totalmente por capital del 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 (usuarios y armadores). y han encontrado un verdadero fre­

no por parte de las Conferencias Harftimas, auspiciado en algunos ca­
sos por los propios navieros naclonales112~9. 

En este sentido podemos seRalar que, frecuentemente, aunque no en la 

general ldad de los casos, la protección de los intereses de .los usu!_ 

rios por parte de las lfneas nacionales privadas choca. con los fines 

comerciales lucrativos que caracterizan a toda empresa privada, por lo 
que s61o defenderán los ·intereses de la reglón cuando coincidan con -
los 'propios. 

Por esta razón, es preferible que la marina mercante nacional pert~ -

nezca al Estado, ya que asf las lfneas navleras del país estarán obl.!. 

gadas a salir en defensa de los intereses nacionales, como ocurre en 
algunos países sudamericanos. 

Con este carácter estatal, aÚnque a nivel subregional, se' constituyó 
la Empresa Naviera Multinacional del Caribe, S.A •• integrada por sie­

te países del área, entre ellos México. 

C) Consultas en el caso del Transporte Multimodal. 

La Introducción de nuevas tecnologfas y modernos sistemas de transpor._ 
te en el área marTtima reperéuten sus costos básicos en el usuario y 

benefician, en última Instancia, a los armadores; considerando que é,!. 

tos pertenecen principalmente a países desarrollados, son los paises 
en desarrollo quienes cubren los costos de la Imposición de técnicas 
que muchas veces superan sus necesidades reales. 

299 Programa Portuario y de ••• ; p. 54. El Subrayado es del autor de este 
trabajo. 
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Para la apllcac16n de medidas como la arrfba expuesta, es preferible 

_que la flota mercante de los países en vías de desarrollo esté constl 

tuída principal o totalmente por capítal de~ 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 Marítimas, auspiciado en algunos ca­

sos por los propios navieros naclonales11299. 

En este sentido podemos se~alar que, frecuentemente, aunque no en la 

generalidad de los casos, la protecci6n de los Intereses de los usu!_ 

rlos por parte de las lfneas nacionales privadas choca con los fines 

comercia les 1 ucrat !vos que caracterizan a toda empresa privada, por lo 

que s61o defenderán los intereses de la reglón cuando coincidan con -

los 'prop los. 

Por esta razón, es preferible que la marina mercante nacional pert~ -

nezca al Estado, ya que asr las lfneas navieras del país estarán obll 

gadas a salir en defensa de los intereses nacionales, como ocurre en 
algunos palses sudamericanos. 

Con este carácter estatal, aunque a nivel subregional, se constituyó 
la Empresa Naviera Multinacional del Caribe, S.A., integrada por sie­

te patses del área, entre ellos México. 

C) Consultas en el caso del Transporte Multlmodal. 

La Introducción de nuevas tecnol.ogfas y modernos sistemas de transpo!. 

te en el área marítima reperéuten sus costos básicos en el usuario y 

benefician, en última Instancia, a los armadores; considerando que é,!_ 

tos pertenecen principalmente a paTses desarrollados, son los pafses 
en desarrollo quienes cubren los costos de la Imposición de técnicas 

que muchas veces superan sus necesidades reales. 

299 p ¡ d 51¡ El Subrayado es de 1 autor de este Programa ortuar o y e ••• ; p. • 
trabajo. 
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Considerando la gran Importancia que el sistema multimodal está adqui­

riendo en el comercio Internacional, la UNCTAD decldi6 la creación del 

Grupo Preparatorio lntergubernamental, a fin de que se abocara a la -­

elaboración de un proyecto ae Convenio que regulara las operaciones -

multimodales, mismo qu~ quedó redactado en febrero de 1979, adoptándo­

se posteriormente el texto definitivo al concluir la segunda parte de 

la Conferenc1a plenipotenciaria el 24 de mayo de 19803oo. 

Asf pues, ante la aplicación de este sistema de transporte se hace 

necesario reforzar, por parte de los usuarios, las consultas con los 

annadores, a fin de que 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 

Operadores de Transporte Hultlmoda1 301 (OTM) que no explotan buques, 

y que teniendo bajo su control grandes volúmenes de carga pueden obte 

ner fletes a más bajo costo sin que los usuarios se beneficien11302 • -

Afortunadamente, este problema es sólo parcial, ya que, como atinada­

mente señala la misma· UNCTAo303 , debemos tomar en cuenta que el usua­

rio está doblemente ligado en su relación con el naviero: una de las 

formas es el acuerdo de lealtad CQn la Conferencia y la segunda es -­

con la compañía naviera que utiliza particularmente para sus envíos; 

lógicamente, ésta pert~nece a la misma Conferencia. De esta manera, 

300 ONU, UNCTAD. Acta final de la Conferencia de las Naciones Unidas para la 
Elaboración de un Convenio sobre el Transporte H~ltimodal Internacional de 
Mercancías. TD/HT/CONF/15. 1980. Ginebra; p. 5. 

301 

302 

303 

Definidos por la UNCTAD en su documento TD/B/AC.15 (Vl)/WG/L.1/Add.I, -­
Proyecto de artfculos prep·arado por el Grupo de Redacción; p. 2, como -
"toda persona que celebra un contrato de transporte multimodal y que -­
actúa como principal, no como agente o por cuenta del expedidor o de los 
porteadores que participan en las operaciones de transporte multlmodal, 
y asume la responsabilidad, propia y de otras personas que actúan en su 
nombre, del cumpl !miento del contrato". 
Preliminar OEA-CEPAL/HEX/SRNET/15; La Convenc16n sobre el Transporte Mul­
timodal Internacional (Antecedentes y aspectos de interés para los países 
en desarrollo); 1979, Ginebra; p. 47. 

ONU, UNCTAD. Mecanismo de Consulta. Protección de los intereses de los -
usuarios: el desarrollo tecnológico y el transporte multimodal. -
TD/B/C.4/127/Supp. 7. 1975. Ginebra; p. 11. 
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304 

el último de los contratos sf estará a nombre del OTH, pero la Conf~ 

rencia buscará la continuación del p'rlmero de los vínculos, a fin de 

mantener su control sobre los envTos que pudieran realizarse fuera -
del intermedio del OTM3o~. 

Ahora bien, si el usuario considera perjudicial para su producto el 

precio del flete "puer::a 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 tradicional de CO!!., 

sulta en los servicios de terminal a terminal portuarfa305. 

También en el sistema de transporte multimodal tienen utilidad Jos.or. 

ganismos de. Investigación sobre transporte marítimo, ya que a ellos e~ 

rresponde estudiar si con su apl icac:lón serán reducidos los costos de 

transportes en las diferentes partes de la cadena, ya que puede suce­

der que mientras en uná de esas partes disminuyen los costos, en otra 
aumenta considerablemente. 

De lo expuesto se deduce la necesidad de.que, previamente a la intro­
ducción del sistema unitarlzado, los usuarios aseguren que las Confe­

rencias~, y por supuesto sus miembros, acepten envíos tanto dlrectame!!. 

te de ellos como del OTM; asimismo deberán asegurar la participación 
de éste en las consultas sobre transporte maritimo y no concederle el 

control completo de los cargamentos. 

En las consultas celebradas, el usuario deberá buscar que el OTM pre­

sente los fletes por sector de transporte (marítimo, ferroviario, ca­

rretero y otros) y exigir la participación de los usuarios en toda CO!!., 

sulta que Influya en los niveles de los fletes, sin olvidar Incluir -

en las negociaciones a representantes gubernamentales. 

Siempre y cuando el usuario conserve, como es usual, la libertad de -
optar entre el transporte fragmentado y el multlrnodal. 

305 Mecanismo de Consulta ••• ~ p. 11. 
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2. CONVENCION SOBRE UN CODIGO DE CONDUCTA DE LAS CONFERENCIAS HARITIHAS. 
\ 

En el transcurso de los años, desde su creación, las Conferencias Harf-

tlmas pueden considerarse entre los "cártels" más fuertes, al grado que 

se han visto exentas en las legisla~iones nacionales que tienen algunos 

pa i'ses sobre prácticas comercia les res tri cti vas• con escasas excepc.lo--
306 . 

nes , donde los usuarios y la opinión pública se han visto obligados 
a ej'ercer constante pres Ión para hacer desapa~ecer esas práct lcas307. 

Ante la negativa de la mayorfa de los países en desarrollo, que en úl­

tima Instancia son los más perjudicados, para adoptar unilateralmente 

medidas legislativas en contra de las prácticas conferencladas308 , las 

demandas de estos países para crear un mecanismo de control universal 

de las actividades de las Conferencias se elevaron hasta los organls-­

mos Internacionales, principalmente la UNCTAD. Las prácticas de Confe­

rencias reglamentadas en seis paises y los rasgos ca~acterístlcos de -­

las Conferencias Marftimas pueden verse en los Cuadros 41 y 42. 

Con este objetivo, o sea regular las prácticas de las Conferencias Ma­

rítimas, se realizaron varias reuniones a nivel regional para, poste-­

riormente, establecer las negociaciones generales en el seno de la 

UNCTAD, específicamente en la Comisión de Transporte Marítimo. Después 

de ésto, el texto del Código de Conducta fue aprobado el 6 de abril de 

1974, y en sus disposiciones permite a los consejos de usuarios estable­

cer sistemas de consulta y negociación con las Conferencias, a fin de 1~ 

grar una participación más directa en el establecimiento de los niveles 

de fletes y, por otra parte, la obligación de éstas de registrar sus ta­

rifas ante las autoridades nacionales competentes. 

En este contexto, si consideramos el enorme desequilibrio de fuerzas e!!_ 

tre los usuarios ·y los transportistas, coincidiremos con la siguiente -
afirmaci6n·. · ---

"El C6dlgo de Conducta de las Conferencias Marítimas fue con::­
cebido para lograr una mayor coordinación entre la demanda y 

3o6 Los.'Estados Unidos y Brasil, por ejemplo. 

307 ONU, UNCTAD. Reglamentac16n de las Conferencias Marítimas. C6dlgo de Con­
ducta aplicable al Sistema de Conferencias Marítimas. TD/104/Rev.1.1972. 
Nueva York; p. 3. 

JOS Ver Cuadro 41. 
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CUADRO 41 
PRACTICAS DE CONFERENCIAS* REGLAMENTADAS EN SEIS PAISES 

Estados 
Prácticas de Conferencias Unidos Brasil Australia Argen Japón Canadá 

de América tfna-

Relaciones entre las CO!!! 
pañí as af 111 ad as 

a) Compos lcl 6n de las -
Conferencias ........ 

b) Particlpacl6n en el -
tráfico ............. 

c) Explotación en común. 

d) Sanciones ........... 
e) Régimen ·Interno •.•••• 

f) Pub! icacl6n de los --· 
acuerdos de Conferen-
cias ................ 

f) Contenido de los -
acuerdos de Conferen-
c ias ••••••••••••••••• 

Re ladones con los usuar.los 

a) Acuerdos de lealtad •• 
b) Dispensas ........... 
c) Pub 1 i ca.:! ón de 1 as --

tarifas y reglas C2_ -
nexas ............... 

d) Sistema de consultas. 

e) Representación 

Fletes 

a} Aurnentos.genér.ale~ de 
los fletes ........... 

b) Fletes especfflcos .. 
e) Fletes de p rOlllOC 1 ón •• 

d) Recargos ............ 

X x· X X X 

X X 

X X 

X 

X 

X X X X 

X X 

X X X X \ 

X X 

X X X X X 

X 

X X 

X X 

X X 

X 
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CUADRO 41 (CONTINUACION ••• ) 

PRACTICAS DE CONFERENClAS* REGLAMENTADAS EN SEIS PAISES 

Estados 
Prácticas de Conferencias Unidos Brasil Australia Argen Japón Canadá 

de América tina7 

e) Monedas - Devaluación, 
revaluación., tipos de 
cambio, monedas fl~ -
tan tes ............... 

Otras práctiCas 

a) Competencia exterior. X X 

b) Promedlaclón de Jos -
fletes .............. 

c) Cal ldad de Jos servl-
clos ................ 

d) Adecuación de Jos - -
servicios .... ' .... '. X X 

Cumpl lmlento 

a) Solución de contra -
versias X a a a a a 

* El signo (x) se aplica a las diversas prácticas de Conferencias enumera-
das en Ja primera columna, que están sometidas a-una reglamentación en -
los pa1ses considerados. 

ªLa información disponible no aclara hasta qué punto las reclamaciones co.!!. 
tra las Conferencias pueden remitirse en estos países a Ja decisión de -­
órganos imparciales dlstln'tos de los tribunales de justicia. En algunos -
pafses, por ejemplo, Japón y Canadá, Jos usuarios pueden presentar sus re 
clamaclones sobre supuesto Incumplimiento de las disposiciones contra las 
prácticas restrictivas a las Comisiones de prácticas restrictivas o de c~ 
mercio leal, respectivamente. 

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/104/Rev.1. 



{190 ••• ) 

CUADRO 42 

RASGOS CARACTERISTICOS DE LA HAVORIA DE LAS CONFERENCIAS DE REGLAHENTACION 
' PROPIA, ACUERDOS DE LEALTAD Y OTRAS PRACTICAS. 

Rasgo caracteristlco 

Relaciones entre las compa 
ñfas afiliadas -

a) Composición de las con­
ferencias 

b) Participación· en el tr! 
flco 

c) Explotacl6n en común 

d) Sanciones 

e) Régimen interno 

f) Publicación de los 
Acuerdos de Conferencia 

g) Contenido de los Acuer­
dos de conferencia. 

Relaciones con los Usuarios 

a) Acuerdos de lealtad 

b) Di.:;pensas 

c) Publicación de las·ta 
rifas y reglas conexas 

Comentarlo 

Conferencia cerrada; c.on criterios confidencia 
les para la admisión, el retiro o la expulslóñ 
de miembros. 

Las bases para distribuir la carga entre las 
compañias afiliadas suelen tener carácter con­
fidencial. 

Convenios confidenciales de explotación en co-
· mún, para repartir la carga o los Ingresos en­
tre todas las compañfas afiliadas; a veces in­
cluyen cláusulas para asegurar el transporte -
de cargamentos de flete bajo. 

Apl !cables en caso de Incumplimiento del acuer 
do por las compañfas afl 1 ladas. -

Mecanismo para asegurar el cumplimiento de lo -
dispuesto en los Acuerdos de Conferencia. 

Se considera que el Acuerdo de Conferencia·es -
un documento confidencial. 

Confidencial. 

Comprenden cláusulas de fidelidad y vinculato­
rlas con los usuarios (sistema de doble tarifa, 
el sistema contractual y sistema de bonifica -
clones diferidas). -

No existen disposiciones para conceder con ce­
leridad dispensas a los usuarios leales a fin 
de que puedan utilizar buques no pertenecien­
tes a las Conferencias. 

No se preve por lo general la publicación de -
tal Información. 
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CUADRO 42 { CONT INUAC 1 ON ••• ) 
RASGOS CARACTERISTICOS DE LA HAYORIA DE LAS CONFERENCIAS DE REGLAMENTACION 

PROPIA, ACUERDOS DE LEALTAD Y OTRAS PRACTICAS. 

Rasgo carac::terts°tlco 

d) Sistema de consultas 

e) Representac16n 

Fletes 
a) Aumentos generales -

de los fletes 

b) Fletes específicos 

c) Fletes de promoción 

d) Recargos 

e) Monedas: devaluaclón,­
revaluación, tipos de 
c::arnbio, monedas flotan 
tes. -

Otras prácticas 

a) Competencia exterior 

Comentario 

En general se concentran los poderes en la se­
de. 
Las asociaciones mercantiles no éstán represen 
tadas en los comités de fletes u otros comités 
de la conferencia. 

Los fletes se fijan unilateralmente; los funda 
mentas para cambiar los fletes tienen carácter 
confidencial. No suele haber disposiciones ex­
presas sobre f lj ac 1 ón de f 1 e tes. No se preven, 
en general, procedimientos para la celebración 
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 sol i el tudes hechas por· tos usuarios -
para que se reduzcan fletes especTficos pero 
no hay un procedimiento de consultas en caso 
de alza de fletes específicos. 
No suele preverse expresamente la fijación de·­
fletes de promoción. 

Los recargos se imponen sin preaviso y a menu­
do sin justificación expresa. 

Los procedimientos de consulta existentes en -
Europa occidental en relación con la devalua -
clón o revaluaclón de las monedas de tarifa-no 
parecen funcionar eficazmente.No se preve nada 
en relación con las monedas flotantes. 

Existen medidas para prevenir o eliminar la -
competencia. 
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CUADRO 42 (CONTI NUAC 1 OH ••• ) 

RASGOS CARACTERISTICOS DE LA MAYORIA DE LAS CONFERENCIAS DE REGLAl1ENTACION 
PROPIA, ACUERDOS DE.LEALTAD Y OTRAS PRACTICAS 

Rasgo característico 

b) Promedlaclón de los 
fletes 

crl Cal ldad de los servl-
clos 

d) Adecuación 
vicios 

de los ser. 

Cump 1 !miento 

a) Solución de controve.r. 
slas. 

Comentario 

Existen disposiciones relativas a la promedta 
clón de los fletes entre una serle de puertos 
de una determinada ruta. 
No suele haber disposiciones acerca del tipo u 
otras caracterfstlcas de los buques utilizados. 
La responsabilidad por la prestación de servi­
cios adecuados recae generalmente sobre las -­
respectivas cornpañias. 

No se preve el establecimiento de un órgano -
Imparcial para la solución de las controve!. -
si as.· 

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/104/Rev.1. 
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la oferta de los servfclos marftimos y una cooperación má~ 
estrecha entre los armadores y sus clientes en beneficio co­
mún y resguardo de los intereses generales de los pafses en 
desarrol 1011309. 

Para luego mencionar que! 

"Son pocos los Instrumentos internacionales que han cense•• 
guido una aceptación tan generalizada. Sin embargo, la Con­
vención en la actualidad no ha podido entrar en vigencia, de 
bldo a que grandes potencias marítimas están presionando pa'::" 
ra que este Cód 1 go no se adopte"31 O. 

Obviamente. la no aplicación del Documento va en contra del interés que 

han demostrado los pafses en desa.rrol lo para establecer una estrecha re­

lación con las Conferencias Marítimas, ya que el Código de Conducta "se­

rá un lnstrume'nto muy val loso, que marcará una nueva etapa en las re lacio 

nes marítimas entre los países desarrollados y en desarrollo 1 J 11 • 

A continuación analizaremos algunos aspectos relativos al Código de Con 

ducta, no enfocados como un sistema de control legislativo sobre las ac-

tlvldades de las Conferencias, sino como un método 

ta y negociación en el momento de entrar en vigor. 

efectivo de consul-

A) Antecedentes de la Convención. 

En el año de 1967, el Gobierno británico encargó al Vizconde Rochdale 

la realización de un estudio sobre la Industria de los transportes -

marítimos en el comercio exterior del Reino Unido. En base a la infor 

maclón emanada de dicho estudio, la Comisión de Estudio del Reino Uni­

do sobre el Transporte Marftimo elaboró en 1970 el Informe Rochdale, 

el cual contenta algunas conclusiones y recomendaciones sobre la mate­
rra312. 

309 "El Código de 
310 lden. 

Conducta". Revista Carga 'nternaclonal ••• ; p. 9. 

311~. Programa CIPE-CUTMA ••• ; p. 65. 
312 Reglamentación de tas ••• ;p. 8. 



(194 ••• ) 

Entre las recomendaciones más Importantes, la Comlsi6n solicitaba que -

las compañfas navieras conferenciadas que tenfan puertos de origen o de 

destino en el Reino Unido adoptasen un código públ leo de prácticas de -

Conferencias, mismo que se elaborarTa por representantes del gobierno, 

de los usuarios y de los armadores313 • Sin embargo, el Reino Unido re­

conocía que un Instrumento legal de este tipo necesariamente tendrTa re 

per~uciones lnternacionales314 , razón por la cual proponTa la elabora: 

clón 'de un cóilgo de conducta de las Conferencias con aplicación unlve!. 

sal, obviamente con la participación del Reino Unido en el primer plano, 

a fin de proteger sus intereses nacionales de 1.a mejor manera posible. 

Ya para el año de 1970 la Comisión de Transporte Marítimo de la UNCTAD -

había manifestado la necesidad de Introducir ciertas modificaciones en -

las prácticas comerciales de los pafses y las Conferencias, modificacio­

nes que redundaran en favor de los usuarios y las compañTas navieras por 

Igual. 

A raíz del informe Rochdale, los Ministros de Transporte de Europa Occ.!_ 

denta1315 y del Japón, quienes integran el Grupo Consul.tlvo del Tran~ -
porte marTtlmo, celebraron una reunión en Tokio en febrero de 1971 para 

"determinar las mejoras que se necesitaban en relación con las Co~fere!!.. 

clas Marftlmas" 316 

313 ldem. 

314 ~especto a una reglamentación de Interés público internacional de las 
Conferencias, la UNCTAD considera en su documento TD/104/Rev.1 que exis­
ten varias alternativas, que serfan: 

315 

a) Una reglamentación de las Conferencias por medio de una ley; 
b) Un acuerdo internacional sobre un código de prácticas sin que se 

prevea ninguna organización administrativa o mecanismo d~ regla­
mentación; 

c) la Institución de un organismo Internacional encargaó:> de reglame,!2_ 
tar y vigilar las Conferencias; 

d) Una reglamentación internacional delas Conferencias sometido a -­
control nacional; y 

e) Una reglamentación de las Conferencias mediante órganos nacionales 
e internacionales de arbitraje. 

Bélgica, Dinamarca, Espaiia, Finlandia, Franela, Grecia, Italia, Horuega, 
.
316 

Países Bajos, Reino Unido, .Repúbl lea Federal de Alemania y Suecia. 

Reglamentación de las ... ; p. 8.' 
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De manera general, los representantes expresaron sus opiniones en favor 

del sistema de Conferenci.11s como un factor Importante para el desarr,2_ -
110 del. comercio mundial, el cual debfa funcionar esencialmente bajo un 

código o reglamentación propia que, sin embargo, considerara algunas 111! 
joras en las polftlcas de las Conferencias. Así, los gobiernos de los -
pafses menclo~ados encomendaron a los navieros de sus países, por consl 

derar que eran los Indicados, la formulación de un código de conducta -

para antes de 1972, recomendándoles tener en consideración las resolucl,2_ 

nes aprobadas ur.ánlmemente sobre la materia en el seno de la UNCTAD y -­

los principios generales siguientes: 

1) Es esencial que las Conferencias no sólo respeten determina­

dos principios del comercio leal, sino que actGen además de 

tal modo que se vea que los respetan; 

11) Deben promover la aceptación por las Conferencias de un Código 

público de prácticas que tengan debidamente en cuenta las crí 

tlcas formuladas contra el las; y 

111) Deben perseguir Inicialmente la aceptación de tal Código por 

parte de las Conferencias que sirvan las rutas de sus países, 

sin dejar de tener presente el objetivo final de que ese Códi_ 
go goce de apoyo universal3l7 • 

Asf, el Comité de Asociaciones Nacionales Europeas de Armadores (CENSA), 

en coordinación con los consejos europeos de usuarios, se abocó a la form!!_ 

lación y presentación, antes del 31 de diciembre de 1971, de un Código -

aceptable por parte de los Gobiernos que lo solicitaron. 

Para efectos comparativos entre las recomendaciones emitidas en el lnfor 

me RochdaTe y de la decisión de Tokio, puede consultarse el Cuadro 43, -

d~nde podr§observarse que, en ltérmlnos genera les, "las propuestas de la 
d~cislón de Tokio no parecen satl sfacer las necesidades del comercio In­

ternacional de un código de conducta (de las Conferencias MarTtlmas) ln-
318 

ternaclonalmente aceptable" 

El Código de ••• ; p.5. 
318 Reglamentación de las ••• ; p.9. 
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CUADRO 43 
RESUMEN COMPARATIVO DE LAS RECOMENDACIONES CONTENIDAS EN LA DECISION DE TOKIO (~EC 
CION 11) Y EN EL INFORME DE LA CO/ollSIOH DE ESTUDIO DEL REINO UNIDO (INFORllE ROCttDALE) 

Declsl6n de Tokio 
lnfornie Rochdale (que se -
enuncian como "sugerencias 
mfnlmas"}. 

~) Informes anuales completos de las conferencias sobre a) Nada directamente compa 
sus actividades, con lnclusl6n de las consultas lm- - rable, pero véase b fo':' 
portantes celebradas con los usuarios, 'los cainblos -- fra. 
en la composición de las conferencias, las tendencias 
generales de los costos, los cambios principales ha -
bldos en los servicios, tarifas y condiciones de - 7 -
transporte. 

b) Mantenimiento de estrechos contactos con los usuario~ b) 
establecimiento, robustecimiento y ampl lacl.ón de un -
sistema de consultas. Mayores facilidades para que los 
usuarios de los países en desarrollo puedan entrar en 
contacto con representantes responsables de las confe 
renclas a fin de discutir las cuestiones relacionadas 
con el tráfico. Preparación de un análisis financiero 
de conjunto destinado a Indicar las tendencias de los 
costos y los beneficios, para servir de base en las -
consultas. No se descarta la posibilidad de remitir -
las cuesflones comerciales a jurados Independientes. 
El presidente no deberá .ser funcionario de ningún go­
bierno ni organismo lntergubernamental. 

Los análisis anuales con 
venidos de la lnformaclon 
sobre los costos y los In 
gresos, preparados por -­
contables independientes, 
serán remitidos a los re· 
presentantes de los 90 -­
biernos y a los usuar"fos 
siempre que se prol)<)ngan 
cambios en los fletes o a 
intervalos señalados de -
dos o tres años. 

e) Nombramiento de otro jurado de conciliación para exa­
minar las controversias suscitadas en relación con la 
admisión; se tendrán en consideración las opiniones -
de los usuarios. 

el ldem. los usuarios esta­
rán representados en el ·• 
Jurado. 

d) Cláusulas modelo de buena conducta del CENSA, de 196~ d) No se fornula ninguna r~ 
para "lograr la ·eliminación de prácticas abusivas". comendaclón. 

e) Puesta de las tarifas a disposición del público a - e) ldem. 
un precio razonable. 

f) El .arbitraje de las controversias entre navieros su.!_ f) No se formula ninguna re 
cftadas por la aplicación del Código se someterá al comendac16n. 
CENSA u otro organismo competente constituído por --
los navieros. 

g) No se formula ninguna recomendación. g) El gobierno dispondrá lo 
pertinente para la cele­
bración de consultas so­
bre los principios gene­
rales de las prácticas de 
las conferencias y sobre 
la fljacl6n de los fletes 

h) Han de tenerse debidamente en cuenta las resolucio- h) No se formula ninguna re­
nes que han sido aprobadas unánimemente por la UNCTAD. eomendación. 

~uENlt: UNi;1AD Documento TD/lDJJFRev. 
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Posteriormente, la UNCTAD reconocl6 que la elaboracl6n del te~to del 

código de pr&ctlcas de las Cbnferenclas preparado por el CENSA, no -
tuvo la partlclpacl6n directa de los países en desarrollo, ni de los 
usuarios, lfneas de transporte marítimo y gobiernos de muchos países 

y que, además, lgnor6 las necesidades e Intereses de todos e1 los319. 

En este sentido, el portavoz del Grupo de los 77 seRa16 que el c6dlgo 

·que se adoptara "no deberfa codificar las prácticas vigentes de las -

Conferencias Harftlmas, sino tratar de rectificar el actual desequll 1 
brlo entre las partes Interesadas" 320 • En base a ésto, aun c..-ando : 

el C6dlgo·CENSA no satisfizo a los países en desarrollo, sí permitió 
que el Grupo de los 77 presentara, frente al Código CENSA de los arm,!!_ 
dores de los países con tradición marítima, un nuevo proyecto de Cód..!_ 

go de Conducta en la 111 UNCTAD, celebrada en Santiago 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 -­
paises en vías de desarrollo. Sin embargo, no fue pos 1.ble 1 legar a un 
aéuerdo con los patses desarrollados para la aceptación del documento, 

a pesar de que,.en ese año de 1972, el 60% del volumen mundial trans­
portado por vfa marftlma pertenecfa a estos paf ses, quienes sólo conta 
bancon aproxlmadamen.~e el 7.5% del tonelaje de la flota mundial 321 . -

En diciembre de 1972 se reallz6 una nueva Conferencia de Plen ipotencl.!!_ 

rlos, para buscar un acuerdo sobre el texto que deberfa de constituir 

el Código de Conducta, pero tampoco fue posible 1 legar a un acuerdo -
entre pafses desarrollados y en desarrollo. 

31 9 Informe de la 11Ba. Sesión Plenar la de la Conferencl a de 1 as Naciones -
Unidas sobre Comercio y Desarrollo, celebrada el 19 de Mayo de 1972. 

320 ONU, UNCTAD. Informe de ·la Primer"a Comlsl6n Principal. TD/CODE/L.26. 
1974. Ginebra; p.1. 

321 ONU, UNCTAD. El Transporte Har'ftimo en los Pafses en Vfas de Desa-­
rrol to ·TAD/lNF/519. 1972. ·Glbebra; p. l. 
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En base a este resultado, la Asamblea General de las Hacfones Unrdas 

pidió al Secretarlo General que convocare, bajo los auspicios de la - -

UHCTAD y a 1a brevedad posible en l973, a· otra Conferencia de Plenipo·­

tenctartos para que e><aminase y ·aprobasen un Instrumento multllateral -
~on fuerza obl lgator(a para regular la conducta de las Conferencl~s322 • 

La primera parte de 1 a Conferencia seslon6 del l ºde noviembre al 15 de 

diciembre de 1973; la segunda parte.se reunl6 del 11 de marzo al 6 de -
abril de 1974323. En esta feche fue oficialmente aceptado el documento, 

en cuya Acta Fina 1 quedaron asentadas 1 as fl nnas de los represen.tan tes 
de los s igulentes países: 

Alemania (Rep. Fed.) 
Arabia Saudita 
Argel la 
Argentina 
Austral la 
Bangladesh 
B~lgica 
Bhután 
Bol lvia 
Brasil. 

++Canadá 
Colombia 
Costa de Marfil 
Cuba 
Checoslovaquia 
Chile 
China 

+Dinamarca 
Ecuador 
Egipto 

322 Resolución 3035 (:<XVI 1), del 19 de dlc!emb1·e de 1972, citado en el documento 
UNCTAD TD/CODE/13/Add. 1 '{Vol. 11); 1972. Ginebra; p. 2. 

323 SegOn el documento UHCTAO TD/CODE/11¡ pp. 4 y S. en la Conferencia partici• 
p6 el Fondo Monetario Internacional y como observadores las organizaciones 
lntergubernamentales siguientes: 
Comunidad EconÓlllica Europea. 
Comunidad del Afrlca Oriental. 
Organización de Estados Americanos. 
Organización de la Unidad Africana. 
Organización de CooperacJón y Desarrollo Económicos. 
Secretar fa del "COIJ'ln()nweal th11 

Adem~s, también como observadores, estuvieron representante$ de lassfgulentes 
organizaciones no gubernamentales: 
Federación ~n~ernacíonal de_ Asociaciones de C<imlslonfstas del Transporte. 
Asociación de Transporte Ai?reo rnternaclonal. 
C&mara de Comercio 1 nte.rnac tona l. 
Pleno de~los Conselos Naclon~les de Europa. 
Asoclaclvn lnternaeaonal de Armadores. 
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Emi ratos .Arabes Unidos 
España 

+Estados Unidos de América 
Filipinas 

+Finlandia 
Francia 
Gabón 
Ghana 

++Grecia 
Guatemala 
Guinea 
Guyana 
Honduras 
Hlingrfa 
India 
Indonesia 
1 rak 
Irán 

++I tal la 
Jamaica 
Japón 
Kenia 
Kuwait 
Liberia 
Madagascar 
Malasia 
Marruecos 
México 
'Nicaragua 
Nigeria 

+Noruega 
++Nueva Zelandia 
++Países Bajos 

Pakistán 
Panamá 
Perú 
Polonia 

+Reino Unido de Gran Breta~a e Irlanda del Norte 
República Ara be 
Libia 
República de Corea 
República Dem. de Alemania 
República de Vlet-Nam 
Repúb l 1 ca Khmer 
República U~i-da de Camerún 
Repúb 1 i ca Ün 1 da de Tanzania 

'Rumanfa 
Senegal 
Singapur 
Sri Lanka 
Sudán 

+Suecia 
+Suiza 
Tailandia 
Trinidad y Tobago 

Consejo de Asociaciones flacionales de Usuarios de Europa y del Japón. 
Conferencia Marítima Internacional y·del Báltico. 
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Túnez 
Turquía 
Unión de REpúbllcas Socialistas Soviéticas 
Uruguay 
Venezuela 
Yemen Demo rátlco 
Yugoslavia 
Zafre32li. 

+Pafses que votaron en contra. 
++Países que se abstuvieron 

Así pues, la Convención sobre un C6dlgo de Conducta de las Conferen~las 

Harftlmas tue aprobada en su totalidad por 73 votos e.~ favor, 7 en con­
tra y S ab•tenclones. 

B) Texto dt la Convención. 

En esenc:la, el texto del d~cumento persigue la consecución de los si· 
gulente! objetivos y principios: 

"a) lile litar la expansión ordenada del comercio marfthno mundial; 
b) Pr iover el desarrollo de servicios marítimos regulares y efica·· 

ces que permitan atender las .necesidades de cada tráfico; 
c) Gar ntlzar un equilibrio entre los Intereses de los proveedores 

de •ervlclos de transporte marítimo y los Intereses de los usua­
rio! de tales servicios; 

d) Las prácticas de tas Conferencias no deben entrañar dlscrlmlnaci6n 
alg1na centra los navieros, los usuarios o el comercio exterior -
de r lngún pa1's; 

e) Que tas Conferencias deben celebrar consultas significativas con 
las organizaciones de usuarios, los representantes de usuarios y 
los usuarios en las cuestiones que sean de interés común, con la 
par .lclpaci6n, éuando lo pidan, de las autoridades competentes; y 

f) Las Conferencias deben poner a disposición de las partes Interesa 
das la Información pertinente sobre las actividades que afecten-= 
a eias partes y deben publicar toda Información importante sobre 
sus actlvldades11325; 

De logr. r estas metas. "es de esperarse que el Código de Conducta de 
las Con'erenclas aporte un beneficio a la economía de los países en 
vfas de desarrollo al favorecer una situación que permita disminuir 

el d&fidt crónico de la balanza de pagos originada por el pago de -
serv 1 ci 1s de Transporte11326. 

3z1¡ Conferencia de P enipotenclarios ••• ,p. 14. 
· 325 Objetfvos y Prlni:iplos del ·texto original en espai'lol de la Convención. 
326 . 
. Incidencia del P;igo de ••• ; p. 23. 
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Con lo dispuesto en el Artículo Primero, el C6digo pretende asegurar 

la partlclpael6n de las Hneas rnarftimas nacionales de tos pafses de 

ta ruta en las Conferencias que sirven a los puertos de tos mismos, 

protegiendo as(, en.cierta forma, tos Intereses nacionales y las mar.!_ 

nas mercantes de. los países en desarrollo. 

El, texto senata que: 

" ••• Toda companfa naviera nacional tendrá derecho a .ser miembro 
con plenitud de derechos ••• 11327 

y que: 

"· •• Toda companía naviera admitida en una Conferencia tendrá de­
rechos de salida y de carga en los tráficos cubiertos por esa -­
Conferencl a •• , 11328, 

Uno de tos objetivos que en el fondo persigue el Código es fomentar y 

desarrollar la marina mercante de los paises no desarrollados. Esto 

se concluye de sus disposiciones que establecen la f6rmula 40-40-20, 

la cual significa que en el tráfico en ambos sentidos entre dos paf­

ses, se reserva el 80% de las cargas µard ser transportados por las 

lineas de nacionales de éstos, concediéndose, sin embargo, el 20% de 
las mismas para ser trasladadas por terceras banderas que tradicional 

mente han servido ta ruta. 

Respecto a tos porcentajes de participación, literalmente la Conven­

ción dice: 

" ••• Cuando la Conferencia atienda el comercio e~terlor entre dos 
pafses, el grupo de companfas navieras nacionales de cada uno -
tendrg Igual derecho a participar en los fletes y en el volumen 
del tráfico generado por el tráfico entre esos dos países y aten 
dldo por ta Conferen~ra. -

317 Texto original en espaffol de la Convención; Artículo Primero (Relaciones en­
tre tas Companías Miembros). Capítulo 1 l. 

328 lbldem; Artfculo 2 (Partlclpaci6n en el Tráfico). 
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329 lbidem¡ 

330 lbldem; 

331 lbi'dem; 

332 lbldem; 

"Cuando existan compai'lfas navieras de terceros países, tendrán dere 
cho a adquirir una particlpacl6n Importante, tal como e1 20 por 100, 
en los fletes y en el volumen de1 trliflco generado en esa ruta ... 11329. 

Otro de los puntos importantes a reglamentar por el Código es el rela·­
tivo a la obligación por parte de las Conferencias de COfllunicar, previa 
solicitud, a las autoridades competentes de los paises cuyo tráfico 

sirvan, de todos los acuerdos de Conferencia, de dlstrlbuc16n del trá­

fico y de distribución de derechos de escalas y salidas, así como sus 

modificaciones y otros documentos que los afecten330. 

El C6dlgo de Conducta supone en su text<;> la existencia de_c<msejos de 

usuarios dedicados a las consultas y negociaciones con las Conferencias, 

asf COITIO a analizar los Informes anuales que las Conferencias prepararán 

para sus actlvldades331 ; ésto Implica la necesidad de establecer. a la 

brevedad posible, organizaciones de este tipo en los países que aún ca­

rezcan de ellas. Además el documento reconoce la necesidad de estable­
cer también consultas con los usuarios consignatarios, y no sólo con -­

los usuarios exportadores, asf como tambl~n la posibilidad de partlci-­

par de las autoridades en las consuitas, más no de intervenir en la - -
adopci6n de decisiones. En este sentido el Código seílala: 

" ••• Se celebrarán.co'nsultas sobre cuestiones de interés común en­
tre las Conferencias, las organizaciones de usuarios, los repre-­
sentantes de los usuarios y, cuando sea factible, los usuarios 
que sean designados al efecto por la autoridad competente si así 
lo desea. Tales éonsultas tendrán lugar siempre que lo solicite 
cualquiera de las partes mencionadas. Las autoridades competen--. 
tes tendrán derecho, si asf lo piden, a participar plenamente en 
las consultas, pero ello no significa que intervengan en la adop­
ción de declslones- .. 1•

1332. 

párrafo 4. 

Artfculo 6 (Acuerdos de Conferencia). 

Artfculo 10 (Informes Anuales). 

Artfculo 11 (Mecanismos de Celebración de Consu 1 tas) • 
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333 
334 

335 

Establece como cuestiones principales susceptibles de consultas las -
· s lgufentes: 

f) ·cambios de las condiciones generales de las tarifas y F"egla· 
mentos conexos; 

· 11) Cambios del nivel general de fletes y de los aplicables a -
· productos fmportantes; 

f 11) Fl.etes promociona les y especlales; 

lv) l!"posl.:;ión de .recargos y modificaciones a los mismos; 

v) Lo relativo a los acuerdos de lealtad; 

vi) Cambios en la clasificación tarlfarla de. los puertos; 

vll) . Procedlml~ntos para envío de la Información necesaria por los 

usuarios sobre volúmenes previstos de cargas y Ja naturaleza 
de el las; y 

vlli) Presentación de cargas y aspectos sobre notificación de dlsp2. 

nlbllidad de éstas333. 

También refiriéndose a· .la consulta y negociación, el Código estipula -
que: 

11 
••• Las tarifas, las condiciones y los reglamentos conexos, asf co­

mo cualesquiera modlflcacion~s de los mismos, se facilitarán a un 
precio razonable a los usuarios, organfzaclones de usuarios y otros 
Interesados que lo soliciten, y estarán disponibles para ser exami­
nados en las oficinas de las compafffas navieras y de sus agentes. 
Detallarán todas las condiciones relativas a la aplicación de los -
fletes y al transporte de cualquier carga comprendida entre 
ellos334. 

Est~ dlsposlé16n pretende combatir la actitud negativa de las Hneas -
navieras, nacionales y extranjeras, y sus· representantes de no perml-­
.tl-r ·el -~so a las tarifas que apl lean en el pafs335. 

~· 
lbldem; Artículo 9 (Acceso a las Tarifas y Condiciones y/o Reglamentos 
é'OñeXos). 
El Registro de Fletes ••• ; p.148. 
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detennlnacl6n de los fletes, toda vez que seffala que éstos se fijarán 

al nfvel más bajo posible, sin dejar de proporcionar un beneficio ra­

zonable a los annadores336 ,y que en los gastos de explotación de los 

buques conferenciados se considerarán por separado, cuando sea perti­

nente, los viajes de Ida y vuelta. Asimismo, se refiere a que para·f.!. 

jar los fletes promoclonales y/o especiales, se considerarán las con­

diciones que rigen el comercio de los productos en cuestión, principal 
mente de los pafses en desarrollo y de los pa!ses sin lltora1337 • 

Una vez entrada en vigor, la Convención obligará a las Conferencias a 
notificar a las organizaciones de·usuar!os, o a los representantes de 

éstos, y a las autoridades competentes, con un mfnlmo de 150 dfas de ~ 

antelación cuando pretenda aplicar un aumento general de los fletes, -

Indicando la cuantía, fecha de entrada en vigor y argumentos en que ba 

sa su solicitud de aumento. Todo lncreme~l~ general deberá tener un p~ 

ríodo de aplicación mfr.lma de diez meses 

También quedarán las Conferencias obl lgadas a establecer, previa sol.!_ 

cltud fundamentada por los usuarios, fletes de promoción para export~ 

clones no tradicionales por un lapso mínimo de 12 meses para cada pr.2_ 

dueto, con la finalidad de incrementar y dlversíflcar el comercio ex­
terior de los países en desarrollo339. 

El artículo 16 preten~e proteger a los usuarios y a los paises no de­

sarrollados de los abusos cometidos po' las Conferencias en materia de 

recargos, sin perjudicar económicamente a éstas. 

33 El texto orlg lna 1 utl 1 Iza 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 lo explota comercial y::: 

337 marítlmamente. 
Texto original de la Convención; Art. 12 (Criterios para la determinación 

338 de !os fletes). 
lbldem; Art. 14 (Aumentos Generales de los Fletes.) 

339 lbldem; Art. 15 (Fletes de Promoción). 
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340 
341 
342 

El C6dlgo prohibe a las Conferencias el uso de buques de lucha 
para eliminar o reducir 1.a competencia de lfneas no conferencl!. 

das. en los, siguientes términos: 

"Les _companfas navieras miembros de una Conferencia no uti­
lizarán buques de lucha _en el tráfico de la Conferencia pa­
ra excluir, Impedir o reducir la competencia-eliminando de 
dlch~ tráfico a una compaMfa no miembro de esta Conferen-·-
cla3 o. · 

No deja de tener Importancia lo expresado por el texto en cuestión. 
eo su Artfculo 21, el cual sei'iala que las Conferencias tendrán re­
presentantes en los pafses en que presten sus servicios o, en el • 

peor de los casos,· deberán establecer una representación regional_ 

de_ fácil acceso a los_ usuarios. Sin embargo, hizo falta una medida 
drástica en este aspecto, ya que sólo cuando las Conferencias "lo 

estimen oportuno. delegará poderes de.declsl6n suficientes en sus 
representantes11 341 , lo cual no satisface las demandas de ios usu.!!_ 
rlos en' e'l sentido de' agilizar las soluciones a los problemas. 

Una gran parte del texto de la Convención, del Artfculo 23 al Ar­
tfculo 47, contiene las disposiciones y el mecanismo para la solu 
clón de las controversias que surjan de la apl lcac16n del Código 

'¡ 

de Conducta·entre: 

a) Una Conferencia y una compañfa naviera; 

b) Las companfas navieras miembros de una Conferencia; 
c)_ Una Conferencia, o una de sus compai'lfas navieras miembro, y 

una organización de usuarios o representantes de éstos; y 

d) Dos o mSs Conferenclas342 

La Convención estuvo abierta a la firma de los Estados, con re­

serva de ratificación, aceptac16n o aprobación, osln ella, desde 
el 1° de julio de 1974 hasta el 30 de junio de 1975. Posterlonne.!!. 
te a esta fecha, la Convención e~tuvo.ablerta a la adhes16n de -
aquellos países que.consideraran pertinente constitufrse en parte. 

.!.!?.!.!:!~,; Art. 

~; Art. 
lbldem; Art. 
tr'OVe'rs 1 as) • 

18 

21 

23 

(Buques de lucha), 

(Representación). 
(Disposiciones y Mecanismos para la Soluci6n de Co.!!. 
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344 
345 

Por otra parte, a las severas criticas de ser un documento flexible, 

podemos responder que el texto del Código en general fue aprobado -­
hasta_ después de ciertas modificaciones substanciales del escrito orl 
glnal, modificaciones a las que hubieron de acceder·los países en de­

sarrollo para obtener la aprobacl6n de los pafses desarrollados, a P,!. 

sarde significar para aquéllos el sacrificio de ciertas metas lmpor­
tai:it.es.· 

Los pafses Industrializados aceptaron definitivamente la Convenel6n 
al estlpt.ilarsé en el Artfeulo 49 las condiciones para su entrada en 

vigor, eonprendlendo que esas condlclon~s. no se darían si eilos no -
ratificaban o se adherían al documento. La Comlsl6n del Transporte -
Harftlmo considera que ·"cuando se redactó el Articulo 1¡9 de la to!?_ -

vencléSn se llegó a uña transaeel6n de Importancia crucial, (la cual) 
conslstfa en que, si se podfa esperar que el Grupo de Ío.s 77 propor­
cionara el número de pafses necesarios para que la Convencl6n entra­

ra en vigor, los Gru~os By 0343 aportarían el. tonelaje requerido P!. 

ra el lo" 344 • 

El artfculo en cuestión dice textualmente: 

11La presente Convención entrará en vigor seis meses después de -

la fecha en que al menos 24 Estados, cuyo tonelaje represente -
31¡1; 

en conjunto como mfnlmo el 25 por 100 del tonelaje mundial ·, 
hayan llegado a ser Partes Contratantes en ella .conforme al Ar­
tfculo, se considerará que el tonelaje es el que figura en el -

Lloyd's Reglster of Shlpplng-Statlstlcal Ta~de 1973. Cuadro 2,­
''World Fleets-Analysls by Principal Types'~ , en lo que respe.!:_ 
ta a los buques de carga.· general (lnclufdos los buques de carga/ 
pasaje) y los buques portacontened~res (completamente celulares), 
exclufda la flota de reserva de los Estados Unidos y las flotas 

347 .Elstadounldense y.canadiense.de los.Grandes Lagos" 

Pafses desarrollados de economfa de mercado y pafses 
pectlvamente. 
Informe de la Comis16n del ••• ; p. 48. 

socialistas, res-

O sean 18.173,584 TRB del tonelaje mundial de 72,694,191 TRB.Ver Cuadro 44. 
346 

Ver Cuadro 44. 
347 Art. 49 del texto original. 
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CUADRO l¡I¡ 

REQUISITOS EN CUANTO A TONELAJE, A LOS EFECTOS DEL .PARRAFO t DEL 
ARTICULO 49 DE LA CONVENCION SOBRE UN CODIGO DE CONDUCTA DE LAS­

. CONFERENCIAS MARITIMAS 

Buques de carga general (lnctufdos los buques de carga/pasaje) y 
buques portacontenedores (completamente celulares), excluída la -
flota de reserva de los Estados Unidos y las flotas estadouniden­
ses y'canadlense de l?s arandes Lagos. 

(Toneladas de Registro Bruto) 
(Se incluyen los buques de vapor y motonaves de 100 toneladas br!:!_ 

tas o mlis ) 

Buques de carga general 
(ínclufdos los buques 

de carga/pasaje) 
Gran Breta~a e Irlanda 
de 1 norte •••••• , •••••• 
Australia ............ . 

· Bahamas ••.•••.•••••••• 
Bangladesh .......... .. 
·Barbados •••••••••••••• 
Be 1 Ice .••••••••••••••• 
Bermudas ............. . 
Canadá •.••••••• , ••.••• 
!:hlpre ............... . 
Islas Caimán ......... . 
Islas Gilbert y Ellice. 
Islas Máldlvas •••.•••• 
Islas Malvinas (Falk -
land lslands) ..... 7 .. . 
Islas Salomón ....... .. 
Islas Turcos ......... . 
Islas Vírgenes ....... . 
Fidjl ................ . 
Gambia ............... . 
Ghana •••.••••••••••••• 
Gibraltar ............ . 
Granada ••••.•••.•••••• 
Guyana ................ . 
Hong Kong ••••••••••••• 
India •••••••••• ,'.: • ... 
Jama lea ••••••• , ·--...-: •• 
Kenla •••••. ~.· ........ . 
Malasia ••••••••••••••• 
Mal ta ••••••••••••••••• 
Mauricio ..... · ........ . 
Montserrat •••••••••••• · 
Nauru ••••••••••••••••• 

5,231,668 
252,672 

56,125 
34,285 

696 
620 

52,085 
136,646 

2,137,943 
43,567 

1,333 
76,963 

2, 100 
629 

1,323 
578 

3,951¡ 
641 

115,152 
1,500 

226 
6,336 

159,845 
1,314,740 

12,253 
10,533. 

119,672 
5,600 

13,779 
711 

26,940 

Buques portacontenedores 
{completamente celula · 
· res) - Total 

1,31f4,805 
. 83, 123 

6,576,473 
335,795 

56, 125 
34,285 

696 
620 

52,085 
136,646 

2,137,943 
43,567 

1,333 
76,963 

2, 100 
629 

1,323 
578 

3,954 
641 

115, 152 
1,500 

226 
6,336 

159,845 
1,314,71fO 

12,253 
10,533 

119,672 
5,600 

13,779 
711 

26,940 
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Buques de carga general 
(lnclufdos los buques 

de car a/ asa e 
Nueva Gu nea •••••••••• 
Nuevas Hérbrldas •••••• 
Nueva Zelandla •••••••• 
Nigeria ••••••••••••••• 
San Cristóbal-Nieves •• 
Santa Lucta ••••••••••• 
San Vicente ••••••••••• 
Seychelles •••••••••••• 
Sierra leona •••••••••• 
Singapur •••••••••••••• 
Sri Lanka (Ceilán) •••• 
Tanzania ••••• ~ •••••••• 

.. Tonga ••••••••••••••••• 
Trinidad-y Tobago ••••• 
Uganda •••••••••••••••• 
Zambia •••••••••••••••• 
Total de la Ccxmionwealth 
Bridnlca. 

Albania ............. .. 
Alemania, Rep.Fed. de •• 
Arabia Saudita •••••••• 
Argelia ••••••••••••••• 
Argentina ••••••••••••• 
Austria .............. . 
Bahrelr .••••••••••••••• 
Bélgica .............. . 
Blrmanla ............ .. 
Bras! 1 •••••••••••••••• 
Bulgaria •••••••••••••• 
Camerún ••••••••••••••• 
Colombia ............ .. 
Congo •••••••••••••••• 
Corea del Norte ••••••• 
Corea del Sur ••••••••• 
Costa de Harfl 1 ....... 
Costa Rica •••••••••••• 
Cuba •••••••••••••••••• 
Checoslovaquia •••••••• 
Chile ••••••••••••••••• 
China (Talwán) •••••••• 
Dahomey ; ••• , •••••••••• 
D lnamarca ••••••••••••• 
Ecu!ldor ••••••••••••••• 
Egipto ............... . 
El s·alvador .......... . 
Emlratos Arabes Unidos. 
Espai'la •••••••••••••••• 
Estados Unidos de Amé-
r lea ••••••••••••••••••• 

22,0 
4,369 

107,333 
95,630 

396 
904 

2,247 
192 

1,035 
t,029,662 

32,214 
25,593 

1,658 
5,555 
5,510 
5,513 

11, 161 ,060 

57,068 
2,977,640 

36,992 
51,227 

667,832 
67,125 
1,444 

316,454 
45,449 

1,005, 151 
280,198 

20'3,252 

9,266 
388,074 
82,365 
7 ,09, . 

281,549 
25,1()6 

213,072 
691, 117. 

.1.222,596 
49,838 

162,·191 . 

6,876 
1, 025,406 

2,188,go7 

Buques portacontene 
nedores (completa ':' 
mente celulares T Total 

1,483,609 12,644,669 

613,808 

5,932 

31,036 

3,451 

140,225 

20,808 

1,723,755 

57,068 
3,591,448 

36,992 
51,227 

667,832 
73,057 

¡ ,444 
347 ,490 

45,449 
1,005,151 

280, 198 

203,252 

9,266 
391 ,525 
82,365 
7 ,091 

281,51¡9 
25,106 

213,072 
691, 117 

1,362,821 
49,838 

162,191 

6,876 
1,046,214 

3,912,662 
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Buques de carga general 
(lnclufdos los buques 

de cargá/pasaje) 

Etlopfa ••••••••••••••• 
Filipinas ••••••••••••• 
Fínlandla ••••••••••••• 
Francia •••••••••••.••• 
Gab6n ••••••••.••••••••• 
Grecia •••••••.••• , • , •• 
Guatemala ............ . 
Gu lnea ............... . 
Honduras •••••••••••••• 
Hungrfa ••••••••••••••• 
Is landla ••• , • , •••••••• 
Indonesia ••••••••••••• 
lrak ................. . 
Irán ••••••••••••••• ~ •• 
Irlanda ••••.•••••••••• 
Islas Faroe ••••••••••• 
Israel ••••••••••••••• ~ 
Italia ............... . 
Jap6n ••••••••••••.•••• 
Jordania •••••••••••••• 
Kuwait ............. ; •• 
Líbano •••••.•••••••••• 
Ll'berfa .............. . 
Libia ................ . 
Madagascar •••••••••••• 
Marruecos ••.•••••••••• 
Mauritania •••••••••••• 
México .............. .. 
Mónaco •.••• · ••••••••••• 
Nicaragua ........... .. 
tloruega ••••••••••••••• 
Omán .............. , .. . 
Pa1ses Bajos •••••••••• 
Pakl stán •••••••••••••• 
Pana~ •••••••••••••••• 
Paraguay •••••••••••••• 
Perú .............. •• ¡. 
Polonia ............... . 
Portuga 1 •••••••••••••• 
Qatar ....... : ........ . 
República Arabe del Ye-
men .................. . 
República Democrática -
Alemana .............. . 
Repúbl lea Democrática -
Popular del Yemen· ••••• 

22~932 
646,829 
557,310 

t,419,765 

6,336,866 
7,972 
4,l32 

62,5li8 
52,779 
S8,06t 

523 ,011 
47,7li3 

111 ,436 
34,695 
6,067 

249,942 
1,278,966 
S,730,942 

5,987 
214,675 
118,908 

3,523, 102 
5,962 

29, 139 
43,303 

100,Jll 
770 

17,819 
2,215,246 

1,023 
1,968,375 

455,061 
3,182,121 

15,566 
213,000 

1,058,771 
481 ,627 

2,844 

620,927 

713 

Buques port:aconte . 
nado res {completa 
mente ce 1 ul ares):" Total 

3,895 
135.521 

. 3,986 

6,260 

77 ,879 
69,161 

950,683 

146,848 

135,154 

153,165 

965 

5 •. 695 

22.932 
646,829 
561,205 

1,555,286 

6,340,852 
7.972 
4, 132 

62,548 
52.779 
58,061 

523,011 
47 ~743 

111,436 
40,955 

6,067 
327,821 

1,348, 127 
6,681,625 

5,987 
214,675 
118,908 

3,669,950 
5,962 

29,139 
43,303 

100,011 
770 

17,819 
2,350,400 

1,023 
2,121,540 

455,061 
3,183,086 

15,566 
213,000 

1,058,771 
487,322 

2,844 

620,927 

713 
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Buques. de carga general 
(Incluidos los buques 

de carga/pasaje) 

Repúbl lea de Soma l la , , ••• 
República Dominicana ••••• 
República Khmer ......... . 
Repúbl lea Popular de China 
Rumania • , ............... . 
Rus 1 a •••••••••• , •.••• , ••• 
Senegal ................. . 
Siria ................... .. 
Sudáfrica ................ . 
Sudán •••••••••••• , ••••••• 
Suecia •••••••••••.••••••• 
Suiza ................... . 
Tailandia ............... . 
Túnez •••••••••••••••••••• 
Turquía ••••••••••.••••••• 
Uruguay ................ .. 
Venezuela •••••••• , ••••••• 
Viet-Nam del Norte ••••••• 
Vlet-Nam del Sur ........ . 
Yugoslavia .............. . 
Zaire ................... . 

Total mundial. 

l, 180,015 
8,470 
1,880 

1, 137.797 
129,503 

6,462,506 
6,045 
1 ,071 

280,342 
37, 158 

1,089,283 . 
145,732 
65,380 
14,763 

369,488 
42,477 

119,980 
3,981 

30,980 
982,639 

34,646 
66,795,428 

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/CODE/10 (Vol 11). 

Buques portacon 
tenedores (conl­
P letamente ce 1 u 
lares) - Total 

35,200 

151 ;727 

5,898,763 

1, 180,015 
8.,470 
1,880 

1,137.797 
129,503 

6,497,706 
6,0ll5 
1,071 

280,342 
37, 158 

t,241,010 
145.732 
65,380 
14,763 

369,488 
42,477 

119,980 
3,981 

30,980 
982,639 
34,646 
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Por su parte, el Artfculo 52 dispone que cinco anos después de entr.a­

da en vigor la Convencl~ se convocar& a una Conferencia de Revlsl'Ón 
que examine y adopte las enmiendas pertinentes para su aplicación.~ 

Posteriormente se convocar&n ulteriores Conferencias de Revisión catla 
cinco a~os, o antes si asf lo solicita la tercera parte de los Esta­

dos Contratantes. 

Con respecto a la primera revisión Informal, cabe decir que ésta se 

real lz6 duri'nte la V UNCTAD en Manila, Fil !pinas, en mayo de 1979, dOJ!. 

de se decidió no aceptar enmienda alguna, en virtud.del ofrecimiento 
de la Comunidad Económica Europea (CEE) de ratificar la Convención en 

su texto órlginal, aunque con algunas reservas, mismas que se expre­
san al final del presente capftulo. 

C) Situación actual. 

La aplicación del Código de Conducta es importante no sólo para el -

tr~flco Internacional por vTa marftlma, sino también para la evolu­

ción económica de los pafses en desarrollo. Esta es la razón por la 
que, en su general ldad, las partes que ya ratificaron la Convención 

son países no desarrollados, los cuales no poseen, obviamente, el -
tonelaje suficiente para lograr su entrada en vigor. 

Cabe recordar nuevamente.que la Convención se aprobó gracias a que 

los países en desarrollo se mostraron consecuentes al modificar -­

sustancialmente su proyecto original, de acuerdo a los Intereses de 
los países avanzados. Esto no puede ser objeto de crf~lca si lo to­

mamos como una medida de transacción de los primeros y que conside­
raron "serta necesario que la Convención fuese apl !cada universa..!_ -
mente, a fin de evitar los problemas que surglrfan, si dentro de -­
una C'?!!f!'rencla unos buques perteneciesen a Partes Contratantes y -

otr~~ no" 348 • 

· - 348 Informe de la Comlsl6n del p. B. 
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A pesar de que en el transcurso de 1~7G se ~pres6 un tot3l apoyo al -

Código en varias· reunlone~ fntergubernamenta1es349 , hacia fines de -

ese mismo ano, unlcamente l7 pafses, que represen~aban el 2.92% de1 t~ 

nelaje mundial, se habían constrtufdo en Partes Contratantes de la Con 
venclón350 

Asimismo, cenemos que "··· al tºde abril de 1977, 19 pafses, 3.76% del 
tonelaje mundial, habfan adquirido la calidad de Partes Contratantes -

de la Convención ••• y un vfgéslmo paTs estaba tomando disposiciones -

para depositar el instrumento de ratlflcaelón, elevando asf el tonelaje 
351 

a 2,739,470 TRB, o sea el 3.77% del tonelaje mundl;iJf" 

En mayo de 1977, el portavoz de la Comunidad Económica Europea decl!!_ -

r6 en la Comisión del' Transporte 11arftlmo que "· •• no cabía esperar -­
progresos rápidos debido a las cuestiones jurídicas, institucionales v 

352 . 
económicas que entraban en Juego" , a pesar de que en noviembre de -

1976 el Consej~ de Ministros de la Comunidad había ofrecido que ésta 
• 3ll 

deflnlr1a cuanto antes una posición com(in_ 

Por su parte, un representante del Grupo o·, o sea de los países socfa-

1 l stas de Europa Oriental, manifestó también a mediados de 1977 que -­

"· •• habida cuenta de sus lmportant:es aspectos jurídicos y económicos". 
la ratlflcac16n de la Convención requerfa cierto tiempo 354 . 

Otro representante del mismo Grupo D eJ<pres6 que su país considera a -
la Convención como un Instrumento Importante, pero en vista de que 

34S Conferencia Ministerial de los Estados de Afrlca Occidental y Central -
sobre el Transporto Marftimo; C<Jnf'erencla sobre Cooperación Económica -
entre Pafses en Desarrollo; Quinta Conferencia de Jefes de Estado o de 
Gobierno de los Pafses no Alineados. 

350 .. . 
ONU, UNCTAO. Situación de la.Convenclón de un Código de Conducta de las 
Conferencias Maritlmas. "TO/B/C~ I¡/ fNF .18. 1977-Glnebra; P.10. 

351 . 

352 
Informe de la Comisión del ••• ;p. 7. 
lbldem;- p. 14·. 

353 ¡;¡;;--
354-. -· 

· lbldem; p. 17. 
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"el tonelaje relativamente reducido del transport:e marítimo de su país 

no contrlbulrfa en gran medida a que se alcanzara el tonelaje total r~ 
querido, ••• su pah prefería hacerlo (ratificarla) una vez que fueran -

Partes Contratantes en ella pafses con tonelaje global necesario para -
dicha entrada· en vlgor.11355 • 

Podernos .observar que estas actitudes no facilitan la puesta en vigor de 

la Convencl6n, y que adem5s no se parecen en nada m las posiciones que 
privan en todas las convenciones internacionales. 

As1, podP,,.,,. observar que fue hasta enero de 1978 cuando se alcanzó el 
número de pafses cuyas firmas definitivas, ratlf icaclones o adhesiones 

que se~aia como mínimo el Artfculo 49 del C6dlgo~ pero el porcentaje -
apenas si alcanzaba aproximadamente el 5.5% del ton<3laje mundial. 

Dichos pafses fueron; por orden cronol.óglco, los siguientes: 

Ghana 
Chl le 
Togo 
Pakistán 
Gambia 
Sri Lanka 
Venezuela 
Bangladesh 
Nigeria 
Benin 
Rep. Unida de Tanzania 
Nfger 
Fil fplnas 
Guatemala 
México 
Rep. Unida de Camerún 
Cuba 
Indonesia 
Costa de Marf JI 
Rep. Centroa.frlcana 
Senegal 
Zalre 
Madagascar 
Cabo Verde 

24 de junio de 1975 
25 de junio de 1975 
25 de junio de 1975 
27 de junio de 1975 
30 de junio de 1975 
30 de junio de 1975 
30 de Junio de 1975 
24 de julio de 1975 
10 de septiembre de 1975 
27 de octubre de IS7S 
3 de noviembre de 1975 

14 de enero de 1976 
2 de marzo de 1976 
3 de marzo de 1976 
6 de mayo de 1976 

15 de junio de 1976 
23 de jul lo de 1976 
11 de enero de 1977 
17 de febrero de 1977 
13 de mayo de 1977 
20 de mayo de 1977 
25 de jul lo de 1977 
23 de diciembre de 1977 
13 de enero de 1978 

r 
f 
f 
f 
f 
f 
f 
a 
a 
a 
a 
r 
r 
r 
a 
a 
a 
r 
r 
a 
r 
a 
a 
a356. 

355 ldem. 

356 ONU, UNCTAO. Sftuacl6n de la Convenc16n sobre un C6dlgo de Conducta 
de las Conferencias Maritlmas TD/B/C.4/INF.23. 1978- Ginebra; p. 1. 
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Hasta el 1° de octubre de 1980, a esta relac16n se habían agregado 
los 5 lgu lentes paf ses: 

lndfa · 11¡ de febrero de 1978 r 
Kenya 27 de febrero de f978 a 
Mali 15 de marzo de 1978 a 
Sudán 16 de marzo de 1978 a 

·Gab6n 5 de junio de 1978 r 
Etiopía tº de septiembre de 1978 r 
Iraq 25 de octubre de 1978 a 

Costa Rica 27 de octubre de 1978 r 
Perú 21 de noviembre de 1978 a 
Egipto 25 de enero de 1979 a 
TGnez 15 de marzo de 1979 a 
Checoslovaquia 4 de junio de 1979 ap 
Honduras 12 de junio de 1979 a 
Unión de Repúblicas Sov lét.!. 
cas Social lstas 28 de junio de 1979 ac 
Rep. Democrática Alemana 9dejullo de 1979 r 
Sierra Leona 9 de julio de 1979 a 
Uruguay 9 de jul lo de 1979 a 
Bulgaria 12 de julio de 1979 a 
Guyana 7 de enero de 1980 a 
Marruecos 1 l de febrero de 1980 a 
Jordania 17 de marzo de 1980 a 
Yugos 1av1 ª· 7dejullo de 1980 r 
Guinea 19 de Agosto de 1980 a 
Mauricio 16 de septiembre de 1980 a 
China 23 de septiembre de 1980 a357. 

L6glcamente no todos los pafses aceptaban la totalidad del texto de -

la Convención, por lo que en la firma de la misma se hicieron declar.!!. 
clones y reservas por parte de los siguientes países: 

"De conformidad con las·resoluclones Nos. 3393, del 30 de dlc;lembre -

de 1972 y 4173, del 21 de diciembre de 1972, de la SUNAHAN, por las -
que se estableció y organizó el "Bureau de Estudos de Fretes lnterna­

cionals da SUNAMAN" y con arreglo de las cuales se faculta a .la "S.!:!. -

perlntendencla Nacional de Marina Mercante (SUNAHAN)" para rechazar -­

cualquier propuesta relativa a Jos fletes que formulen las confere!!. -­

clas marítimas, el tenor del párrafo 6 del artfculo 14 de la Conve!!. 

ci.ón no es conforme al derecho brasllefto." 

(23 de.junio de 1975) 

357 ONU, UNCTAO. Firmas, R~tlflcaclones o Adhesiones recibidas en relac16n 
con la Convención sobre un Código de 'onducta de las Conferencias Har.!. 
tfmas. TD/B/C.4 INF.31. 1980. Ginebra;p.2.. 
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Bélg lea 

"Con arreglo de la ley belga, la ratlflcac16n de la Convención requl.! 

re aprobacl6n previa de las cámaras legislativas. 

Et gobierno be.lga someterá oportunamente la Convención a tas cámaras 

legislativas para su ratlflc:ac:l6n, con expresa reserva de que su apl.L · 
c:aci6n no debe estar en pugna con los compromisos asumidos por Bélgl• 

ca en virtud del Tratado de Roma, por el que se estableció la Comuni­
dad Económica Europea, y del Código de Liberación del Comercio lnvlsl 

ble de la OCOE, y teniendo en cuenta cualquier reserva que estime apr.2. 
piado formularalas disposiciones de esta Convención". 

(30 de junio de 1975) 

Checoslovaquia. 

"Las disposiciones del Código de Conducta no se aplican a los serv.!_ -

eles regulares comunes establecidos con arreglo a ac.uerdos lntergube!. 
namentales para atender al comercio bilateral. 

La República Social lsta Checoslovaca consideraría incompatible con los 
propósitos y principios fundamentales de la Convención, y no reconoce­

ría como válida una eventual regulación unilateral, por la leglslaci6n 
de Estados determinados, de la actividad de compaMías marítimas no pe! 

teneclentes a una conferencia". 

(30 de junio de 1975) 

República Federal de Alemania. 

"Con arreglo a la ley de la República Federal de Alemania, la. ratlflc!!_ 
clón de la Convenc16n requiere la aprobac16n previa de los órganos le­

?l~latfvos:-Óportunamente, la Repúbl lea Federal de Alemania aplicará -
la Convención de conformidad con las obligaciones que le Incumben en -
virtud del Tratado de Roma, por el que se estableció la Comunidad Eco­
n&nlca Europea, y del Código de Liberal izaclón del Comercio Invisible 

de la OCDE." 

(30 de junio de 1975) 
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Francia 

"Con arreglo a la Constltucl6n Francesa. la aprobación de la Conve.!!. • 
clón está sujeta a autorización del Parlamento. 

queda entendido que esta aprobación está condicionada al cumpllmlento 

de los compromisos asumidos por Francia en virtud· del Tratado de Roma, 

por el que se estableció la Comunidad Econ6mlca Europea, y del Código 
de Liberación del Comercio 1·nvlslble de la Organización de Cooperación 

y Desarrollo Eeon6mlcos. teniendo en cuenta cualquier reserva que el 

gobierno francés estime apropiado fonnular a las disposiciones de es­
ta Convenc l ón. 11 

Asimismo, en el momento de la ratificación o adheslón, se hicieron las 
siguientes declaraciones y reservas: 

(30 de Junio de 1975) 

Reserva: 

"La Repúb 11 ca de Cuba hace una reserva respecto a 1 as d l spos ldones -
del párrafo 17 del artfculo 2 de la Convención, en el sentido de que 

cuba no apllcará lo dispuesto en ese párrafo a las mercancías trans­
portadas por servidos regulares comunes establecidos para el tran~ 

porte de cualquier carga en virtud de acuerdos lntergubernamentales, 
lndependlentemente de su origen, su destino o la utilización que haya 
de dárselas." 

(Z3 de julio de 1976) 

Declaración 

"Respecto a las definiciones que figuran en el" párrafo primero del C.!!. 
pftulo 1 de la primera parte, la República de Cuba no acepta la lncl!:!, 
slón en el concepto de 'conferencia marítima o conferencia' de los se!_ 

vlclos regulares comunes establecidos para el transporte de cualquier 

tipo de carga en virtud de acuerdos fntergubernamentales". 
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358 

India 

Reserva 

11Ratlflcándose en Ja posición que se forrmull> en el párrafo 2 de la d~ 

claraclón presentada por el representante de la India en nombre del -

G·rupo de los 77. el 8 de abril de 1974~ en l<t Conferencia de Plenipo­

tencfarios de las Naciones Unidas sobre ~l C.Sdlgo de Conducta de las 

Conferencias Marftimas, el Gobierno de la India entiende que los ser 

vicios marTtlmos lntergubernamentales establecido en virtud de acuer­

dos intergubernamentales no están comprendidos en el ámbito de la Co!!. 

venclón sobre un C6dfgo de Conducta de las Conferencias Marítimas, I!!_ 

dependlentemente del origen de la carga, su destino o la utilización 

que haya de dársele" (sic). 

(14 de febrero de 1977) 

El documento especifica que Ja adhesión "· .. rao significará en modo al­

guno el reconocimiento de Israel ni la ini elación de relaciones con ·­

Israel". 

Reserva 

El Gobierno del Perú no se 

del párrafo 4 del artículo 

(25 de oc tul> re de 1978) 

considerará obligado por las dfsposlcfones -
358 

2 del capftuio 11 de la Convención." 

(21 de novlenibre de 1978). 

ONU, UNCTAD. Sltuacfón de la- Convención sobre un Código de Conducta • 
de las Conferencias Marftimas. TD/223. 1979. Manila, Filipinas; p. 5·7. 
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Unión de Repúblicas Socialistas Soviéticas. 

Reserva: 

"El Gobierno de 1 a Unión de Repúblicas Soc la 11 stas Soviét leas, considera 

que las disposiciones de la Convención sobre un C6digo de Conducta de -

las Conferencias Marftimas no se aplican a las compañías navieras comu­

nes establecidas con arreglos a acuerdos intergubernamentales para aten­

der el comercio bilteral de los países interesados." 

(28 de junio de 1979) 

República Democrática Alemana. 

Reserva: 

"La· Repúbl lea Democrática Alemana declara que las disposiciones de la 

Convención sobre un Código de Conducta de las Conferencias Marítimas no 

se aplican a las líneas explotadas conjuntamente y establecidas con -

arreglo a acuerdos lntergubernamentales para el transporte conjunto del 

.tráfico bilateral de mercancías entré· los Estados respectivos". 

(9 de julio de 1979) 

Bulgaria. 

Reserva: 

"El Gobierno de la República Popular de Bulgaria considera que la defi­

nición de conferencia marítima no incluye a las compañias bilaterales -

conjuntas que operan con arreglo a acuerdos lntergubernamentales. 

En lo que respecta al texto del punto 2 del anexo a la resolución 1, -

aprobada el 6 de abril de 1974, el Gobierno de la República Popular de 

Bulgaria considera que las disposiciones de la Convención sobre un Có­

digo de Conducta de las Conferencias Marítimas no Incluyen las activi­

dades de las compai'lfas navl eras no miembros de una conferenc ia 11359 . 

(12 de jul lo de 1979) 

359 Sftuaclón de 1 a ... , p. 6. 



(219 ••• ) 

Por su parte. y es pertinente señalarlo, los armadores han presionado 

por todos los medios a su alcance para lograr una revisión del texto 

del Código, donde aprovecharfan para modificar de fondo la Convención 

en los puntos qÚe pueden perjudicar sus.Intereses. 

En este sentido podemos citar la Intervención de un representante de 
. 6 

la Asocfac16n Latinoamericana de Armadores en la V UNCTAD3 °. quien ~ 
al r~ferlrse a la falta de ratificación del Código por los pafsas que 

aporten el suficiente tonelaje para su entrada en vigor, dijo: 

"··.Esto hace pensar que tal como quedó su texto final, no ha 
tenido aceptación mayoritaria entre los países marítimos y -
que merece sea revisado para adecuarlo al consenso general( ••• ) 
y consideramos excesiva la Injerencia de usuarios en el manejo 
de la economía de las empresas navieras, situación que no se 
dá a 'la lnversa1136 t. 
".~.La implantación del C6dlgo de Conducta. como está redacta­
do. entre otros problemas, enfrentará al transporte marítimo a 
una burocracia administrativa y a múltiples trámites e instan­
cias absolutamente en desacuerdo con los conceptos de slmpll--· 
ficar y agilizar (slc) 11362, 

Por su parte, los países que aún no han ratl-flcado la Convenci6n363 

han pretextado dificultades de carácter regional, cuestiones jurf­

dicas, Institucionales y económicas. O bien han condicionado su -

ratificación a la de otros pafses, lo cual contribuye a evitar la 
pronta aplicación de este importante instrumento y es, además, "una 

actividad contraria al espfrltu de las convenciones internaclona--­
les"364, 

Por parte de la Comunidad Económica Europea, el Consejo de Mlnls--­

tros acordó en noviembre de 1976 que sus países miembros que hubie­

ron firmado la Convención, no la rat!t'icarían sin la aprobac16n ex­

presa del mismo consejo. Durante la celebración de la V UNCTAD en 

mayo de 1979. los representantes de la Comunidad hicieron saber su 

decisión de ratificar en bloque el documento a la brevedad posible, -- . . aunque·iñtroducirfan.las siguientes reservas: 

36o "Intervención de la Asociación Latinoamericana de Armadores en Plenario de la 
V UNCTAD". Documento ALAMAR. 1979 Maní la, FI 1 lplnas; p. 2. 

361 1bldem¡ p. 3. 
362 lbldem¡ p. 4. 
363 Principalmente los de Europa Occidental y los desarrollados en general. 
364 Informe de la Comisión del ••• ; p. 10. 
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bros deberán hacer las siguientes tres reservas y reservas de lnterpretaer6n: 

1.- A los efectos del C6dlgo de Conducta, el término ITnea naviera 
nacional puede Incluir, en el caso de un Estado Miembro de la 
Comunidad, toda lfnea naviera establecida en territorio de di­
cho Estado Miembro de acuerdo con lo dispuesto en el Tratado • 
de la Comunidad Económica Europea. 

z.- a) Sin perjuicio de lo dispuesto en párrafo b) de esta reserva, 
el artículo 2° del Código de Conducta,no se aplicará en tráfi­
cos conferenciados entre Estados Miembros de la Comunidad o, -
sobre la base de la reciprocidad, entre dichos Estados y los -
demás países de Ja OECO que sean parte en el Código. 

b) Lo dispuesto en la letra a)'no afectará J3 posibilidad de p<:> 
der participar como lfneas de terceros países en dichos trá= 
fitos, da acuerdo con los prlr.ciplos contenidos o reflejados 
en el artículo 2° d:el Código, las correspondientes a países 
en desarrollo que sean reconocidas como líneas navieras na­
cionales de acuerdo con el Código y que son: 

1) Las que ya sean miembros de una conferencia que cubra di­
chos tráficos; o 

11) Admitidas en dichas conferencias bajo Jo dispuesto en el 
artfculo 1° del Código. 

3.- Los artfculos 3 y 14 del Código de Conducta no se aplicarán a -
Jos tráficos conferenciados entre Estados Miembros de la Comuni 
dad o, sobre la base de reCiprocldad, entre dichos Estados y .":: 
los demás pafses de_ la OECD que sean partes del Código. 

4.- En los tráficos a los cuales se aplique el artículo 3°del Códi­
go. Ja última frase de dicho articulo se Interpretara como sigue: 

a) Los dos grupos ~e lfneas navieras nacionales coordinaran sus 
posiciones antes de votar en materias relativas al Intercam­
bio entre sus dos países: 

b) Esta frase, se aplicará solamente a materias que el acuerdo -
de conferencia lndentlf lque como que requieren el asentimlen 
to de ambos grupos de lfneas navieras nacionales Interesadas, 
y no a todas las materias cubiertas por el acuerdo de confe­
rencia. 

CONCILIACION SERALAOA ~~ ¿L ARTICULO 3 (3) 

Las partes en controversia designarán uno 'O más conciliadores. SI no se p~ 

sleran de acuerdo en la materia, cada una de las partes en disputa designa· 
rán un conciliador y los,concll !adores deberán elegir un tercer conciliador 
que actúe como Presidente. ·s¡ u,na de las partes no procede a designar un co??_ 
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clllador o los concllfadores de~lgnados por las partes no 1 legan a un acuer­

do sobre el Presidente, el Presidente de la Cámara Internacional de Comercio 

podrá. a requerimiento de una de las partes, hacer tal designación. 

los concllladore~ harán todos los esfuerzos para arreglar la controversia. -

Deberán decidir sobre el procedimiento a seguir. 

Sus honorarios serán pagados por las partes. en disputa" 365 

En lo que respecta a nuestro pafs, diremos que por su condición de pars emlnen--

temente cargador, y no de transportista como los paises desarrollados, necesita 

con urgencia la entrada en vigor del Código de Conducta. En atención a ello, -­

depositó su Instrumento de ratificación del Código de Conducta ante las Naciones 

Unidas el 6 de. mayo de 1976, una vez cumplimentados los requisitos nacionales -

que la Constitución establece. A nivel nacional, se promulgó en el Diario Ofi­

cial de la Federación el 28 de Julio de 1976366 • 

365 "Reglamento del Consejo (Convivencia 
1979. Manl la, FIJ lplnas; pp. 5 y 6. 
Lat inoamerí cana de Armadores". 

366 Ver Anexo IV. 

Económl ca Europea)" .No: 954/7f. - -
Traducción al espai'iol por: Asociación 
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CONCLUSIONES 

De todo lo expuesto en el Capftulo precedente, se deduce que: 

1) El mecanismo de consulta y negoclacl6n es un sistema que funciona prl!!. 
cipalmente entre usuarios del transporte marftlmo y armadores, encami­
nado a optimizar los servicios del transporte marftlmo a costos razon.!!. 

bles. 

2) Esto último Influye con~·lderablemente en el fomento del comercio e:icte­

rlor de un pafs determinado, aunque el sistema en general funciona 

de manera deficiente en los paises en vfas de desarrollo. 

3) Existen varias condiciones, cuyo grado de cumpllmentacl6n determina la 

eficacia del sistema, y son: 

a) Efectiva y reducida representacl6n de ambas partes en la negocl!_ -

cl6n ; 

b) Existencia de una "Nota de Entendimiento"; 

e) .Designación de ·representantes en el pafs, con cierto poder de deci 

slón por parte de las Conferencias; 

d) Disponibilidad de Información para las negociaciones de qu~ se tra­

te; 

e) Existencia de alternativas de transporte; y 

f) Apl lac16n, en los casos n.ecesarlos, de un sistema de arbitraje. 
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4) El transporte marftlmo debe considerarse como un servicio al comercio 
exterior, y no como un fln. en sf mismo. 

S) Los organismos lnternadonales han recomendado ampl lamente el estable­
cimiento de organismos de Investigación sobre transporte marftlmo y r.!:!_ 

glstro de fletes;' para·después crear consejos de usuarios que reciban 

su apoyo. La lnstltuclonallzacl6n de estas entidades deberá realizarse 

a la vez 'que se legisle adecuadamente sobre la materia, a f In de dotar. 
les de una base jurídica y una cierta autoridad, ya que salvaguardará 

el comercio exterior del país y el Interés nacional. 

6) Dichos organismos pu~den existir: 

a) Como unidad de la autoridad marftlma; 

b) Como unidad de la autoridad de comercio exterior; o 

e) Como programa conjunto de ambas autoridades. 

7) Independientemente de la existencia de una oficina de' este tipo, es ne 
cesarla la cooperacl6n estrecha entre ambas autoridades. 

8) Existe una mayor necesidad de estas oficinas en los pafses en vfas de -
desarrollo, en virtud de que en ellos los usuarios realmente nacionales 

son empresas peque~as, que necesitan la defensa·de sus Intereses. En C.!, 

da pafs, la organlzacl6n de estas oficinas debe adecuarse a sus necesi­

dades y características. 

9) En México se estableció una oficina de este tipo al constltuírse la Co­
misión Nacional de· Fletes Harftlmos en 1963,pero sus funciones origina­
les han variado considerablemente. -

to): En teoría y en principio, la existencia de líneas navieras nacionales en 
el seno de las Conferencias es benéfica para los Intereses del país y de 
los usuarios, lamentablemente no sucede así en la'mayoria de los casos, 

ya que entran en juego Intereses comerclalec que se sobreponen al lnt!_ 

rés nacional • 
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11) Al entrar en vigor e1 C6dlgo de Conducta. las ltneas nacionales de -

los patses de la ruta de 1as Conferencias tendrán derecho a partici­
par COIAO miembros de éstas. 

12) Las 1fneas verdaderamente nacionales de un pafs pueden establecer 
servicios no conferenciados en las rutas que sean necesarios para -

el comercio exterior del mismo. requiriéndose 'en algunos casos que 

el Gobierno subvencione a di.chas ltneas para que puedan seguir ofr~ 
clendo bajos niveles de fletes. Esto últll'ÍIO se facilitará cuando -
el capital de las lfneas pertenezca al Estado. 

13) Los costos de introducc16n de nuevas tecnologfas y modernos sistemas 

de transporte son cubiertos prlnclpalrnente por los pafses en desarr~ 
1 lo, a pesar de que en ocasiones superan sus necesidades reales. 

14) Considerando el auge que en los últimos aftos ha tenido el transporte 

multlmodal la UHCTAD se abocó a la elaboración de un Convenio lntern.!_ 

clonal sobre la meterla. 

15) Los consejos nacionales y reglonales de usuarios deben considerar las 

poslbles Implicaciones del transporte multimodal en el sistema de -­
consultas y negociaciones que tradlcion·almente han venido realizando. 

16) Considerando la ll~rtad del usuario para elegir entre el sistema -­
multlmodal y el fragmentado, las Conferencias buscarán continuar su 
vfnculo de acuerdos de lealtad con los usuarios. 

17) En et marco del transporte multlmodal, los usuarios deberán buscar -
que los Operadores del Transporte Hultirnodal participen en el sistema 

de consultas y que presenten los fletes por sectores de transporte. 

18) Debido a la falta de legislaciones nacionales restrictivas de las -
actlvldades de las Conferencias en la mayorfa de los pafses en des!!_ 
rrollo, la UNCTAD se encargó de elaborar una Convencl6n. Internacional 
en ese sentldo, que fue el C6dlgo de.Conducta para las-canferenclas 
Marft(mas. 
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19) Los pafses con mayor interés en la aplicación de dicho Código son 

aquellos no desarrollados, toda vez que en el articulado encontramos 

grandes avances en las relaciones de éstos con los Industrializados.­
Sin embargo,. lo dispuesto en el artfculo 49, relativo al tonelaje de 

.los países signatarios requerido para que el Convenio entre en vigor, 

ha Impedido la vigencia del Documento. 

20) En las' reuniones lnternaclonáles celebradas últimamente, los armado· 

res han dejado ver su lntenclí5n de modificar el texto de la Conve!!. -
él6n, argumentando.1& falta de aceptación universal de dicho docume!!_ 

to. 

i1) La adhesión al Convenio de la Comunidad Económica Europea o de los -­

países desarrollados maritlmamente, cumpl lmentarfa el tonelaje neces~ 

rlo para su entrada en vigor. 

22) Es necesario que los pafses en desarrollo que ya sean signatarios del 

C6dlgo, presionen al resto de la Comunidad Internacional para una - -
pronta adhesión al. mismo, o bien se logre reducir el tonelaje estlpul~ 

do en al Articulo 49. 

23) De no entrar en vigencia el Códlgo~de Conducta, que es el marco jurfdl 
co ideai para reglamenté..· las relaciones entre usuarios y armadores, -

se hará necesario que cada país dicte medidas legislativas Internas que 
reflejen el espíritu de la Convención, o bien que las disposiciones se 
apliquen en los acuerdos de Conferencias, ruta por ruta y sobre una ba 

se comercial. 
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EL CASO DE MEKICO. 

SI bien el transporte de mercancfas·por vfa marftlma en nuestro pafs no al-

canza los altos porcentajes del total del comercio exterfor que se maneja ~ 

en otros pafses latinoamericanos, sf es revelador el hecho de que aproxima-

damente 100 millones de. toneladas de diversas cargas de altura y cabotaje se 

mu·even anua !mente por puertos mex lcanos367. 

De ese tonalaje, alrededor del 60% corresponde a movimiento de cargas de -­

altura, y en el cual se es~era para los próximos anos una tasa de creclmle~ 

to anual del t8t368 • 

Es Importante también el hecho ~e que el 90% de nuestro comercio zonal con 

la ALALC es realizado por vfa marftlma; Igual ocurre con el tráfico de mer­

cancías hacia Europa, Asia y Afrlca. No asf con los Estados Unidos y Cen--

troamérlca, hacia y desde donde es utilizada la vra terrestre para el trans 
369 

porte de la mayorfa de los Productos objeto del Intercambio comercial • 

A pesar de ser tan Importantes las corrientes de tráfico por vía marítima, 

México carece de una marina mercante nacional que se adapte a sus necesida­

des de transporte, como podemos percatarnos al saber que para enero de 1981 

7 Ver Cuadro 45. 
368 
~ 369 
La Marina Mercante; ponencia citada. 
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1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1988 
1989 
1990 

70-77 
7iJ-90 

F· L 
CABOTAJE 

27 738 
29 899 
29 417 
32 065 
31¡ 950 
38 096 
41 524 
1¡5 262 
49 335 
53 775 
58 615 

6.2 
5.9 

u 1 o·. o s 
AÚU~ SUHA 

29 397 
39 J.1¡6 
52 424 
57 109 
62 214 
67 778 
73 8.1¡2 
79 850 
87 652 
95 500 

104 053 

18.4 
16,l¡ . 

57 135 
69 045 
81 Bit 1 
89 174 
97 164 

105·874 
115 366 
125 112 
136 987 
149 275 
162 668 

CUADRO lt5 

PERSPF.CTIVAS DEL MOVIMIENTO PORTUARIO DE MEXICO 

G R A N 

CABOTAJE 

6 072 
6 379 
6 706 
7 292 
7 749 
8 303 

. 8 882 

9 438 
9 929 

10 272 
10 893 

4.2 
6.0 

( Miles de Toneladas) 

E L E s CARGA GENERAL 
ALTUR..O. SUMA CABOTAJE ALTURA 

16 691 22 763 1 749 3 266 
17 641 21t 020 1 879 3 537 
18 657 25 363 2 017 3 81tli 
20 231 27 523 2 193 3 8~4 
21 766 29 515 2 350 4 087 
23 629 31 932 2 540 . 4 358 
25 573 34 455 2 738 . I¡ 640 
27 1¡1¡3 36 881 2 929 I¡ 911 
29 092 39 021 3 097 5 151 
30 2lt5 ltO 517 3 215 5 318 
32 331 43 224 3 lt27 5 621 

TASAS DE CRECIMIENTO ANUAL (%) 
9.2 7,9 6.3 
7.0 6.7 7.2 5.6 

SUMA 

5 015 
5 416 
5 861 · 

6 057 
6 437 
6 898 
7 378 
7 840 
8 21t8 
8 533 
9 048 

s.o 
6.3 

T 
CABOTAJE 

35 559 
38 157 
38 lliO 
41 550 
45 049 
48 939 
53 144 
57 629 
62 361 
67 262 
72 935 

5.9 
S.8 

o T 

..... 
N 
N ...., 

A l 
ALTURA SUHA 

49 354 
60 32li 
74 925 
81 204 
88 067 
95 765 

104 055 
112 20lt 
121 895 
131 063 
142 oos 

11. 7 
18.0 

84 913 
98 lt81 

113 065 
122 754 
133 116 
1li4 701¡ 

157 195 
169 833 
t81t 25E 
198 325 
214 9tic 

8.3 
9.8 

FUENTE: Departamento de Estadistica. Dirección General de Operación Portuaria. Subsecretarfa de Puertos y Harina Mercan-­
te. S. C. T. 
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370 
contaba con s61o 862,524 TRB 

De ésto se deduce que México tiene que recurrir a lfneas navieras extran--

jer.as para tr~nsportar un gran porcentaje de los productos de su comercio 
371 

exterior , lo cual lo convierte en un país evidentemente cargador, fac~ 

tor que determina la necesidad de proteger a sus usuarios y la balanza de 

pagos nacional mediante las medidas que se han venjdo ennumerando en este 

trabajo. 

En la actualidad escalan puertos mexicanos 7~ 1Tneas navieras extranjeras, 

3 líneas nacionales con servicio en tráfico de altura y la Naviera Multina­

cional del Caribe (NAMUCAR), de la cual México es accionista. Estas líneas 

permiten vincular a 198 puertos del mundo, entre ellos diecinueve mexlca--­
nos372. 

1. PROBLEMATICA DEL USUARIO. 

LQs usuarios, elemento fundamental en el transporte marítimo, son qule-

nes más resienten el poder omnfoiodo de las Conferencias Haritimas, prln-

cipalmente por las prácticas cornerclales·noclvas, los altos niveles de 

fletes, la falta_de especiflcaciórt de fletes de muchos productos y los 

recargos portuarios, entre otros; asimismo, es el usuario quien soporta 

cualquier deficiencia o práctica comercial nociva en el sistema de - -

transporte marítimo. 

Sin embargo, de la problemática a .que se enfrenta el usuario no son - -

responsables únicamente los armadores, ya que también Influyen las autorld!!_ 

370 "La Marina Mercante Mexicana al lo. de enero de 1981 11
• Boletin tnfor­

rnatlvo sobre Transporte Marítimo. CONAFLEMAR.S. C. y T. NGm. 4, Vol.1. 
1981. H~lco; pp. 4 y 5. 

3]1. 

37.2 
Ver Cuadros 31 y 32 en el Capi'tuto.11. 
Olrectórlo de Líneas llavieras tlaclonales A Extranjeras. Comlsl6n Na-­
clona! de Fletes Marftlmos; S.C.T. t98f • &leo. 
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des nacionales, asf como algunas condlc·iones· Internacionales y el 

usuario mismo. El caso de México no es la excepci6n, como veremos en -

los siguientes puntos: 

A) Problemas derivados de las prácticas del armador. 

Desde sus Inicios, las empresas navieras se han caracterizado por su 

renuencia a cooperar .. con los usuarios y las organizaciones de éstos. 

Por su parte, como pafs. eminentemente cargador, México se ha visto -

afectado por las pr~~ticas comerciales nocivas que los armadores r~ 

1 Izan durante la prestación de sus servicios de transporte. Entre -

ellas podemos seHalar: 

a)· Uno de los principales problemas se presenta en la negativa de las 

Conferencias y los armadores en general, a proporcionar cifras 

exactas de sus costos de operac16n, limitándose a fac.llltar, en -

el mejor de los casos, sólo los porcentajes que los conceptos sis_ 

niflcan en el total de los gastos, o bien ofrecen cifras no muy -

dignas de crédito; Esto Impide a los usuarios tomar medidas co-­

rrectivas en las áreas o conceptos que tienen mayor Incidencia en 

tos costos del transporte marítimo. En este sent Ido podemos -

observar el Cuadro 46, el cual ofrece los datos obtenidos de cua­

tro compaHfas navieras por la Secretaría de la UNCTAD; podemos .-­

percatarno~_gye existe una gran diferencia entre Jos costos más -

bajos y Jos costos más ~itos de los buques de una misma compaHfa. 

Estas cifras adqulrlrfan mayor interés si fuera posible conocer -

los, conceptos que tanto agudizan esas desigualdades, que podrían -
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CUADRO 46 

COSTOS DE BUQUES DE MAYOR Y MENOR GASTO:DE DIFERENTES COKPAAIAS NAVIERAS 

Costos anuales. registrados en 1970. 
(en miles de d61ares de Estados Unid.os). 

LINEAS 

Buque de.costo Buque de costo Promedio 
más bajo más alto Ponderado 

~ompañfa A 971 1,683 1.276 

ompañfa B 994 1,094 1,041 

~ompañfa e --- --- 1,27/f* 

ompañfa D 72.4 1,035 870 

~romedlo Ponderado 1 .115.25 

* Información combinada sobre los buques utilizados en Ja ruta. 

NOTA: A pesar de la fecha en que se registraron estos datos, el hecho sigue 
teniendo vigencia con sus respectl\/O!i porcentajes de incremento. 

FUENTE: . UNCTAD •. Documento TD/B/C.4/128. 
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ser la diferencia de.edades, tamaños y tipos de Jos buques373 • d.l_ 

ferentes costos de manipulación,. preferencia ,de algunos buques en 

derecho de atraque y carga, o bien por factores administrativos, -

pero generalmente las Conferencias se muestran renuentes a publl--

car·esa lnformacl6n. 

Por otra parte, "las principales inef lclenclas de los servicios de 

tas cornpai'lfas pertenecientes a .las Conferendas son con frecuencia 

Imputables, no a la mala administración de las compai'lfas ind lvl--­

dualmente, sino a la falta de una buena gestión global de funclo--
. ' ' 374 

namiento de· la Conférencla" 

b} Otro probl.ema acredltable a las Conferencias, es la falta de repr~ 

sentacl6n de ést'as, con autoridad suficiente para solucionar los -

problemas urgentes de los usuarios, en los puertos de los pafses -

que sirven. Asf, ninguna de las Conferencias que presta sus ser-­

vicios en puértos mexicanos tiene representantes con autoridad pa-

ra negociaciones en· nuestro país; y toda vez que sus centros.de 

actividades se encuentran en el extranjero, Ignoran las necesida-­

des reales de servicios de los usuarfos naclonales;375 además, - -

ésto impide mantener un estrecho contacto con los usuarios y así -

consultar problemas de Interés mutuo. 

373 Ver Cuadro 47 para comparar lós costos de buques diferentes en edad y 
tamai'lo. 

37,4 

375 
Mecanismo de Consulta ••• ; p. 5. 
Asf, podemos darnos cuenta que desde puertos mexicanos se carece de -­

. servicio regular y directo hacia Argel i·a, Túnez, Libia, Egipto, Israel, 
Siria, Turqufa, Grecia y Yugoslavia, países que· ofrecen Interesantes -
perspectivas de Intercambio comercl~l. 
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CUADRO 47 

CUADRO COMPARATIVO DE LOS COSTOS ANUALES REGISTRADOS POR TPH, DE ACUF.ROO A SUS 
EDADEs·v su TAHAAO. 

BUQUE Costos anuales 
BUQUE/RUTA 

. 

Afio Tamallo registrados 
de en 

Construcción TPM por TPH 

" Ruta 1 

auque A2 1960 13, 100 a 13.600 88,90 

Buque A3 1970 " 123,80 

Buque 02 1957 11,250 a 12.oso 69,60 

Buque 04 1969 11 90, 10 

Ruta 11 

auque A4 1960_ 13, 100 a 13.600 118,50 

Buque AS 1970 11 174,90 

NOTA: Con sus respectivos Incrementos, cómo consecuencia ·de la Inflación en 
los últimos anos, las grandes .diferencias en los costos siguen vlgen-­
tes. 

FUENTE: UNCTAD. Documento TD/B/C.~/128. 
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' e) También es necesario sei\alar que, generalmente, lás Conf~renclas 
. ' . ' . 

consideran COmO base para fijar SUS tarifas los gastos rea fizados -

en el viaje. redondo, y páracalcular éstos lo hacen en base al fun-

cionamlento de las líneas miembros menos eficientes. (Vnr cuadro -

li6). 

Esta práctica 16glcamente ·perjudica a los usuarios de los pafses 

en desarrollo, ya que en la mayoría de los países desarrollados son 

niuy eleva~os los costos de operacl6n portuaria, que son_ los que 

mayor incidencia tienen en los costos de las líneas regulares. 

Además, desafortunadamente, las razones de las rutas establecidas -

son eminentemente hist6rlcas, ya que si se analizan esas rutas po·-

dreinos. percatarnos que no obedecen a estudios de los movimientos . . 

generales de la carga, sino que cada línea ha Intentado ampliar el 

n·úmero de puertos y sus vo 1 amenes operac lona les. en 1 a zona que des-

de su creación está cubriendo. 

Sabemós que 11 • • • cuanto mayor sea e 1 número de. puertos que e 1 b~que 

tenga que tocar para cargar y descargar, y cuanto mayor sea la va-­

riedad dé mercancfas que transporta, tanto más costosa y menos efl­

·eaz será la explotac16n11376 • 

Desde clerto_punto de vista, esta práctica de prorrateo de costos -

----_generáles puede considerarse como "castigo" a los puertos eflclen--

tes con menores costos de operación, aún cuando es absolutamente --

Mecanismo de Consulta ... ; p. 10. 
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_cierto que ayuda a mantener en operacl6n a algunos puertos deflc:le!!. 
~·· 

tes de paTses no desarrollados· a base. de una especie de subvenel6n 

impuesta por los annadóres. Tambl'n podemos decir.que la práctica 

repercute en que"··· los pi.aertos no tienen incentivos para hacer-

se más eficientes que sus vecinos, pues los beneficios consiguien­

tes se los .1 levan los armadores o se comparten con los cargadores 

de todos. los demb puertos de la' regi6nl• 377. 

Por ··lo tanto, debe estudiarse la f6nnula para evitar· que los lncr!.. 

mentos de los gastos de carga y descarga, ast como del tiempo de -

permanencia en tos puert.os de l_os paf ses desarrollados, repercut'an 

·en los fletes·que se aplican en los.de aquellos no.·desarrollados. 

Asimismo, es necesario que estos pafses concedan prloi"ldad a sus -

· programas de desarrollo y mejoramiento de los puertos, apoyándose 

en la aslstenCia técn.lca y financiera de otros paises o de organi!_ 

mos Internacionales. 

Por su.parte, las Conferencias deberán recapacitar ampliamente - -

sobre el· hecho de que la Imposición de. recargos o sobretasas en -­

los puertos no eficientes_ o con_problemas, no es la solución ade-­

cuada a largo plazo para los sectores del transporte marftimo, - -

además de que no existen, coino cé::mtrapart~, descuentos para. los -· 

puer~os ág l les. 

En este orden de Ideas podel!'os exponer que si, por ejemplo, los 

· costos de mantenimiento y tripulación aumentan, el armador simple-

mente se concreta a Incrementar las tarifas de fletes, sin estudiar 

37? lnfonne de Ja Comisión del •• :; p. '24. 
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la posibilidad de realizar Innovaciones o·automatlzar las operac:I~ 

nes a bordo,medldas que lepermitirfan seguir operando con los mis­

mos niveles de fletes. 

d} Ahora bien, debido a su ignorancia en algunas cuestiones del trans 

porte, frecuentemente el usuario Incurre en algunos errores; por -

ejemplo, declaración equivocada del producto, empaques y embalajes 

más voluminoso de lo requerido, entre otros. En estos casos, el -

armador evita hacerle al usuario aclaraciones pertinentes para asf 

continuar cobrando un flete más elevado. En general, las líneas -

navieras aprovechan la falta de conclentlzaclón marTtlma del usua­

rio, por lo que a nivel nacional son. los consejos de usuarios o -­

las autoridades mismas, quienes deben dar difusión a las obl igacl~ 

nes y derechos de los usuarios, así como hacer públicas las ·posl-­

bles medidas para economizar en sus envíos. 

e) El incumplimiento de los Itinerarios,_ escalas y servicios ofrecl-­

dos por las líneas conferenciadas es otro de los problemas que-- -

tiene que afrontar constantemente el usuario, como consta en los -

archivos de la AMUTHAC y CONAFLEMAR, donde se llevan registros 

actualizados de los problemas que los usuarios han solicitado solu 

clonar. 

Así, por.ej-0m¡.olo, algunos.exportadores han enviado sus productos -

·a determinado puerto, basándose en los Itinerarios proporcionados 

por el representante de la lTnea, encontrándose con la cancelación 

del arribo del buque cuando ya las mercancfas han sido colocadas -
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en puerto, o bien la programación de puertos Intermedios de ·ta ru­

ta. que originalmente no se encontraban en ésta. 

En este caso, el usuario se ve ·precisado a incurrir en gastos adi­

cionales, como serfa el esperar la llegada de otro buque o tfbhs•­

portar la mercancía a otro puerto que tenga el servicio. Por'SCJ -

parte, eí armador y su agente en ningún momento ad.quieren respol'l-­

sabil idad en esas cancelaciones. 

En este contexto podemos también señalar que frecuentemente el - -

usuario descuida pedir por escrito sus reservaciones, señalando 

la base (P/M) sobre la cual se cobrarfa el flete, con lo queda lm~ 

posibilitado para posteriores reclamaciones. 

f} Otro ejemplo de incumplimiento por parte del armador sería el caso 

en que el usuario solicita condiciones especiales de transporte - -

para un producto perecedero, y a pesar de que aquél cobró el flete 

correspondiente al transporte con refrigeración, ventilación u otra 

forma, lo traslada en las bodegas ordinarias, llegando el producto 

a su destino en estado de descomposición. Tampoco en la mayoría -­

de estos casos, el usuario obtiene una indemnización o pago de la -

línea transportista, quien elude de alguna manera su responsabilidad 

y generalmente se encuentra protegido por las legislaciones ínter-­

nacionales, donde aún en la actualidad predominan los intereses de 

los armadores. 

g) Otra de' las práct leas nocivas de las Conferencias es el sistema de 

"rebajas diferidas" en los acuerdos de lealtad, toda vez que les -



237 ...• ) 

378 

permite mantener un control de los usuarios y establecer ciertas -

limitaciones a su libertad de acción. 

En los ~asos controlados por acuerdos de lealtad, las lfneas o la 

Conferencia generalmente demoran la concesión· de dispensa a los -

interesados, como puede comprobarse en casos concretos que ha tr!_ 

tado de solucionar la Asociación Mexicana de Usuarios del Trans--

porte Marítimo, A. C. 

h) Los fletes pagados en el rubro de "no especificados" (N.O.s.)378 

ocupan un primerfslmo lugar en las erogaciones realizadas por un 

pafs por gastos de transporte marítimo. 

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.O.S. y los mismos datos y porcentajes de -

ese total correspondientes a México. 

En virtud de las elevadas cifras que anualmente significan los --

fletes en las balanzas de pagos de los países no desarrollados, -

pero principalmente aquellos N.O.S., la O.E.A. ha tomado cartas -

en el asunto y ha sol !citado a los pafses miembros una relación 

de sus productos de exportación no especificados hacia el mercado 

estadounidense, con la finalidad de negociar con las Conferencias, 

apoyado por los Estados Unidos, la clasificación especfflca de --

Se apl lean a "todos aquel los productos que no aparecen dentro de la 
tarifa (básica)", o bien cuando aparecen pero no con las caracterís­
ticas especificas de un producto particular, según definición 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"H;o;s; (VOLUMEN ··1;000 LIBRAS; VALOR - U;S. $1,000). 

VOLUMEN VALOR "PARTICIPACION ( % ) 

l 
¡· 

1 
; 

~mérica 289. 689. 459 11,678,070 100 % 
¡Latina 
! 

i 
i 
1 

rxlco 11, 153 ,570 489,760 4.2% y 3.9% 
Respec:t lvamente 

FUENTE: Documento O.E.A. CIES/CECON·TRANS/33. 



239 ••• 

379 
380 

ellos, logrando ast una mayor competitividad de dichos productos -

en los mercados internacionales. 

i) Uno de los principales problemas que afectan al usuario en general, 

obviamente también en México, es el alto nivel de los fletes, ya --

qúe "las Conferencias utl 1 Izan sus poderes de coordlnac16n para - -

aumentar los fletes, pero raras veces para lograr economfas de fun-

cionamiento que hagan innecesarios los aumentos. De no haber una -
3 7~ 

inte.-vencl6n exterior, es probable que esa situación se perpetúe". 

Además, los altos fletes que se aplican en los países en desarrollo 

a las manufacturas de exportación, y que son establecidos unllate--

ralmente por las Conferencias, dificultan la comerciallzaci6n lnter 

nacional de estos productos con alto grado de elaboraci6n, llegando 

a representar el flete de éstos hasta el 35% del valor. 

La tendencia alcista de los fletes aplicados en los países en desa-

rrol lo podemos observarla en los sigu lentes datos: "el Ministerio -

de Transporte de la República Federal de Alemania calcula que los -

fletes de líneas 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 paises en desarrollo aumen 

taron en un 122% ~SO 

.-Parece· ser que 1 as tarifas de ,fletes que 1 as Conferencias aplican a 

los productos que poseen un alto valor unitario, frecuentemente S'On 

i'1ecanismo de Consulta •. ,; p. 5. 

Programa Portuario y de ... ' p. 16. 
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compensados con los altos fletes del transporte de productos de 

menor valor unitario. 

O sea que el bajo valor de. la·s materias primas. que significan -

la mayor parte de las.exportaciones de los paises en desarrollo. 

se ve.afectado con altos niveles de fletes. 

Además, existe una gran desproporci6n en los fletes que las Con--

ferenclas aplican en diferentes rutas, pero· con servicios simlla-

res. Asf, por ejemplo, el nivel de los fletes pagados por nues--

tro pafs en sus exportaciones es, proporcionalmente, hasta 100% -

más alto en algunos casos que el aplicado en otras rutas. 

En esta materia d·e nive.les de fletes, no debemos dejar de conside-

rar que, por su parte, "el Gobierno debe contribuir en las mejoras 

de los puertos, tendientes a abaratar tos costos y reducir tos - -

fletes marítimos que por esa causa sean elevados .~s1 , 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, podemos expresar que en detrimento de un eficaz funcionamiento 

del sistema de consulta, encontramos que a pesar de que ta mayoría 

de las Conferencias se comprometen en sus acuerdos con los usuarios 

a otorgarles un trato igualitario a todos ellos, con frecuencia - -

algunos intereses comerciales transnaclonates. que en países corno -

el nuestro están entre tos principales usuarios. tienen vínculos --

381 Los Transportes Ma~itlmos en ••• t p. 83. 
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financieros o de otra i'ndole con la 1 ínea transportista que alte­

ra esa Igualdad. 

Ahora bien, como una medida para abatir tos a1tos niveles de fle­

tes puede Introducirse una competencia por medio de lfneas no - -

c:onferencíada·s. Sin embarg.o, como señalarnos en un capítulo ante­

rior, ~sto puede resultar contraproducente y puede, en lugar de -

disminuir, elevar los niveles de fletes, ya que la Conferencia -­

que presta el servicio resentirá el exceso de tonelaje y cornpens!. 

rá sus costos y falta de carga con un aumento de los fletes; ésto, 

a su vez, servirá de pretexto a la tfnea Independiente para elevar 

también sus fletes, aunque cuidando que sea hasta un nivel infe--~ 

rlor al de la Conferencia. 

En materia de reducción de fletes, quienes mayores logros han ob-­

_tenldo, son los grupos especializados en algún producto, y no los 

consejos nacionales de usuarios, debido principalmente a que se 

trata de un grupo con intereses comunes, además de que están en 

posibilidades de agrupar los volúmenes de carga y asf tener opción 

al sistema de fletamento, por viaje o por tiempo, o bien negociar 

espacio con mayor poder de negociación ante las Conferencias, por 

los mismos volúmenes considerables que manejan. 

Otra razón del poder de estos grupos es la antigüedad o experien­

cia que tienen en el transporte marítimo, mientras que la mayor1a 

de Jos consejos de usuarios, principalmente los de los países en 

desarrollo, son organizaciones relativamente nuevas, sin experle.!!., 

cia y que probablemente no son del todo representativos. 
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j) Además de las anteriores, existen algunas otras prácticas nocivas de 

las Conferencias para el comercio exterior y los usuarios de los pa! 

ses en vfas de desarrollo·, como son la falta_ de una programacl6n y -

adecuación de los servicios para evitar desperdicio de espacios de -

bodega; la preferencia para transportar cargamentos de fletes eleva­

dos; el proporcionar fletes menores cuando se trata de productos ma­

nufacturados de exportación de paTses desarrollados a los no desarro 

liados; la falta de anuncios anticipados de Incrementos de fletes y 

de establecimiento de recargos, entre otros. 

Debemos se~alar también que 1os argumentos de economT&s de escala no 

son válidos en el tráfico de Jfneas regulares como sucede en otros -

medios de transporte, por lo que es más económico utilizar buques de 

regular tama~o. toda vez que al emplearse grandes buques en el ser-.­

vlclo-,. es necesario que escalen un sinnúmero de puertos para emplear 

al máximo el espacio de bodega. 

B) Problemas derivados de las actividades del usuario. 

Un gran porcentaje de los problemas que se presentan en el transporte 

marftlmo mexicano, y en la mayoría de los países en vías de desarrollo, 

son Imputables a errores del embarcador o expedidor. Hace falta, pues, 

conclentlzar en lo marftlrno a nuestros usuarios, principalmente en Jo 

que respecta a las cinco operaciones básicas en el transporte maritimo: 

i) Carga de las· mercancías 7 del muelle a bordo del buque; 

11) Estiba en las bodegas del buque; 

111) El transporte en st, de un puerto a otro; 
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382 

lv) Desestiba; y 
382 

v) Descarga, en puerto de·destlno 

En base al conocimiento de estas operaciones, se comprenderá cuáles re!_ 

ponsabllldades corresponden al expedidor, al navléro, a las autoridades 

y al consignatario. considerando Jos diferentes términos de cotlzael6n. 

En términos generales, el usuario puede considerarse responsable de los 

problemas en las siguientes condiciones: 

a) Cuando desconoce la terminologfa que se utiliza en las diferentes -

operaciones del transporte marftimo; éste es un hecho frecuente, ·-

debido prlncfpalmente a que el personal de tráfico de las empresas 

exportadoras no está suficientemente capacitado. Ejemplos clásicos 

son: 

'i) La inclusl6n, por parte del armador, de la "Cláusula Paramount" 

en el eonocfmlento de embarque, que el usuario acepta sin saber que 

lo obliga a someterse a la jurlsdlccl6n de tribunales ex.tran-

jeros en caso de conflictos derivados del contrato de transpor-

te, y cuyo significado el usuario no considera o Jnvestlga • -

hasta que se presenta el problema; ello a pesar de que contra-­

viene las legislaciones nacionales de algunos países, como es el 

caso de-México y la Ley de Navegación y Cómerclo Marftlmos; y 

11) Desconocimiento de lps términos de cotización de transporte y 

de compraventas marftlmas o confusf6n entre ambos. En efecto, 

Bases para la estrueturac16n y ... ' p. 28. 
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en 1 a cot lzac Ión de transporte ex Is ten Jos ténninos de 1 inea -

regular, que comprenden como responsabilidad del armador las -

cinco operaciones básicas mencionadas arriba, conocidos tam·--

blén como fletes "de muelle a muelle"; 

Existe también la cotización FIO ("free in and out"), o sea 

libre de carga y descarga,.donde el armador o transportista es 

responsab;e del transporte en sf y de la estiba y "desestiba, -

ya que la carga corre por cuenta del expedidor y la descarga -

por cuenta del consignatario del producto; derivados de este -

término encontramos el FIOST ("free In and out, stowed and - -

trlrnned")y el F
0

IOT ("free in and out and tdnmed "), que son -

modalidades de esta cotización que no cambian la forma básica; 

Asimismo, encontramos el Fl ("free In") o 1 ibre de carga, con 

lo cual se entiende que la operación de carga y la estiba ~on 

responsabilidad del expedidor y las demás operaciones por 

cuenta del transportista; 

E!l el FO ("free out") o libre de descarga, la carga, estiba y 

transporte de la mercancía son por cuenta del armador, y la -

desestfba y desca"rga deberán ser cubiertos por el consigna--
" 383 

tarlo, que viene siendo el Importador 

Por otra parte,. entre los términos de compraventa Internacional 

más usuales y cuyos derechos y obligaciones el usuario frecue!!. 

lbidem; PP· 30 - 32. 
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temente Ignora, se encuentran el FOB ("free on board"), o l lbre 

a bordo; el CI F ("cost, lnsurance. and frelght"), o costo, segu­

ro y flete; el FAS ("free along slde"), o 1 lbre al costado del 
384 

buque; y el C F ("cost and freight"), o costo y flete 

El principal probleina en esta materia es el desconocimiento del 

usuario para coordinar la forma de compraventa con los términos 

de cotización que más convengan a sus Intereses. Así, podemos 

Ilustrar que "si se hace una negociación sobre la base FAS, o -

libre al costado del buque, el flete deberá ser en términos de 

línea regular o FO (libre de descarga); si la mercancfa se ven-

dl6 FOB o 1 ibre a bordo, el flete deberá ser FI (1 lbre de carga) 

o FIO (libre de carga y descarga)3 85 , y así sucesivamente 386 

b) Desconocimiento de la legislación Internacional vigente y las -

·circunstancias de su apl lcación; por ejemplo, un mínimo de los 

usuarios tienen conocimiento de que las reglas de York y Amberes 

d 1 s ponen que ''todo aque 11 o que es ·sacr 1 f i cado o i nve rt ido en mo-

mentos de peligro para el beneficio d~ todos, debe ser repuesto 

mediante la contribución de todo~ 11 387 , o sea que, en un caso 

considerado como avería gruesa, tanto el usuario que no perdl6 

o no vtó afectada su carga, como aquel cuyos productos resultaron 

perjudicados, debe contribuir en cierta proporción para lndemni-

zar los daños sufridos en el percance. 

384 El Transporte Marftlmo e.n . .. , pp. 88-98 • 

385 Aunque esta cotización, FIO, pudiera aplicarse con mayores beneficios a. 
la compraventa CIF, o sea costo, seguro y flete. 

381:1 Bases para la Estructuracl6n y ••• ; p. 33. 

387 La Problemática del Transporte ... , p. 3. 
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Así como el anterior, existen un sinnúmero de casos de usuarios 

que entablan demandas con reclamaciones que no proceden, o de--

Jan de reclamar en ocasiones que les asiste la razón pero deseo 

nocen sus derechos. 

e) En su gran mayoría, los usuarios ignoran los elementos conside-
38R 

rados por el armador y las Conferencias en general, para es-

tablecer el nivel de Jos fletes,. por lo que se les imposibll Ita 

para tomar las medidas necesarias, tendentes a Influir en ellos 

para disminuir ese nivel de fletes. En México, Ja Comls16n - -

Nacional de Fletes MarTtimos ha tratado desde su creación de 

dar Ja ·publicidad necesaria a éste y otros aspectos para con---

cientizar al usuario, a fin de que obtenga condiciones y costos 

más favorables al transportar sus productos. 

Los elementos que sirven de base para establecer un flete, y 

que son genera !mente reconocidos y estud 1 ados por d (versos org!!_ 

nlsmos internacionales, alcanzan el número de 27, como ya se 

apuntó anteriormente (Vid Supra, págs. 55 y 56, Cap. 11). 

389 
En algunos de ellos puede Influir el usuario para lograr que 

a su producto se aplique un nivel de fletes inferior al usual. 

Principalmente cuando se trata ·de servicios regulares, ya que de no 
ser asf predomina la ley de la oferta y la demanda, principalmente pa· 
ra el fletamento de buques. 

Algunas prácticas se encuentran fuera del alcance de la influencia del 
usuario; asf tenemos que las tarifas son establecidas por los armado-­
res sobre cierta unidad, puede ser por tonelada de peso, por volumen, 
"ad-valorem", por unidad comercial, o bien por una comblnaci6n de alg!:!,_ 
na de las dos primeras con la tercera, de acuerdo al criterio del arma 
dor, obviamente la que más- le r.edltúe. -
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Como ejemplo más 1 lustratlvo podem0s referirnos al concepto del 

embalaje, toda vez que si es e 1 adecuado a 1 producto y de fác 11 

manejo para el armador, se agilizará la carga y descarga, con 

el consiguiente ahorro de tiempo. Observando las tarifas de --

,fletes nos percatamos que el transporte de un producto en car--

·tones puede resultar hasta U.S.$20.00 m§s caro por tonelada o -

m3, que si fues3 transportado en sacos. 

d) De la misma manera que en los Convenios internacionales, fre---

cuentemente el usuario carece de lnformacl6n suficiente sobre -

la legislaci6n marttima de su propio pats, que en el caso de --

México son principalmente: 

La Constitución Mexicana·. 

El Código Aduanero. 

La Ley de Navegación y Comercio Marítimos. 

La Ley Orgánica de la Administración Pública Federal. 

La Ley de Vías Generales de Comunicación. 

El Código de Comercio. 

La Ley de Bienes Nacionales. 

La Ley de Subvenciones de la Harina Mercante Nacional. 

La Ley de Población. 

El Reglamento General de la Policía de Puertos. 
Ley para e-i-oesarrollo de la Marina Mercante Mexicana. 

·e) Sin duda, también es imputable al usuarfo el problema que surge 

con la utillzac16n de almacenes y cobertizos del puerto como --

bodegas, principalmente para productos de importación, aprove-­

·chando el bajo costo del almacenamiento •. Esta práctica ocasiona 
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múltrptes problemas en el sistema, slendo·el más grave de ellos 

el congestlonamiento, que afecta la funcl6n del puerto como --­

punto de enlace entre el s.lstema de transporte marftlmo y terre!. 

tre. Estas prácticas perjudiciales deberán erradicarse mediante 

el Incremento de las cuotas de almacenaje cuando los productos -

hayan permanecido un número de dias prudente en bodega, así como 

ampliando los almacenes generales, frlgorTficos y patios de al-­

macenamiento. 

F) En su mayoría, los usuarios desconocen las normas básicas de em­

paque y embalaje, lo que tiene como consecuencia una utllizaci6n 

desmedida del espacio disponible y Fletes más elevados. 

Una reducción general del 5% en los fletes, lograda por un con­

sejo de usuarios mediante negociaciones, puede considerarse un 

gran éxito, pero el mejoramiento de la presentación de la carga 

para embarcar y de las operaciones de la Conferencia puede per­

mitir una reducción del 25% o más en ese mismo nivel de fletes. 

g) Frecuentemente .se plantea un gran problema, y es que un slnnú-­

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 -

remuneración es de acuerdo a un porcentaje sobre el valor 

CIF de las mercancfas que manejan. 

En muchas ocasiones estos Intermediarios son empresas consoll-­

dadoras de carga, y son culpables de que algunos productos que-



( 24S ••• ) 

den .fue'ra de mercado por los altos costos· que su Intermedio si~ 

nlf Jca. 

~Otra de las desventajas en el lntermediarfsmo es que el export~ 

dor o Importador, según el caso, no se beneficia con los des---

cuentos q1Je .las lfneas navieras conceden, .a veces confidencial-

mente, a los tJSuarlos directos y constantes. 

·h) No todos los ~suarios conocen los descuentos que pueden Óbtener 

en el negocio del transporte marTtlmo, y por lo mismo no soll--

citan verse favorecidos con ellos. Asf, podemos mencionar los 

descuentos siguientes: 

i) Por fidelidad o lealtad. En América Latina este tipo 
. . ' 

de descuento puede presentarse en dos formas: sistema 

de tarifa dual, en Ja cual se aplica de Inmediato una 

tarifa menor a la normal cuando existe un contrato de 

lealtad, con una diferencia aproximada de 15%; y sis-

te111a de rebaja diferida, en la cual la bonificación se 

aplica en plazos de 6 meses o un año, pudiendo sigrii-

ficar hasta un 10%. 

li) Por unificación de carga. Este descuento lo aplican 

los armadores en consideración a que las cargas unif !. 

cadas son manejadas con mayor facilidad y menos ries-

gos ¡ 

ili) Por embarques considerables o para materiales para mon­

tar plantas industriales ("special enquirles"), o "in-

dustrlal agreements". Por ejemplo, puede concederse -

en cargamentos de más de sao toneladas en un buque, y 
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iv) Por embarques de donaciones Internacionales, de efectos -

diplomáticos o para productos destinados a ferias y expo-­

siclones Internacionales. 

C) Prob 1 emas imputables a 1 as Autoridades. 

Los problemas que se presentan en los servicios de transporte marí­

timo son Inseparables de los problemas relativos a los puertos~ lo 

que imp 1 1 ca la necesidad de coordinar 1 as funciones de 1 os organ is­

mos invest lgadores del desarrollo de los puertos y los en~argados -

de estudiar ·los servicios de transporte; 

En algunos aspectos las autoridades nacionales tienen a su alcance 

las medidas necesarias para agilizar y volver más eficientes las 

operaciones portuarias, como ejemplo en nuestro país tenemos los 

siguientes problemas: 

a) La poca profundidad en los puertos meXicanos es frecuentemente -

un obstáculo para que buques de gran calado presten en el los sus 

servicios. A excepci6n' de Lázaro Cárdenas,· Mi ch., los puertos -

nacionales tienen una profundidad promedio de aproximadamente --

9.Sm. 

Aunado a ésto, la falta de muelles suficientes en algunos puer--

. tos hace necesario fondear los buques por más 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) También perjudica al comercio exterior. mexicano transportado por 

vía marítima la insuficiencia de equipos o Instalaciones espe-­

clallzadas, acordes a los avar.ces tecnológicos y necesidades na­

cionales en_ materia 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 

encontramos en esta materia. 

Sin embargo, se debe tomar en cuenta lo que se~alábamos anterlo!:_ 

mente respecto a la práctica 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 país, será un beneficio en favor - -

de todos los puertos de la ruta, a pesar de lo cual los usuarios 

y autoridades deberán presionar para que las Conferencias consi­

deren estas inversiones al fijar los niveles de fletes. 

En el caso particular de nuestro país se ha considerado tradi­

cionalmente a las mejorías portuarias como Inversiones con re-­

cuperación inmediata, y no como subsidio o apoyo, que debiera -­

ser, al comercio exterior mexicano. 

c) El exceso de papeleo en las terminales y la lentitud de los trá­

mites de·-aócumentac Ión en e 1 comercio exterior, tamb 1 én actúan -

en contra de un sistema expedito de transporte. Por esta razón 

se hace necesaria la centralización de trámites de papeleo de -­

exportación, con lo que se simplificarían los procedimientos - -
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aduanales y licencias de Importación, entre otros. 'En nuestro 

pafs esta función puede realizarse constituyendo un grupo de 

fac 11 itac ión o de trabajo que se aboque a esta tarea. 

d) Frecuentemente las mercancías sufren robos o oaftos al ser tran!_ 

portadas de un área portuaria a otra dentro del mismo recinto, 

y al presentarse la reclamac.ión correspondiente se dá el caso -

de que no existe responsable en esa parte del trayecto, la cual 

se ha dado en llamar "tierra de nadie". 

Es necesario que se establezcan claramente las zonas de respon­

sabi 1 ldades de todas y cada una de las partes prestadoras de -­

servicios, a fin de evitar estos perjuicios al usuario. 

e) Es una característica general de los puertos mexicanos la falta 

de coordinación entre los diferentes medios de· transporte con -

el marftimo, así como también entre los horarios y maniobras -­

de los diferentes servJcios portuarios. Este aspecto negativo 

puede apreciarse principalmente en el transporte.marítimo y fe­

rroviario, así como también, aunque en menor medida, en el ca--­

rretero. 

f) Relacionado con el Inciso e) del apartado anterior, podemos - -

seftalar que son necesarias grandes inversiones en los puertos, 

a fin de construir bodegas y frlgorfflcos, así como áreas de -­

almacenaje qua eviten el mantener fondeados un gran número de -

buques en espera de ser descargados. 
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Al mismo tiempo, apuntábamos en ese Inciso, deberán Incrementar­

se las cuotas de allllélcenamlento después de que las mercancfas -­

han pasado un tiempo prudente en esas áreas. 

g) En la gran mayorfa de 1os puertos de pafses en desarrollo que -­

cuentan con. servicios de lfnea regular, éstos se encuentran mal 

estructurados, y México no es la e1<cepcíón. 

Frecuentemente se pueden observar en puertos de nuestro pafs, -­

hasta cinco buques de tTnea regular con el mfsmo destino, lo que 

puede ocasionar que cada uno de ellos sólo se lleve un mTnlmo de 

carga, o que no sea po5lble disponer Inmediatamente de trabajad~ 

res portua.rios para t:odos ellos o, en el peor de los casos, ser 

causa de congestfonamlento de las cargas en puerto. 

Estos problemas, que seguramente contribuyen a elevar los niveles 

de fletes, persistirán hasta en tanto no exista en el pafs una -

entfdad oficial que determine la frecuencia de la.s escalas, lo -

que garantlzarfa a cada linea marftlma un mayor aprovechamiento 

de su espacio de carga y una aglllzaci6n en las manfobras, lo -

cual puede redundar en una disminución de los fletes. 

h) Otro de los factores que no pOdemos dejar de lado, toda vez.que 

también repercute en los nfveles de fletes y en el precio final 

de las mercancías. es·el continuo encarecimiento de las manlo-­

bras portuarias. Efectivamente, los costos por este concepto -

en los puertos mexicanos son sumamente elevados para la eficie.!!. 

cla y rapidez de los servicios que se prestan. motivando que 

grandes volGmencs de ca~ga, de Importación o exportación, se 



( 254 ••• ) 

desvíen hacia puertos de los Estados Unidos. 

t) Asimismo, actúa en detrimento del correcto funcionamiento del-

sistema de transporte marítimo el hecho de que algunas auto---

rldades favorecen el desar~ollo de algunos puertos por presio­

nes políticas, compadrazgos o meramente por acentuar su popul!_ 

rldad, sin considerar el desarrollo económico prevaleciente 

en la región. Asr, encontramos en México un gran número de 

puertos, pero pocos medianamente equipados de acuerdo a las 

necesidades reale~ ya que la mayoría carece de elementos impor­
tantes para movillzar las cargas. 

O) Problemas derivados de la situac16n Internacional. 

Existen algunos casos en la problemática del comercio 'exterior por 

vfa marftima, en los cuales no puede culparse a ninguna de las 

tres partes enunciadas anteriormente, sino que tienen su origen en 

circunstancias Internacionales. 

a) la oferta y la demanda de espacio de bodega es uno de los prin-

clpales factores de ese tipo. En efecto, existen una oferta 

l Imitada de servicios de transportes marftimo, en contraposi--­

clón a una enorme demanda de los mismos, lo que se,agudlza en -

los países en vías de desarrollo, toda vez que mientras hacia -

algunas zonas se destinan excesivo número de buques, hacia otras 

no existe servicio ni con transbordo. 

Una de las soluciones que los países en desarrollo puede dar a 

este problema es la creación de marinas mercantes nacionales, lo 

cual, además, le será.de g~an uti l ldad para percibir Ingresos - -
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390 
391 

por concepto de prestación de servicios; 

Podemos seffalar, a manera de Ilustración, que en México esca·­

lan nuestros puertos alrededor de 70 lfneas navieras, de las -

cuales un buen número pertenecen a alguna de las 16 Conferen-­

clas que sirven a nuestro pafs. Por otra parte, en los puertos 

norteamericanos son 300 las Conferencias que prestan sus ser-­

vicios y más de 1,000 lfneas navieras. 

b) La Incorrecta apl icaclón de los tratados y convenios bi latera-

les o multilaterales de transporte marftlmo también redunda 

en perjuicio del usuario. 

En este sentido, principalmente podemos referirnos a los acuer-

dos bilaterales de transporte por agua, que pueden definirse 

como "acµerdo entre dos pafses para reservar sus cargamentos de 

exportación e Importación a sus flotas nacionales en determina-

da ruta comercial, estipulando además ciertas disposiciones re-

lativas a la determinación de fletes mediante negociaciones en-
390 

tre ambas" 

En principio, y en teoría, el funcionamiento de este sistema de 

convenios-bilaterales es benéfico para los usuarios. los pafses 

y sus marinas mercan.tes; sin embargo, en la práctica existen --

vicios arraigados, a tal grado que "los fletes marftlmos .entre 

países que tienen acuerdos bilaterales son más altos que entre 

países donde esos acuerdos no existen" 391 

Eficacia de las organizaciones de 

Incidencia del pago de los ..• , 

,,. .. , 
p. 60. 

p. 16. 
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Esto es tomprenslbie si considerarnos a estos acuerdos como -

monopol los que Impiden la optlmizacl6n del servicio por la 

falta de competencia y la protecc16n que se otorga a algunos 

transportistas ineficientes. 

-El sistema de convenios bilaterales funciona bien en los casos 

en que la marlna mercante_ pertenece al Estado o tiene un com­

pleto control sobre las lfneas nacionales privadas, ya que --
. . 

de otra manera el Interés nacional puede verse relegado a se-

gundo ·plano en aras de Intereses comerciales privados. 

c) Por otra parte, def lnltlvamente también la situación econ6mlca 

mundial. repercute en la problemática del transporte por agua. 

Por ejemplo, el incremento en los costos del material de cons­

trucción, del combustible, de los salarios de la tripulación. 

de las vituallas y de las maniobras portuarias, entre otros. 

incrementa los fletes del transporte por barco. 

d) La concentración de cargamentos y buques en puerto a f ináles -

y principios de mes es una práctica comercial nociva, pero no 

es slno consecuencia de otras prácticas, como por ejemplo la -

costumbre Internacional de estipular en los contratos de com-­

praventa y en las cartas de crédito determinado mes, y no un -

dfa especffico, para realizar el embarque. L6glcamente la - -

operación se retrasa hasta el último buque de ese mes. 

A lo anterior se agregan las demoras que sufren las lnstrucct~ 

nes de los compradores y las cartas de crédito de los bancos, 

asf como el muy genEtra1 iz:.ado uso de los conocimientos "embar--

/,¡-
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392 

393 

394 

395 

cados11392 , la práctica de Jos consignatarios de hacer coln-

cldlr la fecha de vencrmlento de su carta de crédito con la -
. 3~ 

fecha Gltima en que se pueda realizar el embarque y, fi-

nalmente, la práctica· corriente de tomar la fecha del conocl-

miento de •!fllbarque como la fecha en que se embarc6 la mercan-

era 394 

E) Los Recargos. 

En primer término, debemos definir el concepto de recargo, que -

son aquellos "valores adicionales establecidos por las Conferen-

clas para compensar determinados gastos que se presentan ocasio­

nalmente" 3 95 

Para ejempl !ficar los efectos perjudiciales de los recargos en -

el comercio y en las lfneas marítimas, analizaremos las consecue!!_ 

cías en el Cuadro que al respecto presenta un Boletfn Técnico 
396 

del CUTMA 

Con este documento, el vendedor recibe el Importe de la venta del -­
producto hasta que éste se encuentra a bordo del buque, por lo que -
lo lleva al muelle hasta el último momento. Obviamente los armado-­
res, sabedores de esta práctica, envían Jos buques en esas fechas. 

De esta manera se paga un mfnimo de comlsi6n al Banco otorgante del 
crédito. 

Aún cuando no sea efect 1 vo, los "Usos y Reglas Uniformes Re 1at1 vos -
a los Créditos Documentarlos". en su Artículo 14., han establecido -­
esta interpretacl6n~ '~alyo lo estipulado en el Artículo 18, la fe­
cha del conocimiento de embarque, o la fecha indicada por el sello de 
recepción, o mencionada en cualquier otro documento que acredite el 
embarque o ·la exped le 16n, será considerada en cada caso como la fe-­
cha de expedición de las mercancías". 

CUTMA. 

Ibídem; 

"Boletín Técnico". 
Bogad, Col ombla; 

p. 2. Ver Cuadro 

Bimestral. 
p. 1. 

49. 

Enero-Febrero; 1978. 
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CAUSAS 

Ffslcas del producto* 

Económicas 

Tecnol6gicas 

Operacionales 

Administrativas 

Mano de Obra 

Planeamiento 

Mantenimiento 

Procedimiento de despacho 
y documentación 

CUADRO 4~. 

*lnclufdos por el autor de esta tesis. 

CONSECUENC 1 AS 

Usuario * 

Puerto 

Armador 

Importación y Exportación 

Econcm 1a Naci ona J 

Consumidores 

FUENTE: CUTMA. "Boletfn Técnico". Enero- Febrero 1978. 

En este Cuadro ob~ervamos que el usuario resulta perjudicado cuando 

existen problemas graves en el puerto que utll Iza, toda vez que se 

verá precisado a trasladar su producto a otro puerto, con las con--

siguientes implicaciones f¡nancieras, o bien a cubrir los recargos 

y a ampliar Jos plazos de entrega o recepción de mercancías, ade--

más de otros posibles gastos, como son Jos intereses del capital -

Inmovilizado, como son el almacenamiento y las pérdidas de mercan-

cfa. 

También el puerto se ve afectado al verse desviadas a otros puntos 

las cargas que tradicionalmente se manejaban en sus muelles. Ade 

más de que también los armadores evitarán arribar a dicho puerto 
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ml entras ex 1 stan esos p_rob 1 emas. 

·Para los armadores, son. Ingresos que dejan de percibirse y --

egresos que se ven· obligados a efectuar, toda vez que el buque 

se ~nfrenta ·a costos fijos y variables. Asimismo, los retra-

sos de carga y descarga se traducen en baja productividad de la 

explotac.16n del espacfo de carga. 

Otra consecuencia lógica del fenómeno de los recargos es que -

origina, ya por-el incremento del precio, ya por el retraso de 

las mercancías, una escasez artificial de los productos tfpfcos 

de fmportación en las rutas de las Conferencias que sirven.al -

puerto afectado. 

En el caso específico de las exportaciones, y principalmente en 

el caso de los países en vías de desarrollo, un pago adicional 

o recargo puede significar la lncompetitlvidad del producto en 

el mercado Internacional. Igualmente podemos decir que esos --

problemas pueden ocasionar el Incumplimiento de los compromisos 

de plazos de entrega contraídos para la venta. Ambos casos PU!_ 

den significar la pérdida del mercado de que se trate. 

En los casos en que la mercancía es un producto perecedero, ·la 

demora en puerto puede ocasionar la pérdida total o parcial del ---embarque. 

Por su parte, la economía nacional se ve perjudicada por los 

pagos de recargos a líneas marítimas extranjeras, ya que este 

concepto repercute en la balanza de pagos,· mayormente si se tra-
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ta de pafses en vras de desarrollo, cuyos puertos generalmente 

son l~s sujetos a recargos portuarios. 

En el aspecto legislativo, en México la ley de Navegación y 

Comercio Marftlmo establece que los recargos espectf lcos deben 

registrarse ante la Dirección General de Tarifas, Terminales y 

Servicios Conexos, con una antelación de catorce dTas a su --
397 entrada en vigor • 

Por otra.parte, el Código de Conducta, del cual México es parte 

aun cuando todavía no tenga vigencia a nivel internacional, se 

refiere al tema de la siguiente manera: 

"a) Previa sol lcitud, deberán real izarse consultas entre re- -

presentantes de la Conferencia y usuarios sobre la impo-

slción y modificación de recargos, en las que tendrán --

derecho a participar otras partes afectadas; 

"b) Previamente a la imposición del recargo, las Conferen---

clas deberán justificarlo¡ 

"c) Al imponerse un recargo se deberán Indicar las condiclo-

nes para su aumento, ·reducción o supresión; y 

"d) Conforme cambie la situación, también deberá hacerlo el 

recargo. Al desaparecer las condicion~s que lo origi--

naron, el recargo deberá también retirarse, excepto casos 

397 Articulo 255 G, inciso a). 
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39B 
399 

400 

40 l 

402 

de prolongación por haberse demorado su Imposición por --
398 

consultas Iniciales" 

Los recargos pueden ser de muy diversos tipos: 

Por co.ngestionamlento, combustible, ajuste cambiarlo, dlferen-­

clal .:portuario, Inseguridad en el puerto, baja prot!uctivldad, -

transbordo, exceso de peso o de largo y riesgo de guerra. 

Los más comunes son los tres primeros, y ésto es válido en el • 

caso de nuestro país, por lo cual nos 1 i.mitaremos a expl icarios 

aquí: 

a) Recar9os por congestionamiento. 

En opinión de la UNCTA~ 99 ' cuando en un puerto los -

buques deben esperar más tiempo de lo normal para atra-· 

car o para la carga y descarga de mercancía¿ioo , ese 

puerto se hace merecedor de en recargo por parte de las 
. 401 

Conferencias quienes tratan de recuperar de esa 

forma los gastos adicionales que les ocasiona el conge.=_ 

tionamiento 
402 

Recargos por congestión p. 19. 

ONU, WlCTAD. Othor Business. Port Congestion Surchages: pollcy -
issues.TD/B/C.4/130. 1975. Ginebra; p. 14. 

De ésto se deduce que un congestionamif>nto portuario puede originar 
se tanto por un número exces lvo d•'! buques, como por exceso de car--= 
gas do exportación o Importación que supera la oferta de las zonas 
de almacenamiento. 

Este tipo de recargos sólo se aplica en las rutas atendidas por lf­
neas regulares. 

La realidad demuestra que recuperan con creces esos desembolsos, lo 
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 nivel justo del recargo y el momento en que 
debe desaparecer. Ver Gráfica l. 
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Lo anterior en consfderaclón a la siguiente definición 

de recargo por .congestlonamlento. 

"Es un sobreprecio temporal que se paga por la carga -

transportada a un puerto o tomada de ~1 para su trans-

porte y que una compa~fa de navegación impone para ser 

·resarcida por los cargadores de los gastos adicionales 
403 

en que ha incurrido a causa de la congest Ión" 

Se cuenta con una definición exacta del recargo por 

este .concepto, pero no de lo que es el congestlonamlento 

en sí, motivo por el cual la apl lcaclón del recargo 

suscita frecuentes controversias. Este recargo suele -

expresarse como un porcentaje de la tarifa básica del -

transporte y es aplicado unilateralmente por las Confe-

rencias, generalmente sin previas consultas con los - -

usuarios, en el momento en que sus líneas miembros lo -

consideran oportuno. 

Además de resarcir a los armadores de sus gastos adlclo-

nales, el recargo tiene por finalidad estimular a las --

demás partes del negocio marítimo a buscar una solución 

a1--problema, y asf no repercutir esos costos a las demás 

partes del recorrido' de las líneas mediante un incremen-

to general de las tarifas. 

403 ONU, UNCTAD. Recargos por Congestión de los Puertos. TD/B/C.4/130. 
1976. Ginebra; p. 1. 
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lbldem; 

Con fundamentos, la UNCTAD afinna que "la congestl6n de· 

los puertos se ha convertido en un grave problema en el 

transporte marítimo, y los rec:argos l)Or congestl9namlen­

to percibidos por las Conferencias constituyen una parte 

apreciable de los gasto$ que por concepto de fletes de--
4olt 

ben sufragar muchos pafses en "desarrollo" 

La gravedad del fenómeno de los congestlonamlentos en los 

puertos debe deducirs~ del hecho de que Incluso se han -

celebrado algunso foros Internacionales para e$tud1ar la 

materia. 

Como ejemplo podemos mencionar la reunión de un Grupo de 

Expertos, celebrada en abril de 1976 en Ginebra, Suiza, 

en base a la Decls i6n 27 A (VI 1) de la ~is Ión de Trans 
4oS 

porte Har1timo En esta reunión se tomaron me--

didas complementarlas, tales como la organización de - -

Grupos de Trabajoparaauxlliar a los gobiernos que lo so­

liciten, en la soluci6n de congestionamlento de puertos"
06 

Por otra parte, de acuerdo a la opln16n de la UNCTAO, 

para solucionar un problema de congestionamiento se debe, 

en primer ténnlno, determinar el o los elementos que lo 

p. v. 
lt04 

ltOS 
Informe de la Comisión del ... ' p. 25. 

406 
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originaron: los :-annadores, los usuarios, 1 as autoridades 

o ,el puerto mismo. 

Los armadores serán los causantes cuando arriben a puerto 

para atender pequeRos cargamentos; cuando no Informen con 

antelación suficiente su llegada; cuando su estiba a bor· 

do sea deficiente; cuando empleen innecesariamente horas 

extraordinarias en el atraque; y cuando presten servicios 

con buques Inadecuados al tráfico. 

Los usuarios tienen responsabilidad en el problema cuando 

utilizan empaques y embalajes deficientes, que retardan -

su manejo; cuando sol lcita sistemas de man lpulaclón de --

carga que disminuyen Ja productividad; cuando presentan su 

carga extermporáneamente; y cuando utll Izan las bodegas, 

pa t 1 os o c:obe rt i zos como a 1 ma cenes • 

Las autoridades deberán buscar la solución al problema 

cuando las causas del congestionamiento sean la falta de 

continuidad de polftlcas comerciales; cuando falta aten-Q 

clón a la organización de los puertos dentro de la plani· 

flcación nacional; y cuando esté a su alcance el tomar --

las medidas que obliguen a las demás partes cuando sean -

las culpables. 

Por su parte, el puerto deberá evitar los congestiona·--

mientas mediante la coordinación y dirección óptimas de 

la utilización de los servicios; agilización de papeleos; 
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así como con una adecuación a las necesidades del momen 

to de los muelles, cobertizos y mano de obra, entre - -

otros. 

Sin embargo, Independientemente de cuál sea la parte -

causante del congestlonamiento, el usuario será qufen -

siempre soportará ese recargo. 

Para percatarnos de la creciente gravedad de los recar-

gos por congestionamiento a través de los aRos; expon--

dremos lo siguiente: 

En el decenio de 1950 encontramos un promedio de 10 re­

cargos anuales; en el d~cenlo de 1960 el número aumentó 

a 25; a principios del decenio de 1970 el promedio anual 

fue de 100 recargos; y par~ el año. de 1974 se anuncia--
407 ron 300 recargos • 

Para ese mismo aRo de 1974, la Secretaría de la UNCTAD -

estlm6 los gastos derivados de recargos por congestio---

namiento, en 40 puertos castigados, en 200 millones de 

d6lares, de los cuales el 60% correspondtó a puertos del 

Mediterráneo Oriental, el Har Rojo y el Golfo Pérsico408 • 

El nivel medio de esos recargos fue de aproximadamente un 

25%~de los fletes normales, o sea unos 15 dólares por to-

407 
408 

Other Business . . . ' p • 4. 

~ 
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lbldem; 

409 nelada de carga 

En general, los pafses desarrollados han sido objeto de• 

pocos recargos, debido a las avanzadas tecnologfas que --

apllca.n en sus puertos, a la 6ptlma organlzacl6n del sis­

tema y a sus amplias Instalaciones, entre otras. 

Cuando surge un problema en esta materia, es el consejo -

nacional de usuarios, asesorado por el organismo lnvestl-

gador de fletes, el Indicado para verificar, consultar y 

negociar con las Conferencias si el recargo que éstas - -

aplican es correcto o no. 

Por su parte, el annador considera, desde su muy partlcu-

lar punto de vista, que "una rápida rotaci6n de un buque 

puede suponer ga.stos elevados (por ejemplo cuadril las su­

plementarias) que no estén Justificados por las economfas 
410 

en t 1 empo de 1 buque" , de lo que se deduce que no -

puede esperarse su cooperación en este sentido para dls-­

minul r el congestlonamlento y hacer desaparecer el recar-

go. 

Además, si ya existe el problema de congestlonamlento, la 

apl lcación del recargo en sr, no es del todo perjudicial, 

ya -qlié al pennltlr a las líneas marftlmas un Ingreso su-­

plementarlo durante la crisis, se evita un Incremento ge-

p. 5. 

Recargos por congest16n . . . , p. 19 • 
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neral de fletes. Además, Indirectamente presiona o ln-­

centiva a las autoridades y usuarios a agilizar las ope­

raciones. 

b) Recargos por combustible. 

TOlllando en cuenta que el costo del combustible es uno -­

de los factores que inciden en. los costos de operación -

del buque y.el constante incremento del precio de los -­

energéticos, podemos considerar como necesaria la apli-­

cación de este ·recargo. 

En los últimos años, ha rafz de la crisis de energéticos 

se ha generalizado la imposición 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 combustible. 

Sin embargo no existe hinguna reciprocidad por parte de 

las lfneas navieras en aquellos casos en que el petróleo 

se les ofrece a muy bajo precio, ya sea por causas de -

subsidios~ acuerdos comerciales, Incentivos u otros. 

c) Recargos por ajuste cambiarlo. 

Comúnmente tas Conferencias aplican este concepto con -

las s lglas CAC ("Currency Adjustment Charge'1) o FAC - -

(Factor de Ajuste Cambiarlo), y tiene ta finalidad de -

proteger a éstas de las pérd.idas que sufren al efectuar 
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los cambios de moneda, ya que deben cubrir los servicios 

y salarios con la moneda corriente en los diferentes -

pafses de la ruta. 

Aquf, nuevamente encontramos una falta de reciprocidad -

por parte de las lfneas, toda vez que en algunos casos, 

·como lo fue el de México al decidir la "flotación" de 

su moneda, -1 os armadores requ 1 eren de una cantidad de 

dólares menor a la usual para cubrir en moneda nacional 

los servicios utilizados, y no por ello los usuarios - -

tienen derecho a una bonificación o rebaja en lqs nive-­

les de fletes. 

F) Fletes Promoclonales. 

Si bien este concepto no representa .en sí mismo un problema, sí -

podemos decir que la i9norancia de su existencia y modo de funcio 

namiento repercute desfavorablemente en los embarcadores, de las 

exportaciones y, por ende.de la economía nacional. 

Efectivamente, la mayoría de los usuarios, tanto reales como po-­

tenciales, desconocen el mecanismo y los beneficios de estos fle­

tes, y las Conferencias ponen muy poco de su parte para mostrár-­

selos • 

. Sobre la ignorancia de los usuarios respecto al significado exac­

to de estos fletes, la UNCTAD publicó las interpretaciones que -­

han concedido al término varios usuarios de Singapur, Sri Lanka -
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412. 

(Cetl!n), Paquist&I y 1a India quienes 1o consideran cCllllO: 

a) Reduccf6n de cualquier flete; 

b). Exenc16n de ciertos propucto5 de los au111entos generales de fle-

tes; o 
' 411 

e) Aplicaci6n de un flete es¡)ecíflco a un producto 

Consideramos que 1os consejos naclona1es de usuarios tienen la --

responsabll ldad de dar a c:onoc:er a 1os usuai'ios, afl l lados o no, -

tos casos en que proceda y la forma correcta de solicitar un fle--

te de promocl6n. así cono de presionar, con las limitaciones del -
412 

caso a la Conferencia específica para que examine a fon--

do dichas solicitudes mediante algún procedimiento que acepten -

de cocnGn acuerdo. · 

Generalmente, una solicitud de concesión de flete promoclona1 de--

be Incluir los dat~s siguientes: 

a) costos de producción y transporte Interior; 

b) Costos de transporte internacional y seguros; 

e) Costos en el país de destino. En este renglón el Gobierno del 

pafs del usuario puede auxiliar por medio de sus Embajadas en 

el extranjero; y 

d) Información general. Se incluirán productos de competencia, -

fletes que se aplican a esos productos y estimación del tlem--

ONU, UNCTAD. Fletes de Promocf6n para tas Exportaciones no Tradl-­
clonales de los Paises en Desarrollo. TD/105/Supp.1.1971. Ginebra; 
p. 2.4. 
Considerando que algunos consejos de usuarios son de reciente crea­
ción y carecen de experiencia y c:onoc:lmientos sobre la materia. 
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41 3 

414 

413 
po necesario-para Introducir el producto, entre otros datos 

Ahora bien:· eri el caso de los pafses en desarrol IÓ en donde exls-

ten funcionando consejos de usuarios, como es el caso de México, -

muy probablemente quienes llevan la batuta de éstos son empresas 

con amplia experiencia como usuarios y clientes de lfneas navle---

ras, por lo que no necesitan de ese tipo de facilidades y, lógica-

mente, no pondrán gran Interés en su promoción. O sea que es - -

necesario conclentizar muy especialmente a los pequeños usuarios y 

a los nuevos exportadores. 

Además, no es sólo ese desconocimiento lo que constituye la pro--

blemátlca en materia de fletes promocionales, sino el hecho de 

que toda sol icltud de éstos son estudiados y autorizados o nega--

dos unilateralmente en el país sede de la Conferencia, para lo 

cual se emplea mucho tiempo. 

Por su parte, la UNCTAO define estos fletes promocionales como 

"un flete marítimo bastante menor que el aplicable normalmente o 

que e 1 que se habrTa cobrado de no haberse concedido el f 1 ete de -

promoción, y que ayuda a Introducir un producto de exportación no 

tradicional de un pafs en desarrollo en un mercado o a incremen-­

-, .. 414 trar sus ventas en e • 

. --
ONU, UNCTAD. Fletes de p·romoclón de las Exportaciones no Tradl-­
cionales de los Países en Desarrollo. TD/10~ 1971. Ginebra; p. 
12. 

1 bidem; p. z. 
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415 

Tambl&n ofrece la siguiente deflnlcl6n, que en el fondo contiene -

la misma idea: 

"Es un flete de lfneas regulares, establecido a un nivel con--

slderablemente inferior al de la tarifa o al que habrTa preva­

lecido de no existir los fletes promociona les. y que, en lgua)_ 

.dad de circunstancias, ay~da a establecer y/o Incrementar una 

exportac16n no tradicional de un país en desarrollo en un mer-
415 

cado" 

A estas definiciones podríamos agregar que debe tener carácter -

temporal, o sea por un perfodo razonable para que el exportador 

logre la introducci6n al mercado y las posibles economTas de - -

escala. 

Además. podemos afinnar que estos fletes Influyen Indirectamente 

para una racional división Internacional del trabajo. toda vez -

que si consideramos que en los países en desarrollo los produc--

tos primarios son de exportación tradicional, deduciremos que 

los fletes promoclonales se aplicarán principalmente a las manu­

facturas y semimanufacturas, excepto cuando aqu61 los sean envla-

dos a nuevos mercados. 

Este tipo de fletes también favorecen al naviero. ya que además 

de ser temporales y posteriormente los productos pagarán un fle-

te normal, se conceden preferentemente cuando existe abundante -

Fletes de Promoción para . _ .. ' p • .!¡, 
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416 

416 
espacio 

estos fletes. 

el cual seda desaprovechado de no concederse -

Sin embargo. de ninguna manera los promoclonales deben lnf luir 

en los fletes que se aplican al resto de los usuarios por medio 

de Incrementos en los fletes de exportaciones tradicionales ya 

que, cqmo apuntamos arriba, los productos favorecidos con fle-­

tes prornoclonales no ocupan espacio que se pudiera haber destl-

nado a aquél los. 

La finalidad económica de estos fletes es, al eliminarse el fa-

voreclmiento y quedar el producto especificado de manera normal 

en la tarifa de fletes, asegurar un beneficio suficiente para -

compensar al armador de las mfnimas ganancias que tuvo al conce-

derlos. El nivel en que se establezcan buscará ser un punto en 

que coincidan los intereses del usuario y del armador. 

En México son un mínimo los usuarios que aprovechan la concesión 

de fletes promocionales, principalmente debido a que Ignoran su 

existencia. 

G) Fragmentación de Cargas. 

Debido a la organización tradicional del comercio exterior de -

los ·pafses en desarrollo, que es el sistema de fragmentación de 

.cargas, "un pais corre el riesgo de perder parte de su comer--

Lo que sucede en los países en desarrollo, a donde arriban los -
buques con carga a plena capacidad, pero el regreso lo realizan 
semlvacfos o con algún espacio de bodega disponible. 
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4 17 

418 

419 

417 
clo de exportación" 

Sin duda, una de las principales causas de que el transporte ma­

rítimo cueste más de lo necesario es el envío de productos por -

separado en buques de 1 fnea regular. ya que "cuanto más se frag­

mente el comercio exterior del pafs en pequeños envíos, transpor 
418 -

tados en numerosos buques, tanto mayores serán los gastos" 

En efecto, los costos de transporte de múltiples pequeños embar-

ques de un producto son considerablemente superiores a los costos 

de envío de esos mismos cargamentos de manera consolidada, que -
.1+1s 

Incluso facll ita el fletamento de buques por viaje o por -

tiempo, de acuerdo a las necesidades, principalmente en casos de 

mercancías homogéneas y/o a granel. 

Dentro de la consolidación de carga existen dos términos o con--

ceptos: 

a) Agrupación de Cargas. 

Se aplica cuando se busca reunir mercancías homogéneas para 

su embarque conjunto. 

Mecanismo de Consulta .... . p. 7. 

lbidem; p. 10. 

Este sistema Impone serlas obligaciones tanto al usuario, quien -
en caso de Incumplimiento del contrato debe cubrir a la línea - -
naviera un "falso flete", como al armador, quien está formalmente 
obligado a cumplir sus ofrecimientos. En cambio, en el sistema -
de líneas regulares las obligaciones son menos drásticas, al gra­
do que un usuario puede reservar espacio sin tener aún propiedad 
de las mercancias a exportar, pudiendo cancelar, además, en cual­
quier momento la reservación; asimismo, el armador puede aceptar 
una reserva de espacio.y cancelar posteriormente la travesfa o no 
embarcar 1a carga. prácticas que no por suscitarse constantemente 
pueden considerarse como correctas. 
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La Importancia de la agrupación de cargas puede deducirse del -

hecho de que han sido los grupos especial Izados en algGn pro--­

ducto, y no los consejos de usuarios, quienes han logrado mayo-

res beneficios en el concepto de fletes. 

Es verdad que esos grupos especializados cuentan con mayor an--

tlgüedad y exper'lenc!a que los consejos de usuarfos, los cua--

les son organizaciones relativamente nuevas y, probablemente, -

no del todo representativos, principalmente en los pafses no --

desarro ! lados. 

Además, una asociación de productos homogéneos ayudará a la 

coordinación de los usuarios para adoptar modernos sistemas y -

técnicas de agrupación de carga; asimismo, ofrece la lnfraestru~ 

tura básica para establecer consejos nacionales de' usuarios en 

aquellos.pafses que aún carezcan de ellos. 

Sin embargo, "la const ituclón de grupos especial Izados en un pr~ 

dueto en los países eKportadores no corregirá automáticamente -

este desequilibrio del poder de negociación, pero constituye un 
420 

primer paso necesario en ese sentido 

A pesar de que son los usuarios quienes se benefician mayormen-

te con la adopción de este económico sistema, es diffcil esperar 

una Iniciativa por parte de ellos para establecerlo; y aún cuan-

do se diera la iniciativa, se presentarfan un sinnúmero de obs--

420 Eficacia de las ... , p. 25. 
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1¡2 2 

Uculos a causa de los confl ic.tos de· Intereses en el seno de -
l¡21 

los gl"UPOS 

La UNCTAD considel"a que la agrupación de cal"gas tiene tl"es - -

gl"andes ventajas, principalmente si va dirigida al transpol"te 

por fletamento: 

1) · Se obt 1 ene um fonna de transporte i nt rfnsecamente más -

barata; 

il) lncrementa·e1 poder de negociación del usuario frente -

a los armadores; y 

lil) Forma un poder de negociación de usuarios y armadores -

·frente a terceros que imponen costos, tales como auto--

rldades portuarias, agentes expedido,.es, empresas de 
1¡22 

carga y descarga, entre otras 

Además, debemos toma,. en cuenta que "la .l"educ:ci6n del tiempo -

de manipulación de la cal"ga ••• aumentará e1 volumen total de -

la carga que puede manipular la Instalación o el equipo exis--

tente en ese lugar y, por consiguiente, aumentará su producti­

vidad por unidad de tiempo de tr-abajo11423• 

Para los casos de fletamento de buque, éste debe ser sol !citado por -
una Persona o empresa en particular que se haga responsable de las -­
obl lgaciones contractuales, lo que Implica que los demás usuarios de­
ben renunciar parcialmente a su independencia y control de su pl"oduc­
to. 

ONU, UNCTAD. Mecanismo de Consulta.·Protección de los Intereses de -­
los Usuarios: agl"upaclón de cargas homogéneas. TD/B/C.~/127/Supp.4. -

423 1975. Gfneb,.a; p. 6. . 
ONU, UNCTAD. Unltarlzaclón.de la Carga. TD/B/C.l¡/]S. IS70, Nueva York; 
p. 13. 



( 277: . . ) 

42. 

425 

O sea que el objetivo prlnclpal de la homogenizaclón es redu­

cir y slmp11flcar las operaciones al evitar la manlpulacfc5n -

de las cargas fraccionadas, lo que reduce los costos del tran!. 

porte posibilitando el uso de la estiba mec~nlca, ya que la -

carga cuenta con cierta homogeneidad en su naturaleza y sfml-

l!tud en su forma, dimensiones y peso. El hecho de tratarse 

de cargas homogéneas facllltá la unftarfzaclón de IÓs produc-

tos. 

b) Agregacl6n de Cargas. 

Se habla de agregacrc5n cuando se trata de consol ldar cargas -

mixtas para obtener un tratamiento de embarque único. 

Aunque menores en este caso, también es pos lb.le lograr cons (d!_ 

rabies ahorros en el transporte por agua con este sistema. 

Para que la agregación de cargas rinda sus mayores beneficios 
424 

en el !llvel de fletes. es necesario que un organismo cen-

trallce los cargamentos para su reexp~diclón. 

Debido a la complejidad que el sistema tiene por tratarse de 

productos heterogéneos, Implica el uso de los términos CIF -­

para exportaciones 42 5 y FOB para Importaciones. Por esta 

razón es recomendable Iniciar la agregación con cargas de ex-

De preferencia deberá·ser de carácter oficial. Como ejemplo podemos 
citar los centros de reserva de espacio de carga, sobre los cuales -
se habla más ampliamente en el Capftulo 11, 5), de este trabajo, y -
cuyo funcionamiento debe ser similar a las Juntas de Comerclallza--­
clón también mencionadas en ese Capítulo. 

Debemos recordar que aún cuando se trate de ventas FOB, en algunos -
casos el importador pcrmrte al vendedor elegir el buque para trans-­
portar las mercancías. 
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portaclón, y ya cuando las condiciones lo permitan, seguir -

con las Importaciones. 

Conjuntamente con los sistemas de agrupación y agregación de 

cargas, deben. desarrollarse también, por su parte, las nego­

ciaciones para obtener los servicios .de buques adecuados y, 

por la otra, para conseguir Instalaciones y servicios portu!._ 

rlos acordes a las caracterfstlcas ffslcas de los productos. 

Aunque nuestro pafs "se ha manifestado siempre en contra de 

las empresas consolidadoras de carga por ser verdaderos entes 
426 

monopol lstas de carácter transnaclonal" , en México fu.!!_ 

cionan algunas empresas de este tipo, que desafortunádamente 

son Intermediarios de un porcentaje considerable de nuestras 

exportaciones. 

En este caso de agregación de cargas, el medio de unitar!za­

ción de la carga que puede ofrecer ciertas facll ldades es el 

contenedor, ya que en este recipiente pueden transportarse -

diferentes productos, prfnci~almente manufacturados, sin posi_ 

bllldad de daños, ni de obstaculizar el movimiento de los 

mismos, como serfa el caso si se enviaran preslingados. 

2. LEY DE NAVEGACION Y COMERCIO MARITIHOS. 

Se cuenta con disposiciones generalizadas en materia de navegación 

marftima en el máximo Instrumento legislativo a nivel nacional, que es 

2 Su Bandera es Mexicana .•• ; p. 10. 
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la Constitución Polftlca de nuestro pafs, asr como en la Ley de Nave-­

gaclón Y Comercio Marftlmos,en la Ley de Vías Generales de Comunicación, 

en la Ley de Cabotaje y su Reglamento. en el Código Aduanero y en la -
427 

Ley de Pesca 

El orde'namlento legal mencionado en segundo término es el que, a nivel 

Interno de nuestro país, se aboca con.mayor abundamiento a la navega-­

ción marítima y, lógicamente, al transporte de mercaderras por este 

medio. 

La Ley de Navegación y Comercio Marítimos data del perfodo presidencial 

del 1.icenclado Adolfo López Mateos y fue publ lcada en el DI ario Oficial 

de la Federación el día 21 de noviembre de 196). Este ordenamiento - -

jurídico derogó el Libro Tercero, denominado "Del Comercio Marítimo", -
428 

del Código de Comercio vigente desde el 15 de septiembre de 1889 

Y no fue sino hasta 1975 que sufrió las primeras reformas para adaptar-

la a las nuevas circunstancias que afrontaba el país. La Iniciativa --

surgió del Ejecutivo Federal y fue completada con un Proyecto de Refor-

ma elaborado por el Congreso de la Unión, a través de las Cámaras de 

Senadores y Diputados, quienes consideraron las recomendaciones de ex--

pertas en la materia, representantes de las Secretarfas de Harina, Co--

munlcaclones y Transportes y Presidencia, asf como del Instituto 11exi--

cano de Comercio Exterior. 

427 Citado por El Registro de .Fletes y • •• • pp. 144-145. 
428 Art. 2ºTransltorlo de la Ley de Navegación y Comercio Marftimos: "se -

derogan los artículos del Libro Tercero del Código de Comercio y las -
demás disposiciones legales en lo que se opongan a este ordenamiento". 
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En un afán crítico coristructlvo, a continuacl6n analizaremos los prin·­

cipales aspectos s~sceptlbles de modlflcacl6n en e1 texto actual de la 

Ley en estudio: 

En el Articulo 1°, dicho instrumento legal circunscribe sus dlsposlclo-

nes a las cosas y actos relacionados con el _comercio marftlmo, evitan-­

do con ello la regulación de aquellos bienes y acciones que, "a pesar -
4 29 

de su extremada Importancia para el Derecho Harft lmo", no están -

ligadas con las actividades cOl!lerclales. Para solucionar el problema.­

puede·arnpliarse en ese sentido el articulo en cuesti6n, condicionado a 

que ésta y las demás modificaciones que se hagan a la ley, sean reall--

zadas por especialistas en materia marítima legal. 

En el Artículo 2º se señala la conslderac16n de los ·buques mexicanos --

como territorio nacional, lo cual constituye una ficción jurfdlca que -

ha sido duramente criticada por cuanto una extraterritorialidad que no 

es aceptable en el campo internacional; incluso la Convención sobre el 

Alta Mar, adoptada en Ginebra el 29 de abril de 1958, evita hablar de -

los buques como territorio nacional del país cuyo pabellón portan. 

Además, de considerarse este Artículo 2° en un sentido estricto, c6no -

se justlflcarian los derechos de visita y reconocimiento que en tiempo 

de guerra tiene un pafs beligerante para con un buque nacional de un 
430 

pa 1's neutra 1 · 

29 

430 

Salgado y Salgado, José E. "El Estado Actual del Derecho Haritlrno en 
México". 'Boletfn CRI, F.C.P. y S. (UNAH). Núm. 17, abril. 1972. 
México; p. 127. 

ldem. 
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Esta disposición podría ser expuesta en el sentido de que los buques 

mexicanos en alta mar y los actos qu_e en ellos sucedan, se regirán.con­

forme.a las reglas mexicanas, y los hechos que contra ellos ocurran 

serán considerados como actos contra bienes nacionales; es decir; esta­

rán so~tidos a la jurisdicción mexicana. 

Lo anterior, partiendo de que la finalidad de concede1 a un buque el -

uso del pabellón de un Estado determinado, así como otorgarle una nacio. 

nalidad, es principalmente para someterlos a una jurisdicción determi­

nada. Además~ de esta manera la redácclón estarfa más acorde con el 

texto del Artículo 4~ de la misma Ley. 

En el Artículo 3~, párrafo sexto. se habla de que nadie puede prevalerse 

de una situacl.Sn jurídica creada por la aplicación de una ley extranjera, 

con~ a la ley mexicana. En este caso sería más aceptable habla.i- -

de contraposición a la ley mexicana. considerando que fraude es, de acuer 

do a la lengua española, un enr~ño o acto de mala fe. 

El Artículo 7s estipula que de no existir disposición lég¡:¡I exp_resa, la -

Ley de Navegación y Comercio Marítimos se aplicará en lo conducente y por 

analogfa a la navegación Interior. Probablemente ésto es bastante llml-­

tado con respecto a las aguas Interiores, toda vez que es posible Incluir 

en este ordenamiento una serle de disposiciones complementarias a las ex­

puestas en la Ley de Vías Generales de Comunicación sobre la materia. 

En el Libro Segundo, Tttulo Unico, Capítulo 1, se habla de las autoricl!_ 

des marítimas; sin embargo no se establece rfgldamente una jerarquizaclón 

de éstas, con 1 o que podrTan evlt:.arse un sinnúmero de problemas que se -
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presentan en los puertos nacionales en la actualfdad. Asf por ejemplo, 

del texto de los artfculos 19 y 32 puede deducirse que el Superlntenden-

te de Operación Portuaria es la mSxlma autoridad en el puerto, y sin - -

embargo encontramos en la práctica que un buque no puede zarpar o cambiar 

de muelle sin la autorlzac16n del Capitán de Puerto, y que una orden de 

aquél queda sin efecto para el buque en cuestl6n. 

Asimismo, es factible Incluir en este Capftulo algunas disposiciones que 

establezcan una cierta coordinac16n entre las diferentes autoridades po!. 

tuarlas, Incluyendo ·1as aduanales, con la finalidad de minimizar y de 

agilizar los trámites y servicios portuarios en beneficio del usuario y 

del pafs mismo. 

Por otra parte, el Articulo 44 establece que los puertos pueden ser, de 

acuerdo a su régimen de funcionamiento, de administración estatal o de -

administración descentralizada; consideramos que esta clasificación lm-

plica la existencia de la admlnlstrac16n estatal únicamente, ya que la -
431 

descentralizada sería sólo una variante de aquella Asf, pudo --

haberse mencionado la clasificación de puertos estatales, autónomos, pr.!_ 

vados, mixtos y libres, o bien hacer una selección de éstos atendiendo -

a la situación real de los puertos en H6xlco. 

En el Articulo 67, apoyado por el 255-F y e1255.(;, se estipula la obllg!_ 

clón de las lineas mar1timas de servicios regulares,que presten sus ser­

vicios en puertos mexicanos, de registrar ante la Secretaria de Comunl-­

caclones y Transportes las tarifas apHcables al transporte d.e cargas en 

4l l 1bldem¡ p. 12.8. 
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la navegación de altura, preylamente a su aplicaci6n. A este respecto 

podr.mos apuntar que desafortunadamente cuando se dlct6 esta dlsposlcl6n, 

y aún en Ja actualidad asT sucede, México no contaba con las condlcio·-

nes ideales para aplicar una medida más drástica y defensora del lnte·-

rés nacional, como sería la de adjudicarse el derecho de aprobar o re-­

chazar el registro de dichas tarifas para considerarlas lesivas al co·-

mercio exterior. 

Esto podrá ocurrir en el momento en que nuestro pa1s cuente con una me-

rina mercante_ propia que p,ueda satisfacer las necesidades del comercio 

exterior mexicano, lo cual puede suceder en un corto plazo si conslder,!!_ 

mos lo's planes de expansi6n de los armadores nacionales y las legisla·-

cienes que a nivel nacional e internacional se están dictando con este 
432 

objeto 

En el Libro Segundo, Título Unlco, Capítulo IV, se dispone sobre el - -

auxilio, el salvamento y los naufragios, pasando por alto el mencionar 
1¡33 

tiempo de prescripción para las acciones derivadas de los salvam~ntos. 

En los Artículos de 155 al 190 se habla del sistema de fletamento para 

el transporte de carga, sin hacer alusi6n en ningún momento al fleta-· 

mento por tiempo, que es bastante utilizado en el ámbito internacional. 

Asimismo, en el mismo Capítulo puede Incluirse lo relativo al contrato 

de remolque de buques, que también es frecuente en el transporte por • -agu.a;. o· sea· que los contratos. de transporte pueden ser relativos a mer 

cancfas, a pasajeros o a los mismos buques. 

432 

l¡ 33 

Ejemplos de ésto 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 Convenc16n bre un Código de Conducta para las Conferen-­
cias Harftlmas, aún no vigente internacionalmente. 

Salgado \l Salgado9 José E. ' ¿J Estado Actua 1 de 1 •• ·''·; p. 131. 
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En ptro orden de Ideas, las disposiciones referidas por la Ley al cono­

cimiento de embarque son poco aplicables a la realidad del transporte -

marftlmo, por lo que los armadores nacionales se ven precisados a ape--

garse a la Convencf6n Internacional de Bruselas (1924). a pesar de que 

México no es parte de ella, para evitarse operar en desventaja frente -

a terceros que utilicen sus servlcf9s. De la misma manera se aplican -

las Reglas de la Haya, a pesar de que nuestra legislación no se refiere 
1¡31+ 

a lo dispuesto por ellas • 

Además, en el ArtTculo 188 se seRala un plazo de seis meses para ejercer 

las acciones derivadas del contrato de transporte, después del cual se -

considerarán prescritas, cuando que en la práctica casi generalizada en 

el mundo es un plazo de un año para la prescripción, el cual se estable-

cl6 después de analizar lo complicado de los trámites documentarlos y un 
435 

sinnúmero de problemas que surgen en el transporte marftimo 

Del Artículo 210 al 221.dlspone sobre las modalidades de las compraventas 

marítimas. En este aspecto pudiera abundarse en la Ley sobre los difere!!_ 

tes términos, toda vez que por ejemplo no menciona las variantes CIFI, 

FOB puerto de procedencia, FOB puerto de destino, FOB vagón fábrica y - -

EX QUAY, entre otras. 

En su ArtTculo 233 hace un reenvío al Articulo 831 del Código de Comercio, 

el cual fue derogado por esta misma Ley de Navegación y Comercio Harftimos 

en su Articulo 2° Transitorio. Como solución a ésto, pudieron haberse -

lbidem; p. 133. 
lbidem¡ p. 131f. 
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enumerado las causas que estipulaba el Código de Comercio para eximir de 

responsabilidad al asegurado~. 

En los Artículos del 251 al 255-M, relativos a los agentes del naviero, 

acepta con una ml-sma figura jurfdlca al agente cons.lgnatario de buques, 

al agente marítimo y al agente del naviero, cuando que se trata de per-

sonas con funciones diferentes. Ante ésto, cabe la posibilidad de se-­

ñalar en el artlt..ilado que son figuras diferentes, pero que las funclo-

nes X, Y y Z serán las mismas para todos ellos. 

Del Artículo 256 al 271 se refiere a las averfas gruesas o comunes sin -

considerar, aGn cuando ·las últimas reformas de esta Ley se le hicieron -

en 1975, lo dispuesto en las Reglas de York y Amberes, que se adoptaron 

en Hamburgo en 1974, cabe señalar que con la aceptación y firma de nues­

tro pats. 

En términos generales, en lo que respecta a la adqulslci6n de buques, no 

se mencionan los casos del ab-,dono en favor del Estado, ni el" caso del 

apresaml_ento cuando no se trate de confl feto armado. De igual manera -

se omite mencionar los tres tipos de abandono que pL1cden suscitarse: 

fortuito, culpos<> y dudoso, y el plazo para pres.crlblr las acciones re-
436 

lativas a el los • 

Además, en toda la Ley se utilizan Indistintamente los términos armador y 

naviero, siendo que con el primero se designa a quien explota comercial y 

marítlmamente un buque y con' el segundo se hace alusión al propietario 

de un barco. 

-zrn; 
lbldem; p. 131. 
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3. CONSEJO NACIONAL DE USUARIOS DEL TRANSPORTE PARA EL COMERCIO EXTERIOR 
(CONUTRACE) • 

Como antecedente Inmediato del actual consejo de usuarios mexicano, es pe!:. 

tlnente analizar este organismo, aunque sea de manera poco profunda. 

Así pues. tenemos que la idea de establecer una organización de este ti­

po empezó a manejarse en los cfrculos nacionales interesados después de 

las recomendaciones del primer período de sesiones _de la UNCTAD. 

La labor de organizar y establecer un consejo nacional de usuarios del -

transporte recay6 primeramente en el Comité Coordinador de las Actlvida-

des Internacionales de la Empresa Privada, constituido con las entidades 

siguientes: CONCAMIN, Asociación de Banqueros, CONCAHACO, Asociación 

Mexicana de Instituciones de Seguro, COPAR~EX, CAHACINTRA, CANACO, 
437 

ANIERH y Transportación Karltlma Mexicana 

Entre las· principales conclusiones del estudio de dicho Comité se encon­

tró que la Comisl6n Nacional de Fletes Haritimos, ubicada en el seno del 

Banco Nacional de Comercio Exterior, cubría en gran medida las funciones 

de un consejo de usuarios, y que la institucionalización de Este podría 
Ji38 

posponerse 

A pesar de ello, la Idea siguió cultivándose en el transcurso.de varios 

aflos, principalmente entre el sector privado, pero asesorados por entl-

dades oficiales, y fructlf icó con la constitución del Consejo Nacional 

de Usuarios del Transporte para el Comercio Exterior (CONUTRACE), el 7 

437 El Registro de Fletes 4~ y 
lbldem; p. 235. 

... ' p. 234. 
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4 39 
de mayo de 1970 en la ciudad de Kéx leo,· D. F. 

Los objetivos· de CONUTRA~E eran: 

439 

111.- Agrupar a los usuarios del transporte lnternacloanl para -
representar sus Intereses ante las conferencias de fletes, 
transportistas Independientes, as1 como entidades públ leas 
y privadas relacionados con los servicios de transporte 
para el c.omercio exterior. 

2.- Constituir un elemento dinámico en el desarrollo delco-­
merclo exterior. del pafs tanto en sus renglones visibles -
como invisibles. 

3.- Propiciar la mayor partlcipac16n de los productos mexicanos 
en el comercio exterior. 

4.- Asesorar y/o representar a los Importadores en las negocia 
ciones de fletes marftlmos que se requieran. -

5.- Asesorar y/o representar a los Importadores y exportadores 
en las negociaciones encaminadas a lograr una mayor coord.!_ 
nación con otros. t.ransportlstas y actividades conexas. 

ó.- Consolidar cargas para facl·l itar la negociación de fletes 
marftimos. 

7.- Fomentar la marina mercante nacional. 

8.- Representar a la iniciativa privada para coordinar con el 
sector público las actividades en la esfera del transporte 
marítimo y otros medios de transporte Internacional del 
país. 

9.- Cooperar estrechamente con la CONAFLEMAR y coordinar con -
ésta la asesoría técnica. 

10.- Recibir y proporcionar asesoría a organismos internaciona­
les de transporte. 

11.- Promgver la expcdlci6n o reforma de leyes y reglamentos en 
beneficio y para la protección del transporte para.el co-­
merclo exterior .• 

1.2. - Representar, patroc lnar y defender los intereses sobre 
transporte internacional de las personas ffslcas y morales 
del CONUTRACE. 

Ver et Cuadro 50 en la siguiente página para conocer su estructura. 
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CUADRO 50 

ORGANIZACION DE CONUTRACE. 

ASAMBLEA GENERAL 

CONSEJO DE 
ADMINISTRACION 

COMITE EJECUTIVO 

DIRECTOR 

PERSONAL 
ADMINISTRATIVO 

FUENTE: Archivos del Banco de México, S. A. 

COHITEDE 
VIGILANCIA 
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13.- Establecer servicios para la resolución de consultas de -
los asócladl;)s, la realización de negociaciones en su nom­
bre e lnformac..ión g$neral sobre los requisitos Y disposi­
ciones relacionados; 

14.- Editar revistas, directorios y toda clase de publicaciones 
conteniendo Información especializada en el transporte 
i nternac lona 1. 

15.- Est3bJecer correspondencia con organismos similares en el 
extranjero, para efectivas colaboraciones e intercambio -
de información. 

16.- En general estudiar y realizar todo aque1¿9 que sea conve 
n lente para la- consecución de sus fines" 40. 

Sin embargo, además de falta de cumplimentación de las leyes nacionales, 

toda vez que nunca se llegaron a notarizar sus Estatutos, el CONUTRACE se 

olvidó atender ras recomendaciones de la Comisión de Transporte de la 

UNCTAO, en el sentido de adaptar el modelo a las condiciones sociales, 

económicas y políticas de cada país. 

Así, no consideró que en aquel entonces casi el 40% del comercio exterior 

mexicano era movilizado por usuarios· del sector público, y dispuso que sólo. 

formarTan parte de él las empresas privadas interesadas, pasando por alto 

Ja necesidad de que un consejo de usuarios representante la mayorfa o tot~ 

Jldad de Jos usuarios del país, para que su poder de negociación sea efec-

tlvo ante las Conferencias MarTtlmas. Contó, así, con el apoyo gubername!!. 

tal sólo en el aspecto económico y promociona! por medio del Banco·Nacio­

nal de Comercio Exterior y el Instituto Mexicano de Comercio Exterior. 

Por otra parte, de acuerdo a lo expresado_ en el Articulo 4° de los Estatutos 

del CONUTRACE, este organismo se encargaría de "consolidar cargas para fa-

4 40 Estatutos de CONUTRACE. Archivos del Banco de México, S. A. 
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c:ll ltar la negoc:faci6n de fletes marítimos", func:l6n que no puede 

y no debe cumplimentar un consejo de usuarios, máxime si se trata de una 

organizac:l6n Incipiente. Además, olvidó por completo en la práctica bus 

c:ar el reconocimiento por parte de las Conferencias Marftlmas y estable-

c:er negociaciones sobre fletes, a pesar de que asf lo señalaba entre sus 

funciones. 

Principalmente debido a estas razones, y a los intereses muy particulares 

de las polfticas y directrices del mismo, el CONUTRACE acab6 por desapa-

recer apenas dos años después de su creacl6n. 

4. ASOCIACION MEXICANA DE USUARIOS DEL TRANSPORTE MARITIHO, A. C. {AflUTHAC). 

A pesar del fracaso del primer experimento, se siguió conside.rando que 

era Imprescindible una organización que actuara en defensa de los lnte-

reses de los usuarios nacionales, por lo que en 1974 el ·Instituto Mexi--· 

cano de Comercio Exterior envío un grupo de técnicos a varios países con 

consejos de usuarios en funciones, para su capacitación en la materia. 

Posteriormente, designó a la Comisión Nacional de Fletes Marítimos para 

que, con un Grupo de Trabajo Jurídico constltufdo por miembros de su 

Pleno, elaborar§ un Anteproyecto de Estatutos para el nuevo consejo de -

usuarios, en base a las propuestas del grupo técnico mencionado. Al - -

mismo tiempo se recibió, Incluso, la asesoría personal muy atinada del 

Director del "Britlsh Shippers' Council", Sr. Peter ford, quien en novl~ 

bre de 1974 ofreció varias entrevistas sobre los conceptos a considerar 

bl ¡ •ll¡j;2 
para el esta ecim ento del consejo en cuest•on 

44 1 

44 2 
Estatutos de CONUTRACE; p. 1. 
El Registro de Fletes y ••• ; p. 266. 
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AsT, el 24 de enero de 1975 quedó formalmente constltuída la AMUTMAC, -

con los Estatutos protocolrzados cuyos principales aspectos a continua­

ci6n analizaremos. 

El Contrato de Asoclacíón Civil, como entidad no lucrativa, fue suscri­

to por ·representantes de las siguientes entidades: 

CONASlJPO 

PEHEX 

Comíslón Federal de Electricidad 

Si de.-úrg i ca Lázaro Cárdenas - Las Trucllas • S. A. 

Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril, S. A. 

Productora e Importadora de Papel, S. A. de C. V. 

Instituto Mexicano de Comercio Exterior 

Comisión Nacional Coordinadora de Puertos 

Diesel Nacíonal, S. A. 

CONCANACO 

ANIERM 

Promotora Mexicana de Comercio Exterior, S. A. de C. V. y 

Volkswagen de México, S. A. de C. V. 

Cabe se~alar que el carácter de asociación civíl en organismos de este 

tipo obedece al hecho de que las Conferencias HarTtimas generalmente se 

niegan a entablar_ .. G::msultas y negociaciones directas con los gobiernos 

de los países que sirven en su ruta, príncipalmente en aquellos en vías 

de desarrollo. Sin embargo, admiten la participación de entes guberna­

mentales en el consejo como simples usuarios, y asT sucede en el caso -

de México. 
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De la Primera a la Tercera Cláusulas. 'se trata del nonbre, la duracl6n 

y el domicilio de la AKUTHAC, ·respectivamente. 

la Cláusula Cuarta es la parte medular de los Estatutos, toda vez que -

contiene los objetivos y funciones de la Asocfact6n. Por esa razón 

consideramos pertinente analizarla a fondo. De los objetivos sellala los 

siguientes: 

1.- Representar a los usuarios en las consultas y negociaciones res-
4'6 

pecto a· las condiclones·de prestacfón de servfcios 

Obviamente dicha representacfón serfa principalmente ante las 

Conferencias Marítimas y lineas navieras en general, por lo que 

una vez obtenida, este objetfvo pasará a ser una función primor-

'dial de la AMUTMAC,considerando que el Artículo 11 del Convenio 

sobre un Códfgo de Conducta para lasConferencfas Harftfmas, aún 

no en vfgor internacionalmente, prevé la existencia de consejos 

de usuarios con los que habrán de negociar las Conferencias. 

11.- Consultar y negociar con las Conferencias las medidas qué .eviten 
444 

las prácticas discriminatorias y rechazo de carga 

El mls·mo instrumento Internacional, en su Artfculo 7. establece 

la posibilidad de flnnar "acuerdos de lealtad" entre las Confe--

renclas y los consejos de usuarios, para evitar Jas prácticas --

·discriminatorias y problemas a los usuarios signatarios lndirec-

tos de di chós "acuerdos". Ue ésto puede deducl rse que los usua-

41¡ 3 Estatutos de AHUTl1AC; p. 6. 
l¡ l¡ 4 
~ 
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445 
.446-
447 

rlos no miembros de alguna organización nacional representante .. 
de éstos podrán segufr siendo afectados por las prácticas de -

,.1¡5 
este tipo 

111.- Propugnar por tarifas de fletes y condiciones .de transporte -

que .no redunden en desventaja de los productos nacionales fren­

te a productos similares de otros países en el mercado fnter---
446 

nacional 

La Iniciativa para estudiar un caso especTflco en este sentido 

debe surgir del usuario mismo, quien. lo planteará al consejo -­

para que éste sol iclt•ll al órgano ·correspondiente. la CONAFLEMAR 

en el caso de México, .Información sobre el comportamiento en 

los últimos años de los niveles de fletes apl lcados al producto 

de que se trate y, de ser posible, los fletes aplicados en los 

países de origen a los productos de la competencia. De los re­

sultados del estudio se decidirá si la lncompetltividad· del pro-

dueto es resultado de u~ injustificado alto flete, o de una mayor 

distancia al país de destino, o bien por Inapropiado empaque y -

embalaje, incorrecto uso de los términos de cotización y de com-

praventa, u otros. 

IM· 
IV.- Promover la aplicación de fletes promoclonales y/o especiales 

Este concepto está comprendido en el Código de Conducta entre --

El_Reglstro de Fletes y el 

Estatutos ••• , p. 6-7. 
lbidem; p. 7, 

-.. , p. 253. 
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aquellos susceptibles de consultas y negociaciones en las relacio-
448 

nes de tas Conferencias con los consejos de usuarlos, y el 

Artículo 15 del mismo Instrumento Internacional está dedicado pou· 

completo a tos fletes de promoción y el procedimiento de solicitud, 
449 

Justlflcac16n y concesión del mismo 

Es éste uno de los puntos en que el consejo de usuarios puede In--

fluir más para lograr una diversificación de mercados y promover 

las exportaciones. 

450 
v.- Apoyar el fanento de la marina mercante nacional 

SI consideramos la necesidad Imperiosa, habida cuenta de la situa 

ci6n expuesta en este trabajo de la balanza de pagos nacl.onal a -

consecuencia de las erogaciones por fletes, de contar con una flo-

ta mercante mexicana, consideraremos lo benéfico de todas las me--

dldas que ~on esta finalidad se tomen. Asf, además del Código de 

Conducta en su Articulo 2~ en Méxtco se ha emitido recientemente -
451 

una Ley para el Desarrollo de. la Marina Mercante Mexicana 

que surtirá los efectos deseados a corto plazo. 

La AHUTHAC contribuirá en este sentido de manera Indirecta, recome!!_ 

dando a los usuarios ta utilización, en igualdad de condiciones, de 

las lfneas navieras mexicanas. En términos generales, podemos de-­

clr que desafortunadamente ninguno de tos objetivos arriba enuncia­

dos se ha llegado a cumplimentar de manera total, muy posiblemente 

a .causa de las razones que más adelante explicaremos. 

Convención sobre un Código de Conducta para las conferencias marftlmas. 
Art. 11. 

lbidem; Art. 15. 
Estatutos; p. 7. 

Diario Oflclal de la Federación, Enero 8 de 1981. 
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452 
453 

454 
455 

Ahora bien, para cumplimentar esos objetivos, la AMUTHAC desempe· 

ftarfa las siguientes funciones; 

a) Anal Izar una adecuación de los servicios y fletes del tr.anspo!. 
452 

te marftlmo de altura en México 

Esta puede considerarse como la principal medida para evitar· 

los congestlonamfentos portuarios y la escasez de servlc:los. 

Sin 'embargo, cabe seftalar que el llevar a la práctica la me-· 

·dlda debe corresponder a una entidad gubernamental, la cual ·-

podrTa recibir los planteamientos del consejo de usuarios, quien, 

a su vez, se abocaría a negociar los niveles de fletes. 

b) Formular un pr6grama anual de transporte maritlmo internaclo·-
4 53 

nal del pafs, de acuerdo a los requerimientos de los usuarios • 

El objetivo de esta función es satisfacer las necesidades de -

coordinación en materia de polfticas de transporte marftlmo en -
454 

el pafs, y así evitar las.medidas anárquicas que se suce·-

den constantemente en este campo. 

c) Proponer los serv ic los adecuados de transporte mar'ft lrno para la 
455 

Importación y exportaclon 

Esto tiene como finalidad que el usuario cuente con una asesorfa 

sobre los servicios de mejor calidad y mayor econornfa, utl 1 Izan­

do, como ya seftalábamos, los buques mexicanos en igualdad de - ----
Estatutos ••• ; p. 1. 

~ 
El Registro de Fletes y el ... , p. 258. 

Estatutos . . . , p • 7. 
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456 
4 57 
458 

4 59 

circunstancies. Este es otro de los p\intos en que la AHUTHAC 

requiere del apoyo y auxilio de la CONAFLEHAR, quien nonnal-­

mente mantiene al dfa esta Información. 

456 
d) Estudiar los fletes apl lcados en el transporte marítimo 

Seguramente esta función sirve de punto de partida para el 

c11111pllmlento de las dos subsiguientes, cuya explicación la 

encontramos en los textos mismos. Estos son otros de los pun-

tos donde.el consejo de usuarios debe t!abajar en coordinac16n 

con eJ·organismo estudioso y analftlco de los fletes. 

e) Estuc!lar .y analizar las fluctuaciones de los niveles de fletes 
457 

marítimos en el mercado Internacional · 

f) Estudiar y analizar los fletes marítimos aplicables a productos 
458 

similares o sustitutivos procedentes de otros paTses 

g) Participar en los foros Internacionales sobre la materia y 

ldem. 

~ 
~ 
ldem'. 

estudiar los resultados de éstos que sean aplicables a los con-
459 

sejos de usuar los 

En este caso, y por razón de su carácter no gubernamental, son 

mfn.lmos los foros Internacionales a los que el consejo de usua­

rios puede acudir y participar como tal; sin embargo, puede --

lograrse que las autoridades consideren en sus delegaciones - -
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o 

enviadas a estos eventos la partrclpacl6n de un· representante 

de los usuarios, qule~ se encargará de plantear sus neceslda-

des y defender sus Intereses, que Indudablemente deberán coln 

cldlr con el Interés nacional. 

h) Colaborar con el IMCE en las actividades vinculadas con los -

objetivos de la /\Sociaclón, asf como con la CONAFLEMAR en las 

funciones aflnes460 • 

Esta función esta plenamente justlfícada por la necesidad de 

.coordinación entre los tres organismos, cuyo resultado deberá 

redundar en beneficio de los usuarios. 

i) Colaborar con la Comisión Nacional Coordinadora de Puertos en 

las funciones que ésta tiene asignadas en el Pr0grama de Me--
461 

joramlento del Sistema Portuario Nacional 

La justificación para el desempeño de esta activídad es plena, 

toda vez que es la AM~TMAC~ c01110 receptor y ca~allzador de las 

denuncias de problemas que los usuarios afrontan en los puer--

tos nacionales. Asf, podrá establecer una relación de necesi-

dades en las terminales portuarias que Inciden en per.Julclo 

del comercio exterlor; sin embargo, consideramos que en la ac-

tualldad más que comunicar esas necesidades a la Comisión Na-­

.cionat' ·¿;;;,rdlnadora de Puertos, la AMUTMAC deberá dirigirse a 

lbidem; p. S. 
461 
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462 

463 

a la ·olrecclón General de Operación Portuaria, que es quien 

tiene a su disposición los medios posibles para la satlsfac-

clón de aquéllas. 

J) Estudiar, analizar y participar conjuntamente con la Comisión 

Nacional Coordinadora de .Puertos en las negociaciones sobre -
462 

recargos portuarios 

En este caso se trata de una coordinación entre el órgano ca-

pacltado para la negociación y defensa de los Intereses de sus 

agremiados y una autoridad Interesada en defender los lnte--

reses del país, aunque debe señalarse que principalmente la -

AHUTHAC deberá coordinarse con la Dirección General de Opera-

clón Portuaria. 

k) Representar a los usuarios ante las autoridades y organismos -

~ 
ldem. 

competentes y proporcionarles la información que requieran 
463 

sobre los problemas en materia de prestación de servicios 

Para c~mprender esta función es suficiente recordar que un con 

sejo de usuarios debe buscar también el reconocimiento oficial 

del gobierno de su pafs, toda vez que sus Intereses coinciden 

frente a los de Conferencias Marftlmas y en favor de las ex--

portaciones e Importaciones nacionales. Así, un consejo de 

usuarios deberá buscar la representación y participación en 

las entidades públicas de servicios de transporte y los foros 

nacionales en que se discutan asuntos de su Interés, sin olvi-
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dar los organismos de comercio exterior. 

SI realizamos un balance detenido de las funciones enumeradas, 

nos percataremos que aproximadamente s61o la mitad de ellas, ~ 

Incisos e), d), g), h) y k), t lenen un grado aceptable de c~im· 

pi imentaclón. El resto ha sufrido un aletargamiento, origina· 

do posiblemente por las causas que arial izaremos más adelante. 

Continuando el anal lsis de los Estatutos, sei'lalaremos que en • 

su ClaGsula Quinta expresan lo relativo a la nacional ldad de • 

la AMUTMAC, que se considerará mexicana para todos los asuntos 

legales. 

la Cláusula Sexta establece dos tipos de miembros asociados: 

permanentes y especiales, dependiendo dicha categoría del uso 

constante o esperad leo que hagan del transporte marítimo. Sin 

embargo, en la práctica no se ha recurrido a esta división y • 

todos los miembros asociados, quienes designarán un represen·· 

tante propietario y un suplente, cuentan con voz y voto. Ade· 

más, en esta misma Cláusula se designa a la Comisión Nacional 

Coordinadora de Puertos como miembro permanente de la AMUTMAC, 

lo cual contraviene por.completo una de las recomendaciones • 

básicas para el establecimiento de un consejo de usuarios, que 

, es el Integrarlo con usuarios reales y directos. 

Una solución a lo anterior .pudo haber sido la designación de 

estos organismos como miembros de la Comisión Técnica Consulti­

va, mencionada en la Cláusula Trigésima de los Estatutos en 

cuest16n. 
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Las Cláusulas Séptima y Octava establecen los derechos de los -

miembros permanentes y de los miembros especiales, respectiva-­

mente. 

la Cláusula Novena di$pone sobre los derechos de un tipo de 

miembros que no mene iona la Cláusula Sexta, y que son los miem­

bros asesores. 

En las Cláusulas Déc lma y Décima Primera· se estipulan las obl i­

gaclones para los SQclos permanentes y los especiales, respec-­

tlvamente. 

La Cláusula Décima Segunda establece que la cal !dad de asociado 

se perderá por renuncia o violación sin causa justificada de las 

obligaciones a su cargo, olvidando mencionar una causa primor-­

dial, que es cuando el asociado deja de ser usuario. 

La ·manera de cómo se integrará el patrimonio de la AHUTMAC queda 

establecida en la Cláusula Décima Tercera. 

En la Décima Cuarta y Décima Quinta se habla de las cuotas, que 

se clasificarán en ordinarias y extraordinarias, y el monto de -

las mismas, que será el determinado por la Asamblea General. 

La Cláusula Décima Sext·a señala que la falta de pago de seis 

mensualidades de cuotas ordinarias, o dos extraordinarias, será 

motivo de baja para cualquier miembro permanente del sector pri­

vado. Ignoramos los rootivos por los que esta causal de baja se 

circunscribi6 a los usuarios del sector no público. Además, es 
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464 

dfffcll llevar a la práctica esta dlsposlcíón si· consideramos 

que en un consejo de usuarios se busca sumar el mayor número 

de miembros posible y no restarlos. 

La Cláusula D4clrna Séptima se refiere al Consejo Directivo, 

que será.el órgano Ejecutivo Adminístratlvo de la voluntad de 

la Asamblea Géneral. Estará compuesto por diecisiete asocia-
464 

dos. ocho del sector privado y nueve del sector público 

En la Cláusula Décima Octava se explica la composición que ten­

drá el Consejo Directivo: un Presidente, un Vicepresidente, un 

Secretarlo Ejecutivo. un Tesorero, un Protesorero y doce Voca· 

les. Se estlpula que ninguno de los que desempeñan estos car· 

gos percibirán remuneración.alguna; la opinión del autor de 

este trabajo es que no debió incluirse a la Secretarfa Ejecu--

tiva en este último aspecto, toda vez que ya hemos mencionado 

que para el desempeño de este puestc> es necesaria una persona 

altamente capacitada en cuestiones lllélrítlmas y disponible de -

tlenipo completo. Por razones de problemas económicos, el Se--

cretarlo Ejecutivo de la AMUTHAC ha sido, desde su creación en 

1975, una persona proporcionada por el IMCE, y que se ve pre-­

clsado a atender funciones en ambas instituciones, quitándole 

con el!g__.fuerza a la AMUTMAC. 

la Cláusula Décima Novena concede al IMCE el derecho para nom-

brar al Secretario Ejecutivo de la AMUTMAC, Independientemente 

de la representación que acredite en el Consejo Directivo. 

Ver el Cuadro 51 en la siguiente página, que muestra el organigrama 
de 1 a AHUTMAC. 
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COMISION 
TECNICA 
CONSULTIVA 

DEPARTAMENTO 
TECNICO 

CUADRO 51 . 

ORGAN 1 GRAAA DE LA AHUTHAC 

ASAMBLEA GENERAL 

CONSEJO DIRECTIVO 

1-------i SECRETARIA EJECUTIVA ~---- CONAFLEKAR .. 

DEPARTAMENTO 
ADMINISTRATIVO 

DEPARTAMENTO 
DE PROHOCION E 
1 NFORKAC 1 ON 

FUENTE: Asociación Mexicana de Usuarios del Transporte Harftlmo, A. c. 



La Clá~sula Vigésima dispone que los miembros del Consejo, 

con excepci6n de los organismos cúpula fundadores, la Comisión 

Nacional Coordinadora de Puertos, .el IMCE y la Secretarfa Ejecu-­

tlva, durarán en sus funciones un año y podrán ser reelectos por 

una sola vez para el mismo puesto en el período Inmediato poste-­

rlor. 

En la tláusula, Vigésima Primera se señala que la elección del Con-. 

sejo Directivo se realizará un mes antes de que concluya el perí2_ 

do del Consefo en funciones. 

La Vigésima Segunda Cláusula se refiere a las facultades y obllg!!., 

clones del Consejo Directivo, de las cuales no se cumple la IV)_, 

respecto a someter a conslderaci6n de la Asamblea General la admi 

sión de nuevos miembros, toda vez que s61o se ofrece un.Informe 

de asociados en últimas fechas. 

En la Cláusula Vigésima Tercera se señalan como mensuales las reu­

niones ordinarias del Consejo Directivo. 

La Cláusula Vigésima Cuarta dispone que las decisiones del Consejo 

se tomarán por mayorfa de votos y concede al Presidente voto de -­

cal l,dad para los casos de empate. 

La Cláusula Vigésima Quinta obliga a la AMUTMAC a llevar un libro 

de actas para asentar aquellas que se levanten en las sesiones del 

Consejo_ 

En las Cláusulas Vigésima Sexta, Vigésima Séptima, Vigésima Octava 

y Vigésima Novena, se señalan las facultades y obl lgaclones del -
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Presidente y Vicepresidente, del Secretarlo Ejecutivo, del -

Tesorero y Protesorero •¡ de los Vocales, respectivamente. 

De Ja Cláusula Trigéslma a la Trigésima Tercera se refiere a 

la existencia de la Comisión Técnica .Consultiva, .su integra-­

c!ón, funcionamiento, facultades y obligaciones como órgano -
465 

asesor de la Asamblea General en cuestiones técnicas 

En las Cláusulas Trigésima Cuarta a' la Cuadragésima Primera -

se señala la lntegrac.IÍ>n, clasiflcac16n, funcionamiento y fa-

cultades de la Asamblea General que es el órgano máximo de la 

Asociación. AquT, podríamos señalar la imposibilidad de cum-­

pl lmentar la Cláusula Trigésima Quinta, párrafo segundo, res--

pecto a real izar mensualmente las Asambleas Generales, debido 

a los impedimentos técnicos y prácticos. Es muy probable que 

la Idea inicial de quienes constituyeron la AMUTMAC fue de se-

sionar anualmente. 

Ahora bien, la Cláusula Cuadragésima Segunda y la Cuadragésima 

Tercera estipulan las causales de disolucl9n de la AMUTHAC y 

el destino que tendrían sus fondos remanentes si ello aconte--

ciera. 

La c·láusula Cuadragésima Cuarta, a pesar de estar incluida en 

el tema de Disolución de la Asociación, consideramos que no 

debería ser ésta su ubicación, toda vez que se refiere a la no 

devolución de cuotas aportadas a los asociados que sean expul-

465 Ver .Cuadro 51 • 
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467 

sados o se separen voluntar(amente. 

En la Cláusula Cuadragéslma Quinta se apunta el procedrmrento -

para reformar lo.s Estatutos. 

Finalmente, tenemos cuatro Artfculos Transitorios, que señalan 

la entrada en vigor y protocollzaci6n de los Estatutos, asf 

como los dos puntos a tratar en la primera Asamblea General y lo 
466 

referente a los ejercicios sociales de ta Asociación 

Una vez que ya hemos analizado los Estatutos, podemos hacer un 

balance general de la forma en que se constituyó la AMUTMAC, 

considerando prlmerámente las recomendaciones que hiciera el 

grupo de técnicos enviados al extranjero para capacitarse en ma 

teria de consejos de usuarios, y después analizando a la Asocia-

clón frente a las caracterfstlcas necesarias, de acuerdo al cri-

terio de la UNCTAD y la OEA a nivel Internacional, para la efec-

tlvldad de un consejo de usuarios. 

A) Recomendaciones del grupo técnico 
467

• Las analizaremos -

en el mismo orden que fueron presentadas por sus autores y se 

apuntarán los comentarios respectivos a cada una de ellas. 

a) Crear la AMUTMAC en un plazo no menor de un año. El.objeto 

de-ésta recomendación era allegarse la mayor lnformaci6n -

Los Estatutos pueden consultarse en las oficinas de ta AHUTMAC, en el 
IMCE y en CONAFLEMAR. 

El Reg lstro de Fletes y el ... , pp. 275-278. 
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posible sobre los usuarios reales del trans¡>orte marítimo 

y organizar de la mejor manera posible el consejo en cues­

t16n. Sin embargo, ésto no fue considerado por los coor-­

dlnadores y apenas tres meses después de que fueron pre-­

sentadas estas recomendaciones se constituyó la AHUTHAC, 

de ahí que hasta la fecha no cuente con todos los usuarios 

del transporte marítimo en su seno. 

b) Dotarla de cierta autonomía y autoflnanclamlento. 

Obviamente son necesarias estas características para man­

tener una Independencia en. la toma de decisiones y actl-­

vidades a realizar, y la AHUTHAC ha funcionado desde su -

creación en las instalaciones del IMCE, sin alcanzar aún 

su autoflnanciamiento, principalmente a cau.sa de falta de 

pago de las cuotas por susasoclados. 

c) Deberá aceptar como miembros a empresas Individuales, a 

Confederaciones de Cámaras y a Asociaciones, públicas y 

privadas. 

Esto fue tomado en cuenta desde 1~ organizac16n misma de 

la AMUTMAC, y cuenta .entre sus. miembros con ·la ANIERH, -

CONCAHIN, CONCANACO y CANACINTR~, además .de algunos con­

sorcios de empresas exportadoras. Sin embargo, esta re­

comendación entra ~n con~Jlcto con la se~alada en el In­

ciso e) por el mismo grupo de técnicos. 
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d) Deberá buscar.la aflllac16n de las empresas del sector -

pObllco que sean usuarios del transporte marftlmo. En -

este sentido se llegó más allá de la simple promoc16n, -

y se logró el apoyo del Gobierno Federal mediante la - -

pu~llcacló-n de un Acuerdo Presidencial, de fecha 21 de -

mayo de 1975, "por medio del cual el Gobierno Federal --

por conducto de las Secretarias y Departamento de Estado, 

se asociará en su calidad de usuario del transporte ma--

rítlmo a la Asociación Mexicana de Usuarios del Transpo!_ 
468 

te Harftlmo, A. C." Sin embargo, este Acuerdo no 

ha sido plenamente acatado por las entidades a que está 

dirigido y existen un gran número de ellas sin afiliar. 

e) Los miembros deberán ser usuarios directos del transpor-

te marítimo. Esta recomendación no se consideró estric-

tamente, ya que tenemos el ejemplo de la Comisión Nacio-

nal Coordinadora de Puertos, organismo que pudo haberse 

integrado en la Comisión Técnica Consultiva de Ja Aso--

elación. En el mismo caso se encuentran los diferentes 

organismos cúpula y Jos consorcios de empresas, que no 

son usuarios directos. 

f) Evitar que se asocie cualquier organismo o autoridad que 

pueda orlg ina,r una pérdida de Independencia de criterio 

o toma de decisiones de la AMUTMAC. 

Oponiéndose a esta recomendación observamos Ja gran de--

pendencia que existe del IMCE, funcionando Incluso con -

Ver Anexo 1. 
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personal ejec:utivq.tEcnlco y secretarlal de dicho Institu­

to. aunque debemos reconocer que el IHCE ha sido de gran 

utilidad para que la AHu;MAC funcione en gran manera. 

g) Establecer un nivel de cuotas acorde con las actfvfdades -

y funciones que realizará. 

Probabl~nte el nivel de éstas en la actualidad sea razo­

nable. pero el problema de la impuntual ldad y no pago de 

las cuotas por parte de sus asocfa~os impide a la AKUTHAC 

lograr su establecimiento Independiente y mantener con sus 

propios medios económicos su personal, incluyendo al se~-­

cret~rlo Ejecutivo. 

h) Pennltlr una participación paritaria de los sectores púb1.!_ 

co y privado en el Consejo Directivo para garantizar la 

toma de decisiones democrática. 

Arriba señalábamos que el Consejo está Integrado por 9 re­

presentantes del Sector Público. incluyendo a la Secreta-­

ria Ejecutfva nombrada por el IKCE, y 8 representantes -

de empresas privadas, por lo que consideramos atendida es­

ta recomendación. Sfn embargo, cabe sei\alar que han sfdo 

los representantes de una empresa del sector pabtlco quie­

nes hasta lá fecha han ostentado la Presidencia de la -

AMUTHAC. 

i) Los representantes designados para representar a los aso-

cfados y los asesores deberán ser personas capacitadas 

en materla marftima. 
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,En gran medida esta recomendac16n es atendida por los -

miembros de AHUTHAC; sin embargo, algunos de ellos de-­

signan personas con profesl6n y puestos completamente -

ajenos al transporte por agua. 

J) Deberá, fomentarse en las Cámaras, Asociaciones y Confe­

der-aclones de miembros de la AHUTMAC, la formacl6n .de -

Comités de tráfico que unlfor-men los cr-iterlos de los -

representantes en el seno de aquélla. 

Es dlffcfl para la Asoci·ac16n una actividad en este sen~ 

tldo, en virtud de que no cuenta con el apoyo decidido 

de dichos organismos, a pesar de ser miembros fundado---

res. 

k) La AMUTHAC deberá negociar problemas generales que se --

presentan en detennlnadas ramas industriales. 

Dentro de sus limitaciones, se han llevado a cabo par -

parte de la Asoclaci6n algunas negociaciones buscando -
469 

el benef iclo de toda una rama de productores 

1) Previamente al establecimiento de la AHUTMAC, se deberTa 

Integrar un Comité Pronloclonal y de afiliacl5n par-a reu­

nir el mayor namero posible de usuarios fundadores. 

Esta raz6n se' complementa con el Inciso a), que seí'lalaba 

la necesidad de aplazar por un tiempo prudente la instl-

La AMUTMAC cuenta en sus archivos con algunos'casos detallados, como 
es el ejemplo del algod6n exportado por el puerto de Ensenada, B. C. 
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tucfona11zaci6n del organismo. Además, esta recomendacl6n 

buscaba el procesamiento de Información para elaborar un -

programa general de transporte marftlmo a corto, aiediano y 

largo plazo. Sin embargo, podemos señalar que en cierta -

medida los organizadores cumplieron con la encomienda al -

dar gran dlfusi6n al entonces proyecto de consejos de us~!; 

rlos. 

m)· Contar con un Secretario Ejecutivo de t lempo c(Jmp1eto, es­

pecialista en la materia y cuyos honorarios fueran cubler-

tos por la misma Asociación. 

Señalábamos ·que es el IMCE quien hasta la actualidad ha 

proporcionado un Secretario Ejecuti_vo, mas no de tiempo 

completo, toda vez que también debe desempeñar otras fun-­

c Iones en el lnstltuto47º. 

n) Preparar al personal técnico de la Secretaria Ejecutiva -

mediante programas de capacitación en el país y en el ex-

tranjero. 

Nuevaroente en este aspecto se presenta el problema de la 

falta de recursos económicos para costear esa capacita--

Asf, tenemos que el primer Secretarlo Ejecutivo, licenciado Ricardo Sama­
niego Oávila, fungía también como Subdirector General Técnico del IKCE y 
el Secretarlo Ejecutivo Adjunto, licenciado José E. Salgado y s., labora­
ba como Secretarlo Ejecutivo Adjunto de CONAFLEHAR. El actual $ecretario 
Ejecutivo, licenciado Rodolfo Cruz Mlramontes, desempeña también funcio-­
nes como Secretario Ejecutivo del Comité Permanente del Consejo de Admi-­
nlstraclón del IMCE. 
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o) lnstttu(da la AfllTTMAC, desarrollar una campa~a promoclo­

nal de aflUaclfo, 

Esta actividad f~e realizada .Principalmente mediante vi­

sitas· personal.es a las empresas usuarias y pliitlcas en -

el seno de los organismos cúpulas. Sin embargo, en la -

actualidad es necesario dar una mayor promoción con los 

medios de dlfusl6n públ lea. 

p) La AHUTMAC deberá coordinar sus acciones con la CONAFLEMAR. 

Ambas entidades han trabajado en coordinación desde la -

creación de aquélla, toda vez que la náturaleza misma de 

el las ast lo exige • 

. q) Las funciones deber1an ser: 

1) Representar los Intereses de los usuar los. 

il) Consultar y negociar con las Conferencias Marftlmas 

y autoridades nacionales. 

i 11) lnfonna~· a los afil lados en materia de transporte 

marttirno. 

lv) Fomentar Indirectamente la marina mercante naclo-­

nal. 

v) Elaborar el programa anual de transporte marrt lmo 

del pafs. · 

De éstas, sólo la última no ha podido ser realizada, princi­

palmente debido a la falta de Información por parte de los -

asociados y de persona 1 técn 1 co suf 1 el en te . 
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r) Adoptar un organigrama adecuado a las funciones anterio­

res. 

Esto fue aceptado de manera general, COll10 puede obser-­

varse en el Cuadro 51, donde se muestra la organización 

actual de AHUTHAC. 

B) Recomendaciones de Organismos Internacionales. Al princi~­

pto del Capftu1o 11 se mencionaron una serie de caracterís­

ticas o factores que contribuyen al efectivo funcionamiento 

de un consejo de usuarios a saber: 

a) Representativldad auténtica de los Interesados. 

Son obvias las razones que existen para exigir esta ca-­

racterística en un consejo de usuarios, y ya fueron ex-­

puestos en el Capftulo citado. 

La AMUTHAC, si bien no mantiene en su seno a embarcadores 

Intermediarios o empresas consolidadoras de carga, sf - -

aceptó algunos organismos que no son usuarios directos, -

por ejemplo et IHCE, la Coordinadora de Puertos, Promoto­

ra Hex.icana de 'Exportaciones, AtllERH, CONCAHIN y otros. 

b) Reconocimiento gubernamental. 

La AHUTMAC fue reconocida por el poder público, como lo -

demuestra el inciso d) del apartado anterior y el apoyo 

que permanentemente recibe de las oficinas gubernamenta-­

les, como la Secretarfa de Comunlc:aciones y Transportes 
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en general y Ja CONAFLEHAR en lo particular. 

c) Reconocimiento por parte de las Conferencias Harftlmas. 

De las 16 Conferencias que prestan sus servicios en -­

p11ertos mexicanos, 6 han concedido su reconocimiento a 

la AMUTHAC, pero sólo con 2 se mantiene contacto.per-­

manente. Desafortunadamente, no se ha llegado a firmar 

"acuerdos de 1ea1 tad" con ninguna de el 1 as. 

d) Métodos alternativas de embarque. 

En México, si bien no se cuenta con un gran número de -

servicios, sí existen algunas alternativas por las cua­

les puede decidirse el usuario, aunque ésto puede que-­

dar 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 

vfa puertos americanos, habida cuenta de falta de marina 

mercante en nuestro país, ya que ésta no estaría en pos.!_ 

bl 1 ldad de transportar más del 11 % de nuestra carga de -

al tura. 

e) Autonomfa Financiera. 

Hemos señalado en repetidas ocasiones la carencia de 

esta característica en la AMUTMAC, y que probablemente 

puede ser causa de una falta de independencia en la toma 

de decls Iones. 
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f) Organizacl6n adecuada y una Secretarfa Cbmpetente~ En 

ambos aspectos la AHUTMAC cuenta con un aceptable grado 

de cumplimentación, sólo que, como señalábamos, la Se-­

cretaría Ejecutiva está Imposibilitada para desempeñar-

se con tiempo completo en la Asociación, adem§s de que 

su personal es muy reducido, 

E~· base a lo expuesto podemos concluir que, a pesar de tener 

algunas deficiencias, principalmente debidas a la actitud de 

·los mismos miembros, la AHUTMAC ha venido a 1 lenar un vacfo -
; 

en el comercio exterior de México, toda vez que cuando ya se 

cuenta con un consejo de usuarios bien -establecido, es más -­

simple ir superando i)aulatinamente sus fallas que llevar a -

cabo una organización inicial de los usuarios. 

Habíamos señalado que la Asociación ha logrado el reconocí---

miento de 6 Conferencias Harftimas, sin embargo, es necesario 

que estreche relaciones con las lfneas ·navieras nacionales y 

con los agentes marftimos. representantes de líneas extranje-

ras en México, además de obtener el apoyo gubernamental para 

lograr el reconocimiento de las demás Conferencias Marítimas. 

"La incidencia de las actividades de la AHUTHAC en la balan--

za de pagos mexicana, podremos observarla al enumerar 

los logros que ha obtenido en las negociaciones wateria 

de su competencia, 

Por otra parte, a nivel regional debemos reconocer la oportu-

nidad que la federación Latinoamericana de Consejos de Usua--

rios del Transporte Internacional (FELACUTI) ha ofrecido a la 
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AMUTHAC para entablar relaci~nes con los demás consejos de usu!. 

rfos de la reglón, relaciones que deberían ampliarse a organl-­

zacfones de otras áreas del rnu~do. 

Consideramos que una vez que la AMUTMAC supere sus pequeñas -

fallas, deberá tratar de extender sus actividades a defender 

los Intereses de los usuarios de los transportes terrestres 

y aéreo, sin olvidar que el marítllllO es ef más necesitado y 

susceptible de negociación para proteger los Intereses de los 

usuarios. 

Las consultas y negociaciones de la Asociación han determina­

do e lnfluído en los siguientes logros: 

1) Reconocimient~ por parte de 6 Conferencias -

Marítimas que prestan servicios a puertos me­

xicanos. 

lf) En enero 19 de IS76, retiro del recargo de -

u.s. $5.00, que por concepto de congestlona-­

mien~o aplicaba Ja Conferencia Río de la Plata/ 

Caribe/Río de la Plata en el Puerto de Vera--

cruz. 

iii) En marzo 1ª de 1976, retiro del recargo de 

u.s. $5.00, aplicado en Veracruz por Hneas 



mexicanas y bras i lenas por concepto de con--­

gest ionamiento. 

iv) En marzo 15 de 1976, retiro del recargo de 

u.s.·$5.00, que venfan aplicando las lfneas 

del Acuerdo de Fletes Méxlco-Colombia-Venezue-

la y·Viceversa, por concepto de congestionamle~ 

to en el Puerto de Veracruz. 

v) En marzo 18 de 1976, supresión del cobro del -

recargo de U.S. $10.00 que venia aplicando - -
471 

NAKUCAR en el Puerto de Tampico 

vi) De parte de la "Japan Hexico Frelght Conference" 

se obtuvo la aplicación de igual nivel de fletes 

para productos similares procedentes de Jap6n y 

Corea, con destino a puertos norteamericanos y 

mexl.canos del Pacffico, ya que las tarifas de -

fletes aplicados en éstos eran considerablemen-
. 472 
te superiores 

vll) Se obtuvo la aplicación de fletes especfflcos-

para el transporte de motocicletas amadas de~ 

de Manzanillo hasta Puerto Cabello, Venezuela. 

Además, se logro que el nivel de ese flete es-

471 Estos tres últimos logros signlf icaron un ahorro de poco más de un 
millón de dólares de los Estados Unidos a los exportadores mexicanos, 
según se consigna en los archivos de la AHUTMAC. Sin embargo, por 
esos mismos conceptos se han vuelto a establecer recargos, ya que -
nuestros puertos del Golfo de México están nuevamente congestionados, 

47Z especialmente Tamplco y 'Veracruz. 
Esos puertos eran Los ft.ngeles y San Diego en los· Estados Un idos y -
Ensenada en Baja California,Héxico. 
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peciflco se Igualara con el aplicado desde Tam 

pico hacla el mismo puerto venezolano, que era 

muy Inferior al asignado en Manzanillo. 

v 11 i) Se. 1 og ró red u e ir de U. S. $8. 00 a U. S, $6. 50 e 1 

aumento anunciado por la Conferencia de RTo de 

la Plata/Caribe/RTo de la Plata en el dlferencial 

portuario que aplicaba en Manzanillo, Collma • 

. lx) Finalmente, tenemos que la AMUTMAC ha realiza-

do un sinnúmero de intentos para entablar plá~ 

ticas con las Conferencias que aún no le han ~ 

dado su reconocimiento, amén de la obtención -

de mejores condiciones de transporte y fletes 

inferiores para el transporte de productos de 
473 

algunos de sus asociados 

Como podemos observar en lo arriba expuesto, -

sí ha sido Importante la labor de la AMUTMAC. -

en beneficio de los usuarlos y de la balanza -

de pagos mexicana, sin embargo es aún mucho 

lo que este organismo puede hacer por el come.!:. 

cio exterior .de nuestro paTs, y ésto sucederá 

cuando supere los obstáculos que en la actual.!_ 

dad le impiden desarrollarse. 

Esta labor se 1'1ev6 a cabo durante el ejercicio del primer Secreta­
rlo Ejecutivo, 
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CONCLUSIONES (CAPITULO IV). 

1) Un elevado porcentaje del comercio exterior en México, alrededor del 60%, 

se transporta por vfa marítima. 

2) Debido a la falta de una marina mercante nacional desarrollada, México~· 

recurre a líneas navieras el<.tranjeras para transportar sus mercancías con 

la consecuente fuga de divisas que el pago de. fletes signif lca. 

3) Es el usuario de transporte marítimo quien soporta los elevados costos que 

se originan por las prácticas o actividades de los armadores, de las auto­

ridades y de las de ellos mismos por un desconocimiento del transporte mar.!. 

timo, así como aquellos incrementos derivados de la situación Internacional. 

4) los recargos constituyen otro de los elementos que Inciden en el Incremen­

to de costos del transporte marítimo,y si bien protegen de pérdidas al ar­

mador, también son parte de la problemática del usuario. 

5) No existe una coordinación entre armadores, autoridades nacionales y usua­

rios tendente a eliminar las causas que originan los recargos. 

6) El pago de recargos afeéta negativamente a la balanza de pagos de los paí­

ses en desarrollo, en virtud del gran número de lineas.navieras extranje-­

ras que se ven precisadas a utilizar. 

7) Los recargos más comunes son por congestionamiento, por combustible y por 

ajuste cambiarlo. 

8) Aun cuando las condiciones que. originen el recargo 11.eguen a desaparecer, 

los armadores continúan apUcándolo hasta que ellos consideren que se -
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han protegido de posibles pérdidas, o bien cuand<J exfste reclamac16n y -

aporte de pruebas por parte del consejo de usuario o autoridades, justl· 

flcando su etlmlnacl6n. 

9) La Ignorancia de existencia de fletes promociona tes o su significado 

exacto, repercuten de manera desfavorable en el ~suarlo, el comercio ex­

terior y la econom1a nacionales. 

10) Los flet'es promoclonales también benefklan al amador, ya que general-­

mente a los productos favorecidos con este tipo de fletes les concede -

espacios que de otra manera no se utillzar1an. 

11) El sistema tradicional de comercio exterior fragmmtado incide perjudi-­

cialmente en el comercio de exportación e importación. 

12) Para evitar esto se aplica la consolidación de cargas, que puede ser 

mediante agrupación o agregación de productos. 

13) La legislación nacional que se refiere, en mayor o menor medida, a la na­

vegación mar1tima, está 11ntegrada por: Constitución Polftlca, Ley de Na-­

vegaclón y Comercio Marftimos, Ley de Vfas Generales de Comunicación, Ley 

de Cabotaje, Códf go Aduanero y Ley de Pesca. 

14) La segunda de ellas es la que mayor abundamiento tiene sobre la materia, 

aunque es susceptible de algunas modiffcaciones que podrfan mejorarla. 

15) El Consejo Nacfonal 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) El CONUTRACE olvidó considerar las r.ecomendaciones de los organismos lnte!. 

·nacionales, además de que en gran parte se creó y funcionó obedeciendo a -

Intereses no completamente técnicos. 

17) Al fracasar el CONUTRACE, la idea de que un consejo de usuario segufa sien­

do necesario en Méxfco continuó fomentándose hasta la creación de la Aso-­

ciaclón Mexicana de Usuados del Transporte Marftlmo, A. C. (AMUTMAC) en -

e 1 año de 1 975. 

18) Aun cuando adolece de algunas fallas, principalmente imputables a los aso­

ciados, la AMUTMAC ha llenado un vacfo en el comercio exterior del pafs. 

19) Para el buen funcionamiento de la asociación es necesario que se adopte -

un rígido sistema de pago de cuotas; que esta entidad se Independice com­

pletamente del IMCE; que se contrate un Secretarlo Ejecutivo de tiempo -

completo y especialista en la materia; que se contrate un cuerpo técnico 

capacitado y adecuado en número a las necesidades de la AMUTMAC; que se 

cumplimenten los Estatutos; y, en general, tratar de observar al máximo 

las recomendaciones de los organismos internacionales en materia de con 

sejos de usuarios. 



CONCLUSIONES GENERALES. 

Al constituirse en Conferencias Marítimas las 1 fneas navieras pretendían esen-­

clalmente proteger sus propios Intereses, rnSs que ofrecer condiciones de trans­

porte adecuados a los tráficos y usuarios que servfan. En efecto, para su be-­

neflcio dichas asociaciones evitaron que continuara la."guerra de fletes" que -

habfa originado la quiebra de un gran número de compai'ifas marftlmas en el Siglo 

XIX, además de que se convirtieron en un Instrumento eficaz para eliminar la -­

competencia de buques no conferenc lados. 

Es necesario mencionar que las Conferencias aportaron ciertas ventajas que ben~ 

ficiaron de manera directa a los usuarios y, además, incidieron en un desarrollo 

del comercio Internacional por vía marítima. gran parte de lo cual aún permane-­

·ce. Sin embargo, la· relación entre usuarios y Conferencias se fue agravando co-

mo consecuencia del poder omnfmodo. que éstas adquirieron en virtud de la falta -

de legislación, nacional o Internacional, que regulara sus actividades. 

Debido a lo anterior y considerando que sólo- mediante la acción conjunta podrían 

los usuarios alcanzar cierto poder de negoci~ción y lograr el establecimiento de 

mecanismos de consulta,.surgieron los consej<>s como un el~nto de defensa de 

los exportadores e importadores frente a las Conferencias Harftimas; además, al 

establecer dichos sistemas de consultas con estas instituciones, los consejos de 

usuarios no sólo velan por los intereses de los agremiados, sino también por la 

economía de los países a que pertenecen. Esto último es de particular importan­

cia si consideramos la critica sltuaci6n que en la actualidad mantienen las ba--
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lanzas .de pagos de .. la mayor1a de los países. lo que hace imprescindible dismi­

nuir los déficits de los nilsmos mediante el ahorro en cada uno de los rubros -

que integran dichas balanzas. 

Ello significa que además de preten.der lograr servicios adecuados a las nece-­

s ldades de· los tráficos y los usuarios• los consejos buscan 1 a reduce Ión de 

los niveles de fletes de varias máneras: con negociaciones en las tarifas 

usuales, con fletes promoclonales, con la eliminación de fletes N.O.S., entre 

otras. Asimismo, generalmente fomentan de una manera Indirecta el desarrollo 

de la marina mercante nacional, que sería la solución Ideal a los problemas -

de los países en v.ías de desarrollo, en lo que a transporte marítimo se refle 

re. 

A pesar de que existe un gran número de países que ya cuentan con consejos de 

usuarios, incluso en ocasiones organizados a nivel regional, solamente un Pº.!:. 

centaje muy reducido de ellos funcionan de manera eficiente dentro del siste­

ma de consulta con los armadores. Esto puede deberse a una 1 lsta lntermlna-­

ble de causas, tanto de vicios como de omisiones, las principales de las cua­

les se expusieron en el desarrollo del presente trabajo. 

Con frecuencia encontramos, además, países que cuentan con efectivos sistemas 

de defensa del usuario, que no son ciertamente consejos pero cumplen con los 

objetivos prlncip2les que se pretenden con éstos; Esto se presenta regular-­

mente cuando son ins_1,1p.P.rables los obstáculos en el paTs para constituir aso-­

elaciones formales de usuarios. 

Por otra parte, surgieron múltiples recomendaciones a nivel Internacional, -

principalmente en el seno de la 11 UllCTAD(Nueva Delhi,1968), proclamando las 
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virtudes de las. organizac!ones de usuarios y recomendando su creación en cada 

uno de ros países que aún no contaban con estas asociaciones. También en el 

seno de la UNCTAD surgió· la iniciativa para formular un ins.trumento legal que 

regulara las act ivldades de las Conferencias a nivel mundial. De las neg<><:I!!_ 

clones entre los pa1ses se logró elaborar la Convención sobre un Código de 

Conducta para las Conferencras Harftimas, con el apoyo de la gran mayoría de 

los países. Mediante este instrumento se pretende una reglamentación de las 

actividades de las Conferencias, y no una Codificación de ellas como prei:en­

dfan algunos países.desarrollados; sin embargo, el reducido número de pafses 

que 'no lo han aceptado, y por lo mismo no son parte de la misma, son los per- · 

tenec ientes a esa casta privilegiada entre las naciones que son las potencias 

madt imas, lo cual ha impedido que' se reunan los requisitos exigidos para su 

entrada en vigor. Por esta razón, los pafses han p~ecisado continuar su de­

fensa principalmente por medio de los consejos nacionales de usuarios. sin -

un Instrumento legal que los apoye en la regulación de las prácticas de las 

Conferencias. 

Pudiera pensarse en la posibilidad de legislar a nivel nacional· sobre el pa.!:_ 

ticular, lo cual es posible siempre y cuando los países que pretendan hacer­

lo reunan ciertas características, ya que de lo contrario corren el ries90 -

de verse afectados por las polfticas defensivas de las Conferencias, por ej~ 

p lo la reduce i ón de tos servidos de transporte, 10 que 'causada 1 a para liza­

c ión de una buena parte del comercio exterior. Por esta ra1ón México, al - -

igual que la mayoría de los países latinoamericanos, sólo ha podido emitir una 

legislación que medianamente regula las prácticas conferenciadas, nos referi­

mos a la Ley de Navegación y Comercio Marítimos. 

Tradicionalmente el usuario del transporte marítimo no sólo ha tenido q~e en-
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frentarse a algunas de las prácticas de las Conferencias, sino también a un -

sinnúmero de problemas que originan las prácticas de los armadores, de las -­

autoridades, del mismo usuario e, incluso, derivados de la situación Interna­

cional. 

Refiriéndonos de nuevo a las asociaciones de usuarios, señalaremos que en Mé­

xico se cuenta con un consejo que sustituyó a un fallido primer Intento, el -

cual fracasó debido a que, como en muchos otros países, no se acataron las -­

recomendaciones emanadas de la experiencia. La AMUTHAC, a pesar de que apro­

vechó la experiencia del CONUTRACE, en la actualidad se desempeña de una ma-­

nera muy élemental, lo cual no ha Impedido que alcance ciertos logros im.por-­

tantes para el comercio exterior de México. 

NUestro país tiene una gran necesidad de que el consejo de usuarfos nacional 

funcione de manera efectiva, debido principalmente a cuatro factores: 

a) Un considerable porcentaje del comercio exterior mexicano se transporta 

por vía marítima, en virtud del bajo costo que significa, en comparación 

con los otros medios de transporte. 

b) México carece de una marina mercante suficiente para atender sus necesi­

dades de intercambio comercial, por lo cual éste depende en.gran parte -

de líneas navieras extranjeras, a las cuales se pagan cuantiosas divisas 

por concepto de fletes. 

c) Los usuarios nacionales deben contar con organismos que los orienten y 

asesoren en los problemas que se le presenten, además de que concienti-· 

cena un gran número de ellos que lo necesitan. 

d) Como país en vías de desarrollo, México frecuentemente ve afectados sus 

Intereses por las prácticas de las Conferencias Marítimas, por io que -

precisa de un organismo térnlco no gubernamental que def lenda dichos --
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Intereses. 

A pesar de todos los aspectos que obstaculizan la constitución de consejos de • 

usuarios. estos organismos y asociaciones similares h•n proliferado en todo el 

mundo en los últimos años y los mecanismos de acclóntienden cada vez más a de-­

sarrollarse a nivel regional, como podemos observarlo a manera de ejemplo ~n el 

área latinoamericana, donde solamente se precisa un mayor apoyó de los gobier-­

nos de cada uno de ~os países para alcanzar un efectivo sistema de consulta. 

Considerando las conclusiones arriba expuestas, a manera de recomendación cabe 

sugerir la pronta creación de consejos de usuarios en aquellos países que aún -

carezcan de ellos. La iniciativa con este propÓsito deberá emanar en primera -

instancia de los gobiernos de dichos países, considerando que son las autorida­

des quienes tienen mayor acceso a los elementos o factores que inciden para la 

óptima organización de agrupaciones de este tipo; además, de suceder ~e esta 

manera, el consejo naciente contaría de antemano con el apoyo gubernamental, -

toda vez que se trataría de su propia creación. 

Si el gobierno del país i.nteresado no real iza el intento de agrupar a los usua­

rios, serán las cámaras 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 país ya cuenta con una asociación 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 y 

con la cooperación de las diferentes entidades gubernamentales, como serían -

las autoridades del ramo y tos organismos encargados de investigación y análl. 
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sis de fletes; y el indirecto se ofrecería a través de Decretos Oficiales, con 

la promoción del consejo a nivel nacional, permitiendo a éste la participación 

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 institucional lzación de consejos de usuarios en los cli-

ferentes paises, deberá buscarse su agrupación a nivel regional o subreglonal, 

con ·10 cua 1 se pretende am;:-1 iar tanto e 1 radio de acción de los consejos como -

su poder de negociación, además de que facilitaría el fijar y aplicar po!Ttlcas 

generales de beneficio para toda un área geográfica. 

Particularizando sobre el caso de México recomendaríamos un análisis general de 

la situación de la AMUTMAC, que es el consejo nacional de usuarios, del cual se 

pueda desprender la forma más conveniente para que dicho organismo obtenga su -

independencia física y económica, que consideramos sería la base para lograr una 

completa autonomía en la toma de decisiones y el desempeño de sus actividades, 

Al mismo tiempo deberá dotarse a la asociaci_ón de personal técnico, que Incluye 

un Secretario Ejecutivo, dedicado por completo a las actividades de ésta. 

Además, la AMUTMAC necesita de una efectiva labor de proselitismo entre los ex-

portadores e importadores, que no deberá realizar solamente con publicidad, sino 

también con resultados de consultas y negociaciones con las Conferencias Marítl-

mas, con las autoridades nacionales y con los consejos de usuarios de otros paf-

ses, toda vez que los productores, industriales y comerciantes que utilizan el ---
transporte -marít.imo sólo confiarán en un organismo que garantice ventajas econó-

micas para sus asociados. 

En este sentido la AMUTMAC cuenta con un instrumento legal cuya disposición de-

bería buscar que se acate: el Acuerdo Presidencial que seflala la obligatoriedad 



(327 ... ) 

de afll larse a la AflUTMAC por parte de las empresas de Gobierno usuarias del -

transporte marítimo. Una vez que Se logre su cumplimentación, la AflUTMAC se -

verá fortalecida en virtud del gran número de empresas paraestatales que com-­

prende el citado Acuerdo; ésto le permitirá la captación de Ingresos que, a su 

vez, facll ltará el funcionamiento, promoción y expansión de Ja AflUTMAC, con lo 

cual se romperá el círculo viciosos que la tiene encadenada. 
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Mic!rcuk-s 21 de mayo de 1975 DIARIO OFICIAi. 

SECRETARIA DE MARINA 
C ¡;t;.JUIO por medio del cuat el Coblemo F•dtnl por 

A ,Gnducto de tas Sr'crctariaa y Depar1:..mcntos da 
t!Sado, se a2ocfant, en su cvlldad de u111uarlo del 
1r;n•(•oi'1e m~óllma a la Asociación ~te•lc3na de 
¡;uiar:a1 dr Transpone l\larllhna, A. C. · 

Al m•• ••n un scllo con el Escudo Nacional, que 
dó<r: J:'.<1ad'os Unidos Mexicanos.-Prnidcn<i!'. de la 
Jt..piJbhca. 

L\;IS F.CllE\'f.RRIA Al.\'AREZ Presidente Cons­
,.. ·•ium•I de los E<1ados Unldus kl<xkanos

1 
en uso 

·;~ "iJ facultad quf m~ cunncre 1• rnscciún det ar. 
~··ulo 89 de la Cuns1!1ución Pulltlca de· l<JS Eu~doá 
¡;;,:Jo• ~le~kano• )" ron fund•m<nto en los anlculo~ • 
lo ' frs:dón . Vil y 7o. dr la l.c\' •obn: Atr!bucioues 
'ci Ejecnlh·o f.-dm•l en Maltria Económica; lo. de la t.,- de Srcrt:t:il.ñas. ,_. D:p:.namcnlos de Estado; lo. y 3o. 
d·"l• L•)" para el Cunirol, pur p•rte del Gobiemo F~' 
¿.:¡al dt 1oi Crpet.ni~mos Oesc-.i::n1ra1i1.3dos \' Empre. 
,;, rk Panlcip:aci6n Eslalal; y 

C"ONSI OERANDG 
Que el lr•nspone marftlmo es el medio de io. 

, 0 :Tioción más in1por1antc en el comercia lntcm3cio. 
r.:.Í en 31ención a Jos vohJmcncs de carg~ que maneja;, 

Que los \"., purt :ido res e importadores rne:c:icanos 
i...i: ¡C"quit"n:n del transpur1e marítimo para realb.ar 
>..:t uprracivncs cumc_rcia1es. adc:má.s de utiliz.ar a 1~ 

-.;ir.a ~1efC':,nte ~~~\lcana, recurren frc:cuentemente • 
·,·cntratación de ni:tes con líneas 03\'i«.:ras e:uran­

,~;'JS; 

Gut es una prcurupadón del EJ~cutivo Frdc:ral, 
-~:t10\'Cf el curr.trcio a nin~I inlt"rn:lcional de los pro­
~J.'.105 IO('.\.icanos, '.'-3 que" con c:11o ~~ ubtii:nen divi,:1.1 
r.:~turias para ni~elar ta b:1bnz::. de pa~us del p:aís: 

Que b.s Se:rtt,jilrias y D_i:partamen1os de Estado, 
· .... ¡ln!smos o~~ctntrali1:tdos y Emprc:~as de Partici· 
f'J:ión Es1at3}. ien el r:umpllmicmto de tas rundunes 
t;a.Jt les h3n sido eni:om~nd:tidas o rle acu~rdo a las ne. 
e~ .,j¡!:¡,1es n::qncrid3S P.Or los 1ni.i;rnos. ('On rr~cuc:ucia 
ut'."?;1an eJ 1r: . .n .... por1e marllimo. moviendo gr:indc:s vo­
IL •• n:nes de: ,-;uf.11 ,.3 sea plra hacer 1lc:2ar nur:stros 
p:rM:!m:ios a los m~rcadus ·intcrnacion31eS o para Ja, 
c.b;tndón de bicnt"S. de co.inílal y de con~umo. ni:Ce:. 
nrius tn Olh~~tro pifs; 

OL.c uno de los principales problcm;is que afron­
t2n tos prudnc1or~s mexic'anas. tanto de m3lcria~ pri. 
m2~ , urr.u de arucu1os ~1~bor3lios. es que frecuente.· 
rt.cmtc 1:..s romp:iñi:u na,·i~ras retra~an 1a entrega de" 
tas. mcrc;.ndas co los merc;;.dos lntcrnadona1es, dcbJ.· 
do a las condiciones por elJos Impuestas. Jo cual ro. 
ptrcu1c cm Ja cJc:,·ación de pr~dos; · . 

Oue a fi~ dt evita~ ~uc: ·1~ 
0

cuntra1ación de netc1 
rnaritimos ~e tlev(' a cabo en cundidones di:s\·entajo. 
'ª'· los u~u:.rios dd 1r3nsporte rnaótimo han forma. 
do 1a A~uclación \kxicana de Usuarios del Transi>or­
ll' Maritlmo. A.. C. bu~C".<tndo que los produc1ores c:x­
~adores e imp'Ortadores nadon31lcs celcbn:n . 101 
a:n1ra1os de fteu1:miento marítimo en términos m31 
í::11os y rqultativos; 
. o~e para 1og-rar la capacidad negudadora ~ total 
~ 101. usuarios del 1ranspone mar11imo se ha in\'ita. 
.., •I Gobi<mo federal·~· a las Empresas de Partid. 
fZ:!6n Estatal, ea su calidad de usuarios¡ a formar 
:_•~ de dicha asociación, he tenido a b en expedir 
""' s;¡uientc · · 

ACUERDO . 

ÁtffÍCULO lo.-El Gobierno Fedcrat por conduc. 
to de las !iecrnarl~s 'I De¡;artamcn!os de Es!•d~. 11 

asociarA, en su calidad de usuario de¡ transporte m:a­
rltimo • la Asociación Mc"lcana do U1uarios ae1 Tr,¡¡is. 
P:Drle Marlllmo, A. C. · • 

Con 11 misma calidad, los or¡anlsmos. dcsccntr:a­
liudos y cmprc535 de participodón estatal. también 
dcbrr.ln ."ociarse a dicha •grupacl6n. 

... RTJCULO 2o.-Lai entidades 1 · que se Tcfiere: 
este Acuerdo, 2crcdllarán a sus representantes en los 
ténnlnos de Jos cstaiutos de la Asociación l\lexican11 
de Usuuios del Transporte Mari1lmo, A. C. 

· TRANSITORIOS 

· o\RTICULO Jo.-El prcst'ntc Acuerdo •.nlrui· en 
vigor el d(a siguiente. al de su publicación en d "Ola. 
rio Oficial" de la Federación.· ! 

ARTICULO 2o.-Í.as d•pcndondas seflaladas cD el 
art.Jculo lo. de este Acuerdo dcbedn solicitar su 1ns­
cripci6n a la Asociacl61i ~!exicana de . Usuarios del 
Transpurte Marltimo, A. c. dentro de Jos 60 dlas 
si¡ulcntcs, •1 de la fecha en que entre en visor esta 
Acuerdo. · 

Dado c:n l~ residencia del Poder EJccutlvo • fedo. 
ni en 1• ciudad de M¿xico. Distrito Federal. 1 los 
veiÍttisiete dias del mes de r~br-=ro de mil noved~n­
tos setenta y dnco.-Luls Ecbe\''rria Ah-arn.-Rúbrica. 
-El Sc:rcurio de Gobernación; :\1•rl.o Moya Pal~nda. 
-Rilbrica.-El Secretarlo de Rclac1unes .Extenores, 

· Emlllo O. Rabasa.-Rllbric:a.-EI Secretarlo de l~ Dc­
fiensa N»cional, ffer1nene¡l1do Cuenca Díaz..-Rúbnca..­
El Sccn:tario de Marina, luis M. B!'2vo Carrera.-¡;til· · 
brica.-EI S•rr.iario de H3cicnda v Cr~dlto Púbhco, 
Jcsf! lóvo:1 P<orl\JIO.-Rlibrica.-EI S<crctario del Pa­
trimonio Nadunal, Francisc-o Javier A1do l.c\prL-Rü-. 
brica.-EI Secretario de Industria y Comercio, Josll. 
C•mplllo Sálnx.-Rubria.-El S<Crctario de .Aa,.cultu· 
ra y G:1naderhl. O~c~r f!raue..r Herrera..-RubnC'.a.-EJ 
S"crth1rio de Cumumcac1uncs_ y Transpones, Eu¡en\o 
~té.11dcr. DocurrO.-Rúbrica.-El S~cret3rÍO de Obras 
0

1'i1blicas Luis E. Bracomon1es.-Rubrica.-EI Secreta· 
río Je R.c:.:ursos Hidro1u1icos. t.candro Rovtrosa \\'ade. 
-El Srcn:tario de Educacióo Pública,- Vlcior Bravo 
AhuJa.-Rúbrica.-El Secretorio dr Salubridad y Asls-
1cnc11 Jorxe Jlm~nn C•nld.-Rübrlca.-EJ Secretarlo 
del Trabajo y Previsión Social. PDrflrla J\!ulloz Ledo.­
Rübrica.-EI Secr<tar\o de la Presidencia, Huao Ccr· 
\'antes d•l Rlo~Rubri.ca.-El Secrct•rlo de la Refonn• 
Agr31;a:1 Augusto Cótner. \ 11Uanue\"a.-Ríí\nic:a.-El S~: 
rre11rio de Turi•mo .. Ji¡llo Htnchfcld ~lnt•da.-Rü~n· 
ra.-EI Jefe del Departamento del. Distrito 'Fe~c.raJ. 
Or.~avln Sentles Cómez.-Rúbi¿ca. 

--C:!>---

(Continúa el texto de la Convención) 
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Anexo 11 
Bl:T\'ll::t:N THI.: CAlU\OIAli SHIPPERS' COU!iCIL l\lfü 'J'HC 

CAllADA - ni;DI'l'I:RRANEAN FREIGH'f CONFf:}(CNCE 

l. ·As a result of disc:ussions 11eld by the Canada -
Mediterranean Frei~ht Conferencc and -the Canadian Shippcrs 
Council on the 2nd day of November 196'/, in Hontreal, both 
parties hcreto hdVC agrecd to cstabli::;h the macnincr-y for 
consultation to cnsure fair. practices and discussions o~ 
grievances as between Canadian shippers and the Canada -
Mediterranean Freight Conference. 

2 •. The parties agree and desire to stress that, in 
the conunerc:i.a1 operation of the Canada - Mediterranean 
Freight Confe~ence system which is designed to meet the_ 
:requirements of the trading interes'i:s, i t is essential _ 
that the machinery suitable for the maintenance of fair 
practices and for the discussion of matters of mutual 
interest - and these are far wider in scope tñan the 
strict interpretation of 'grievances' - should and can be 
provided satisf actor.ily by agreement between carriers and 
users and be operated by them. Consistent with these 
views they have further agreed as follows:-

3. Thei.r representatives shG>ulcl rncet ·at regular 
intervals to discuss matters of principle and broad issucs 
of mutual interest. 

4. Insofar as differ~nces may arise in the dctailed 
day-to-day operations of ·the confercnce, every cndeavour 
should be made to continue and improve the no'l'lllal machinery 
for resolving such differences through discussions between 
shippers and shipowners in the Canada - Mediterranean 
Freight Conf erence or. oetween the trade organization 
representing shippers and that Conference. 

5. Failing agreement through these norrna1 discussions 
between shipper and conference the followi.ng procedure 
should apply:-

(a) That matter in d_ispute would be referred either 
by the shipper or shippers ·concerned Cor b:ir 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 out1ined above· 
does not lead to a mutually satisfactory under­
standing, the ma.tter would be ref erred to an 
"Independent Panel", this Panel to consist of 
three representatives nominated by the Conference 
and three representatives norninated by the 
Canadian Shippers' Council. The representative~ 
so nominated would be of the highest standing and, 
so far as possib1e, would not be intimately · 
concerned with the mattcr iu dispute •. The nomi­
na~ine bodies would be left to vary the sclcction 
of 1:heir representatives as suitable in each 
particular in~estigatíon. 
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5. (b) Continued 

It would be the function of the Panel to find · 
a fair and.equitable solution of the matter 
in dispute and its reco:runendation would then be 
considered by the interests concer11ed in a spiri1: 
of mutual acceptance. If in any particular case 
the shipowner and shipper representatives on thc 
Panel feel that it would helo them to resolve the 
matter in dispute, they shali be free to co-opt 
an independent Chairman ~1ho :;hall .. be a person of 
high corruncrcial or professional standing. .. 

6.· Both parties desire to emphasize thc importance of 
disputes regarding freight-rate questions being determined 
by direct negotiation between the parties concerned in a 
particular trade.' It would be quite impracticable for the 
assessment and adjustment of individual rates to be subj~c 
to the berein cstablished machinery. On the other-hand 
both parties hereto are clgrced that sorne freight-rate 
issues raise matters of general ?rinciple 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 r~cognized that the Canada -
Mediterranean Freight Conference lines ~erve shippers and 
consignees in many parts of the world and that, in the 
procedures detailed aoove, due regard must be given to 
their interests. 

Signed for and on 
behalf of the 

CANADIAN SHIPPERS' COUNCIL 

,. 

Signed for ~nd on 
behalf of the 

CANADA - MEDITERRANEAN 
FREIGHT CONFERENCE 

{ -- Vc~t<1 b 
· ' Manager 1> Secrefary , <_ ., -~ 

·',. .. _._.,. --~ 
_ _,:: .... ,-
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Anexo 111 

ACUERDO CONS'11l1.111VO DE UNA CONFERENaA QUE OPERA EN EL COMERCIO EXTERIOR 
DE L06 ESTADOS \JNlOOS DE Alll€RICA 

E1 ~do tk ..,.,. .,,,,¡m1111'f4 ~ oqul •• ~ st da a tllltlo <k tjmo¡>(o. D tato dtl atittrdO a 
tfa litttafmmt~. <tXtq>IO fos pasD/tJ qw Utt/ari4:r lo lá«nlidad Ú fo "11'/nt40a D de hu nnnu afiliados. 

( Nombr• tk lo con/tundo} 

AClli;,IU)O DE LA COMISIÓN MARITIMA 
FEDERAL N.• ••• 

En la fonn:i Cnmcndada y aprobada ante. .. 

Et cual CERTIFICA: Que en consldctaei6n 1 los beneficio>,. 
venujás y privilegios qua se derivarin individual y colcctlv&mcn1c 
dd prc«nle acuerdo, 13"" pana abajo limutnleS. porteadores 
pllblicos por vfa marltlma. se asocian por d prestntc acuerdo 
en una confercnd• que "' denominad la ••• CONFERENCE 

_ pu:. promover d comercio de ·- a ·-

l. O/J]do dd at:Jtn1fo 

El presente acuerdo se rcliete, al C$tablcclmlento, regulaci6ft 
y m:u1fcnimicnto de tarifas y precios convenidos, por concepto 
o con motivo dd transporte de toda clase de car¡a CD buquca 
po..,Jdos, controlados. lletados u cpcrados pbr las partes a~ 
firmanlcs en ta ruta cubierta por d pn:scntc ac:uctdo. Incluida 
la carga lran•bordada a esos buques en puertos dentro o fue<& 
del •mbito de este acuerdo.. 

:Z. Fleta ,. tq(stro tk do<rurrmtos 

a) Las partes abajo firmantes aplicaltn y m:audarin lodos 
los fletes y dcm.ls sumas percibidas por concepto o con l1IOliYo 
del transpone aju•lindosc estriclllmcnte a las tarifas, grav!mcncs 
c1aslí1C.1c;ioncs. normas y :qlamcntos a.proba.dos por las paJ"w 
les y con•ignados en la tarifa o tariías de la conrcnncia, sin que 
proporción alguna de los. mismos se reembolse diro:ta o lndi­
roctamcnlc en cualquier íorma al usuario o amsignatarlo. a a¡cnt~ 
empicados o rcprescntllntcs suyos,. o a cu:dquJcr persona rcla­
cion•d• de algi!n modo con ti. 

b) Todos 1;,. ftctcs, ¡ravAmcnr:s, normas y rqlamcntos. al 
Igual que bt adiciones y modificaciones a b mismos. que "' 
refieran al transporte a... aprobados de conformidad coo 
lu disposiciones del presente acuerdo. y a tenor dc lo que dis­
pone el articulo 18 b de la Ley de Transposte Marltlmo de 1916, 
en su forma enmendada, se rcmllidn a la Comrslón Maslllma 
Fedensl y qucdar•n a disposici6n del pdblico tal aimo sc prc>'4 
en el cilado articulo 18 b. 

e) Copias •ul~ntlcas y confonms. ClCtti5cidas por el Prcsldcnlc 
de la conferenda en calidad ele tal,. de las minutas de todas las 
reuniones y disposiciones adoptadas m dlas 7 de todas las cir­
culares y demis documentos & la amfcnncia que sla lnclui""' 
en las núnulaS .. ldieraD a ~ de lzs parles m el pre­
sente acuerda que guarden rdacl6n coa d ClClll1CClo exterior de 
los E&tados Unidos. y actas aulbs!ica y coofornioo de b>du 
las medidas, acuerdos 7 crdcadimientos oonvcnldooa en =iones 
distlat.u a Ju c6clalcs de la amfcrmcia sob-ro c:ucstioncs rcla­
donadu C01I d comcJdo ataior de b &lados Ul!lifos, tambita 

ccrtificadu, se rcmitirin sin demora ~I orcanismo del Oobicmo 
de los i:.tados Unidos encargado de la apllc.aci6n del articulo 15 ' 
de la Ley ele Tramporte Marltimo de 1916,.,. .!u forma enmcnd•da. 

J. 1) F1ttrx libra 

Las panes abzjo lirmanlcs podtia declarar • libreo " los llctcs 
de detcrmin>dos productos y con posterioridad declararlos todos 
ellos, o algunos. «fijos». Cuando los ftclcs de cualesquiera pro­
ductos re declaren e libres-, la conferencia lo indicarl en su 
tarifa 1 comunicad en qué medida ha dcj•do de conirolar la 
reserva y d transporte de los cmbuqucs de dichos productos. 

3. b) Eu:ola « P~•a 
Las paru:s abajo firmantes convienen en que la e.cala de fletes 

aeri la que se fije pcriódícamcnle y se publique en b.s urifas de 
la ... CONFERENCE, en sus reimpresiones y 1uplemcntos. '1 
ninguna de tas ~ e!cc.tuar4 directa o indircct.amcnte d uam­
porte prc:át>do en condiciones y modalidades difercnt'9 • la 
que en d ¡mscnle acucrd<ne cspecfllcan. 

' 4. Rrprnmlad&t Je na•inos t1,jcrco1 a la conftunclA 

Ninsuna de las partes abajo firmantes podrt estar rcprocntada 
en cualqaicr puerto o put11os del presente acuerdo por agente 
alguno dedicado a so1idhlr, re.servar., recibir y documentar carp 
que na se comprometa a no nprC"SCntar, excepto como a¡eotc 
adminis.tr.uivo o concdor de fletes y tal c:omo se sci'\.lla en eJ 
articulo lle, a ningún port~dor público. pri"':ado o contractual 
en las rutas comprendidas en d presente ;icuc:rdo. sicmrrc que 
este porteador no 5Ca par1e en d mismo; y ta... p.:n1rs :ab;i jo fir .. 
rnantes ac.eplan sd plena respons:ibi1id3d l'fif'C'ClO do fas otr:is 
partes por CodO'S tos d3l\OS y perjuicios que les OC3Sionc cu:ilcwter 
acción u omiii6n de un agente que suponga' una Infr:1cdón del 
presente acuerdo o que c:ons1Jtulrla una infroicd6n si ese agente 
fuera parte en c:t presente acuerdo: y ninguna de las p:t.11cs actuaf'll 
de a¡cnie en la solicitad6n, n:scrva, RC:Cpcil>n y documC'nrJ. .. 'ión 
de car¡u de nin¡Un porteador püblico. priv•do o con1r.w1ual, 
que no sea J)31'1e m el presente acuerdo, en ru(:is comprrnd1das 
en d mismo; nada de lo dispuesto m et presente acuerdo. ~in 
crnbu-go, podrt rcslrin¡¡;ir el clcrcdlo de toda ¡>3r1c a 0<1uar de 
agente ~ su 1obicmo siempre que la conícn:ncia sea plenamente 
il\formada de anlcrnano del c:uictcr y efectos de w actividades 
correspondientes y de que lu mismas se rcgistncn en su 10La1:dad 
en Ju müiutas de la conferencia: y tampoco oblisad a. wia p.uú 
a que suministre informad6n que infrirlia lu normas de segu­
ridad de su Sobicmo. Los transportistas de las ruw loalcs 
do ••• a. _ '1 de ••• a ·- qua no tlcncn ttavcslu a Jos puertos do 
d=p de los Estados Unidos comprendidos en d pn=nle 
acuerdo no se ccnsjdcrarilJ « po.uadorcs CD lu rotas compra>­
didaa en d presente acuerdo • a los efectos do lu ratricdoocs 
qua acbra 1¡mtcs lija d pn:scnlo uticulo. 
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S. Prolilbl<IJn rk ¡wdctle<U "kifealu 

Ninauna de 1 .. partes abajo firmantes podri establceu" p,.... 
ferenclu o wntaju Indebidas ni cíc:ctuar dlscrlmln•Clones lnJu•t.u 
o arbitrariu nl nevar a cabo prkticas dcs1 .. 1 .. respecto do nln-
11111 expedidor o destinatario. . · 

6. Altnl•• y :nJhattnlu 

a) Sa rrohlbcn lu rebajas. comi!ionco o corntajcs do toda 
lndnLo a cualquier pctSOOS. sociedad, empresa, uocP.1cl6n u orga­
nización. en forma directa o lndirccla; no oblil:into lo dispuesto 
en el presente artkulo,, las panes podrán abonar los honorarios 
usu:i1cs, siempre que iu total no rcbíllO el S Y.1 a ascntes o su!).. 
•e<ntes 1uyos dcbidament# nombrados que se dediquen a solicitar 
rcsc:cvar, recibir y documcnt.ar ~ca.raa. Cuando Ja reserva y b. 
arga 'e:'~ cfcctuadu por varim a,entcs o ~ubagentes, el S Y. 
rodrA d1VJdiroc entre elfos, sicmpte que so tr.itc. de agentes o 
subagentes oíici?lmcn1e nombrados del miembro transportista en 
los puertos corr<Spondlcntcs. Tamblln podr.\ P"Slll'IC una comi­
sión suplementan& razonable (que no exceda del Z' ~ al agento 
&encral cuando la <0misl6n habitual (que no aceda del S ~ 
se •bone a subagcntcs ~ rcsuv:u y car¡µs en puertos en los 
que d •&ente ¡¡cnenl no tenga of>Cinu. · 

b) Los mk.mbros convienen en que 11 tienen oficina.s propias 
o filiales o ambas cosas cn'cua1qtlicr puc110 de csca1a de la con .. 
rcrenda de au no designarin accntes en el mi~ma; sin perjuicio 
de que cuando tales oficinas o filiales del miembro no oc dedi­
quen a solicitar, reservar o documentar carga. et miembro podri 
tener con tal fin un agealc en dicho puertoª Los miembros tambil!a 
convicnm en que s.1 operan por conducto de un agente o filial 
en cualquier puerto de escala de Ja conferencia de ••• tendrá sólo 
un agente o filia! Q1 el mismo .. 

Los miembros podr.tn tener oficinas propias en lugares que 
no sean puertos de escala de la conrercncla y los agentea de los 
miembros {que no utilicen 5US Oficinas propias par& ·solicitar, 
reservar o documentar ~rga) podrán tambi~n abrir oficirus en 
esos lup.rcs.. si bien los m¡cmbros no podrAn tmcr otros agentes 
distintos de los u~ntcs y subagcntcs ordinarios nombndos ca 
los puertos de escala de la coororenci• y si estos ngcntcs P"""" 
oficinas en puntos distintos a los puertos de csoala de la c:cnío­
renciz. lales oficinu no rccibirin una c:omblóa l)Of separado 
'I no scllcitar!n o l'CSCIYa.ri!n embarqu.. <-«cplo pan. la c:ar¡¡a 
o descarga en.pucnos .:ubie11os por •U contnto ccn un miembro. 
Todos los a&entcs y sub1¡cn1cs en puertos do """1a de la conro­
rcncla lendr4n l& dcbld• outorizaci6n ollcial y contaria con 
ocrvlcios quo se ocupen do los barccs. 

e) Sin peJjulclo do lo dispuesto en los 1U11<rio~ pámtl'os a 
y b, lm micmb<"' l'Odrtn remunerar a los upeditores do carga 
en cuant!a lijad• por rcsolucl6n de la conl'en:ncia, por servidos 
bles coma C<lmputo del ftcte y pn:paraCl6n do c:oplas de cono­
cimientos de embarque. 

1. Prolilbld4'1 Je prMltglcn ttsµclalu 

Qucdll prohibido cona:dor o percibir ftetcs ,.pec:lales u otros 
privilegios o \'CnllljM puticular<a que no so oírcu:an a todos 
los usuario& que se mc\1entnn en iguales condiciones. Se entiende 
por privtlcgios cspodalcs, entre otras cosas. la conasl6n de pasaJ<a 
¡rstuitos o con tariía. reducida, de vl!ticos o de alojamiento 
especial en cualquier lugat o puerto, a un USUArio, consisna.tario 
o contdor, o pósib1e usuario., c:ons.I¡natario o corredor, o a un 
empleado,. qento o representante de un_ wuArio, coasignatarlo 
o conedor, o pos¡1lfe usuario, coasiptario o corredor, o a un 
miembro do sus fanulias. 

No se liqui4.ari directa o !adlr<.::tamerlto roclamad6n fnf'u:o­
dada alzuna,. cualqulcra quo ae& 10 lndote, a nlnJIUNL p&rt4 o 
pastel. 

Se c:onvleno en mantener el aguajo de clientes dentro de: limites 
razonables 1 no se mtregarin con este c:ar!ctcr numerario ni 
regalos do Importancia. 

ªª Ab2orc/ontJ 

Queda prohibido 1bso1ber los derechos de muelle, almac.cna• 
miento u otros gastos, • menos que hayan convenido en ello l.u 
partcs abajo firmantes y figure: en la lariía de conrcrencA. 

9. /\lttlldart• jrmufo• 

Siempre que to estime oportuno, la conferencia. emplt!4irá en 
todos tos puertos de 1u Jurisdicción medidores jura.dos para pesar 
y medir toda ta. cua:a recibida para su transporte en b.'"\rtOS do 
las partes en el presente acuerdo y el costo del scrvtcio (OrrcrA 
por cuenta de las S>itrtcs de ta conrcrencla que lran\portcn la 
carga ;ul pesada y medida. No "' accptarA car¡a alguna pan 
su tr.a.ruportc en menos del volumen o peso bruto que resulte 
de aplicat la tañía. ac¡¡1ln ccrtifi~l6n de los medidorts juradm. 

ID. lnt:urnp/bnltntó áttl acuert/D 

a) Todo miembro que dlrcctamcl\to o por conducto de sus 
agentes Incumpla d presento acuerdo .Stari obllg•do a Indem­
nizar 101 daños y ¡xr)ulclm derivados de todas y cada una da 
1as iníracciones. Corr=sponder.\ a I& conferencia determinar ~sta.t 
'1 fij:ir lo cuantla de los danos y perjuicios, mediante vo1ACl6n 
efcctu:>da a tenor de lo dispuesto en el articulo 19; el miembro 
acus.."ldo de incumplimiento del acuerdo no Lendri dcn::a:ho do 
voto; lo dispuesto en este articulo no se rcflete a las infracciones 
de los articulo• 2S y J() IÜ a las pr4c:tic.u abusivas definidas en 
el artlcu16 25. 

Si et miembro acusado de incumplir el prcsc.nlc acuerdo no 
cstA contarme con la decisión. podnl apelar, en cuyo cuo la 
dcxisi6n !obre: el incumpllmicnto y los da.nos y perjuicios incum­
birá & tres :irbitros que serán designados en los treinta (JO) ,.. •. 
siguientes a la íccha en que se reciba la apclaCl6n de dicho miembro 
en las oficinas de la conferencia. 

Uno de los árbitros será designado por las dos terceras partes 
de tos miembros. con exclusl6n del miembro acmado de. Incum­
plimiento, otro por el miembro acusado y el tercero &eri nom­
brado de común acuerdo por los dos Arbitres asl dcsi¡n>dos. 
El laudo que "' adoptar:i por unanimidad o por decisión de dos 
árbitros, será firme y obligatorio para todos lós miembros. La 
sentencia arbitral sed ina?Clab1c. 

b) En lugar do pagar los daftos y perjuicios o ademb de h>ccrlo, 
· el miembro culpable, a elc«i6n de la eonrerencia. podrá ser 

expulsado de la misma o su1pcndldo del derecho do voto y de 
otros derechos durante el periodo quo determine la conferencia.. 
La dccisl6n sobre el incumplimiento o ta e~pulsión o ta. suspensión 
del derecho da "V-:>to y, en este ültimo ca.so, sobre la duración de 
la mlsmn, se adoptará de conrormidad con d p:irrafo a supra. 

e) En nin"1n cuo el miembro acusado tendri derecho de voto 
en cualquiera de tu cuestiones anlcriorcs. Ese miembro tendr4 
derecho a ser oldo y a deícndenc de lu acunclone. Incluso 
aunque no tensa derecho do voto en d asunta·. 

d'} Nin¡¡una expulsión scrA efectiva hasta que .. luya notifi­
cado al miembro expulsado, con cxposiCl6n detallada del motivo 
o motivos de la medida. y remitido por correo aéreo o telegrama 
copia de la notifica.clón al organismo gubernamental cncupdo 
de la aplica.ción del articulo ll de la Ley de Transporte Marltirno 
de les Esllldos Unldos de 1916, en su rorma cnmendad3. Tam­
bi&l se comunicad sin demora por corno a~rw o tc.!egr:im.a 
a dicho or¡¡:uúsmo toda suspensión de los derechos de voto odop­
tada de conformidad coa el pr=nto artlculo. 

11. Rttlrada 

Cualquier parte podri rctlr.irse de la conícreacl& comuniclndolo 
por cscrlto coa ecseata (60) dlaa da llDld.od/Jc; la retirad.a oo 
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e.imir:i a la ¡urte de que "' tralc de raponubilldad por cualqulet 
lncumplínliento del acuerdo de conrercncla o por cualquier. olta 
c:auS>, o por lncumplimlcnlo de una oblipción concrc:ta, Atlle­
rior a la fecho de retirada; salvo acuerdo en conlrarlo de lodos 
los miembros. la parte que ,,.Ya notl/icado au relirada no tcndri 
dcr<eho a volar sobre cualquier uunto de la conferencia. cuando 
la d<Cl$f6n vaya • apllcane dcspub de la rocha de re!lrada de es& 

parto o siga aplidndosc des~ de esa íccha. Toda retirada "' 
nollllcar:i sin demora por correo aúco o lefcgn1113 al oraanlsmo 
gubcrnamenf.11 cnc:1ry,¡1do de IA 1pllcacl6n dd articulo IS de la 
Ley de Tr•nsporte Marlllmo de los Estad°" tJnldos de 1916, 
en su rorm:a enmendada. 

12. L<al pro<...:kr 

a) .En cuantla del leal proceder de lm micmbroa y de la.pronl& 
liquldodón de c:ualesqulen dallas y pcrjuícios en que pucd•1t 
incurrir o del cumpllmi<nlo de cualquier Jaudo del Oraano Neutral 
o de cualquier decisión o sénlenda que pued.;o. dicta1'<: en con­
tra de ellos in virtud de lo dispueslo en el presente acuerdo, !os 
miembros aceptan entregar a f& conícrcnd• y ~onservar en 11 
misma 'la .•úma de veinticinco mil (2.5.000) dólares en mor>eda 
de los Estados Unidot o en bonos del tesoro de <SC pab, que so 
<kpositarán o Invertir.In en la rorma convenida por las partes, 
a tenor de lo dispuesto en el artkulo 19. 

b) En lugar del numorario e de los bonos del tesoro de los 
Eslados Unidos prcvl•t01. en el pilrraro anterior, todo mkmbro 
podrá entregar a la conrcrencia. y conservar en la misma una o 
más cartas de cn!dilo lm:voeablC$ por la suma. total de >cintl• 
cinco mil (25.000) dólares; siempre que esu Cllrlas de cn!dito 
obtig:ucn sin reservas al banco a atender cualesquiera órdenes 
d.: poeo del pmldcnlc de la conferencia o del Or¡ano Neutral 
que vayan acompall~d.;u de una nota de adcÜdo a.1ya íecha. sea 
anterior en más de lreinla (JO) dla& a dicha orden y, cuando :re 
trale de una decisión del Organo Neutra~ de copla de bl dod· 
dón; y siempre que no se:eatipul~ en esas cartas de cddito otras 
condicioncc de pago, que. se mantenpn en todo momento en 
la suma total de veinticinco mil (lS.000) dólares 'I que en todos 
los dcmú aspc:ctos sun satlsl'actorlas pua la conferencia. 

e) Los depósitos ·y las cartas do cñdllo a que so hacen n:f .. 
rencla en IOI p;lrraros o 'I b, y los rútilos que devenguen, caso 
de que los hubiere, se destinanln al pa¡o de cuatcsquicn. sumllS, 
Indemnizaciones o sanciones eslablccldas por el Orpno Neulnll 
de conformidad con to diJpucsto en tos arlkutos 10125 del acuerdo 
o en otras i:lisposkioncs del mismo. a menos que las deudu se 
hayan satisfecho lnle¡;nuncntc o su pa¡o se baya ¡aranlludo 
an!CS de que venzan con arreglo 111 articulo 2B. CUando se entro¡¡ue 
una cÍlrta de c:r61ito eñ vez de numerario o bonos del tesoro de 
los Estados Unldos, et Oraáno Neutral catani autorizado a expedir 
órdenes de pago con carso ·a dicho cn!dito., acomp:U'lando copla 
de su Informe sobn> lncumplimlenlo del acuerdo y evalwcl6a 
da los dallas y perjuicios y tamblm da la nota de adeudo V<:ncida 
y c•igible. y a percibir del banco en f!ombre do la conferencia 
tu sumas comopondlcn!CL 

d) En caso de tcnnlrucfón del presente acuerdo, aepuacj6o 
o retirad& da miembros, se devolved a Jos lnletesadm ius depó. 
sitos. junto con los lntol'C$CS acumulados que obren en poder 
de la conícrcncia o. en su c::uo, Ju ca.rtu de crldito ie re-vocarja, 
un.1. vez sallsfoch• toda deuda a la conferencia y tnmcuntdos 
tres (l) m<SCS deodc la rccha do tcrmlnacl6n o rctlra<la. o una 
vez !Ornada una dcclsl6a en el Orgltllo Neutral sobre todo asynto 
cuya solución estuviera pendiente en la fecha efectiva do temU­
aadóa o retirada o sobre lodo IUU!Jto lnici•do ea el periodo l'O"­
t<rior de tICs ll1CICI. 

.. 
·Todo porteidor pdbllco por -<& multlma que baya open do. 

rcgul.umcrltc' ea la IV'.a cubierta por ol praeuto llCllCnlo. o que 

dcmucst~ de buena fe 111 capacidid o pr0f)6sieo de C"ito.ibrrc.cr 
y manrencrun scnticio de porteador pübHco cnlrc puertos inch..1iJos 
c:n d 4mbito del prc::scntc a'1Jerdo. y que dcmuC\lrc 15imi~mo 
de buena re"" aroddod )' pron6slto de cumplir tod;is 1 .. mod"· 
lidoclcs y condiciones dd acuerdo, se convcrtlrt en parte del 

_ mismo al finnar el presente documento o copia del mi1mo Y 
los Acuerdos N.• 8600 y N.• 8820 do la Comi•i6n Marllima 
Fcdcral o eopb. de los mismos, dcl'O'llar en la conrercncia la 
prarttla prevlsra en d articulo 12 del presente acuerdo y. pagar 
el dcnx:ho do admisl6n fijado en d artlculo U. Toda l'Cti<:l6o 
de Ingreso en ta confcrcnci4 se tnmit.m\ con prontitud se¡úa 
el proadlmi<nto l)«Vlslo en el articulo 19 del presento acucr~ 
y no padrfa n:chu&nc la admisión o re.admisión de nin8\ln tta­
portista que cumpla las eondícloncs m!s arriba . upucstas. La 
1dmW6n se notlllcati sin dentara al organismo gubernamental • 
cnarpdo ele I& aplkad6-. del articulo 15 .de la Ley. d: Transporte 
Matllimo de 191&. en '" forma enmendad&. y s61o surtiri efectos 
a partil' de la fcclia del malasdlot' do dicha nollrtaci6n. Se comu­
nicarA lsualmentc dn demora al citado organismo ¡ubernamenlal 
tO<b neptiva a •dmltir un candidato. cx>n una e•poslci6n de 
~ 

14. N01'111/U :f r~1lanttntos 

a) Lm mkmbros de la confcn:ncia cruda por el prcscnle 
atucrdo cumplir.in "'1 normas y regl•menlos que periódicamente 
establezca la conrercncill para reait sus •clividadcs )' en los qU<:. 
entre otras cosas. se dispondol lo relativo a reuniones, tanto 
ordinarias como extraordinarias, pago de los gastos de mantcni­
mienlO de la conferencia y cualcsqui<nr. punios que en opini6ft 
de lu partes 1C;tn noc:curios o conVC"nic:ntcs para 11Qnr.ar loa 
fiDCS de la confcnncia que se cJ.poncn en d ¡m~~entc acuerdo. 

6) Nln¡um norma o regfan::n:;. o alle1'1ci6n de to. mismos, 
que supon¡;a una modificación, adición o complemento del prc­
sc>te acuerdo, cnlrar4 en vigor hasra que haya sido aprob>do 
de conrormld•d con lo dispueslo en el articulo 1 s de la Ley do 
Ttanspocte MartUmo de los EstadOI Unidos de 1916, en su formao 
enmendada. 

U, DuttAo ti< admf1kJn 

Todo andid•to tcndri que abonar dos mil (2.000) dólucs 
en el momento de ser admitido o readmitido en la confcfCl..cia. 
de los cuales no se dcvol..,r4 parte alguna salvo que la conícn:nc:ia 
... disuelva. en cuyo caso todas w cantldadca que obreo en poder 
de la misma. una vez pagados los gaslos, 11e dlridlr'ia cnln: tu 
partea en la fonna que se dctenninc. 

1 ~. R<wrlon"• 

Las reuniones &: la conrcrcncla se cclcbrarl.n en ••• o en cuaf. 
qula' otro lu¡¡ar que convenaan las partes. Las reunlo""' ordl• 
narlas se c:<:lebranln una """ al meo. El rl'C$fdcntc podri oonvOCU" 
en todo momento otras reuniones y habnl de haccr'.a cu11ndo 
lo soUcitc una parte. · 

17. Ccnvocarorlll 

A menos que por unanimidad deddan lo contrario !os micmbn:-4 
con derecho a voto, d Presidente notl5cari a tocias fu put"' 
la convocaloña de I• reunión con 24 horal de anlclad6a como 
mlnimo. Ea la convoealDria se lodiciui el ordcu del dls. de la 
neuni6n y co ésla no podñ abordarse tema alguno que r>a haya 
sido lJIUndado previuncnte en la forma pn:scriU en el presente 
artlcalo a menos q.,. por unanimidad dcddan lo coatnrio !Odas 
las pattcs coa dcrocbo • voto. 

JI. Qu4nlm 

Tres cuatta pu1.cs de los mlembraa coa clend1o a voto c:ons­
tfllllrio qu6tvm ... todas las rcwlloDel, ac:epto QllDdo ... lnlrl 
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,1c nl<'diro:>r ti rr<S<nlc ncucrd<> 'en cuyo c3So sed ncccurhl la 
C'\'"."_..,,.,.,.,;11. ,ff iC"lit.,ln.' ~uint:\1 p.11'fCS de 101 micmbrOs con derecho 

19. Dtcf•lon'1 

o) Cu.ande> haya qu6rum, las decisiones rclacion•dal con el 
rrcsentc acoc:rdo y que no suponcan modifietción del mismo, 
se tO!TUrin por mayorla de dos lercios de lodos los miembros 
rrcscn1cs y votantes. CU3ndo se tr:att de modificaciones del acuerdo 
tocfas tn (tJrtcs convienen en quedar ob1ig01d11s por 1os cnmblO: 
que se irmoduic:in por decisión de lu dos lc=r:.. parles do 
todos los miembros con &:rocho a veto. 

b) El l'residenlc cslarl focuhado ('lr.> recabar los VOIOS de 
131 pules por lcléíono en lu¡;Of de reunir I• conrcrcnaa. H3brl. 
que comu-nkanc con tttdos los .. rnic:rnbr01 con. derecho a voto 
y oblc:ncr éste en lodos y c.:i.da uno de los casos.. Lll$ dcclslones 
por lcléíono debcnln lomarsc P<l' m•yorb de d01 lcrcios de ladas 
lu r-u-tcs coa derecho " volo. El l'resldcnle d<cldir.l al la cucstl6a 
planteada 1cvistc•1mpOrtancía· suficiente parn jus.tlflcar una vot.A• 
ci6n por h:1Cfono. Si cualquier miembro se cpustcra a ta votación 
por lc!tfono, la'cuali6n do que se lralc habr.l de somet.:rsc a 
lm. miembros en reunión ctrdinaria o extraordinaria.. El Presidente: 
no rc•c4r.t d voto cmltido por tcl!íono si asl lo aoliclta alguno 
de los micrnbre>s en el momento de ..,.otar. 

e) A rcticl6n de cualquier .1>artc. se pro=lcrA a vo14cl6n sccrel4 
en la que •ctuará do c:ocrutador d Sccrcl.lrio, el cual anunci>r4 
.si la moc.ión ha sido u a.prob:ida • o •rechazada,. sin comunicar 
el núITTCTtt de votos a fa"or )' en: contra.. 

20. Duu/10 de voto 

Ccn b saivcdid do lo que dis¡xmen los artl<ule>s 10 y 26. codo 
parte lcndd. un voto en todas fas cucslloncs y podri haccnc 
rcprcsent.i.r en bs reuniones por toda persona dcbldamcnte 
.nutnri13dL 

21. Funcionarios y aJrlbudun~s 

a) L:u ¡w1cs nbajo firmante! podrán nombrar un Ptesldentc 
General, un Ptcsidcntc y otros íundonarios y fijar l;u funciones 
y retribución de cad.\ uno. L:u atribuciones de dichos f'unciona· 
iios J'Odrin acumufa.ne co una. sota y misma persona. Se li=vantari 
acla de l<t<!M l:ls rcunionct. 

Cuando se nornbrc un Pre1ldcntc G<:ncr31, é!tc gozarA de f1cul· 
t:l.dd p.va asumtr durante au Jl\4\ndato todas las (unciones del 
P1<=!>.itlcnte y di~pondrá de poderes generales para supenis.nr tas 
acrh·ibdes de 1a conícrcncia y, exccpcl6n hecha. de lo que pro­
ccptú.a. d .anLculo 21 b dcl·prcscnte acuerdo, siempre que en éatc 
se utilice la c.xprcsión 44 Presidente,,. se r-cícrirá. al Presidente GcncraJ1 

ca.'<> de que hubiera •ido nombrado, o de no haberse hecho, al 
Prcsidcn1c de Ja conícrcncla. En el desempeño de Sta íunclones, 
el Presidente General 101.ará de:: p!en:a autoridad para actuar 
pcrsun.aJmct\te o delegar Jos podere:r;,. , obtigaclonca y responsa· 
bilidadcs que le corutUC el presento acuerdo en el Presidente u 
olros funcic>narios, quienes acluor.ln b<ijo tu tupervi•i6n. 

6) P,<tkúntt! - El Presidente presldlr4 1od>1 las reuniones 
ordinariu y exlr.iordinarias de . la confcrcncill. SI no pudlcra 
asistir a bs mismas, lo hui el Prcsldenlc General. Si áto tampoco 
puede h:icezlo, presidir! el miembro Íitular m:!s antiguo del Comil6 
l;iccutiw. · 

e) Seartarfa - La conícrcnda nombrar.l un S<cretÁrio que 
rjerocr~ IOda.s la.s funciones que le asigno el prcscnlc acuerdo 
y las que le fije periódicamente el Presidente do la confcrenclL 
El Sa:n:tario seri rcmur.crado en la cuanl'4 que det.:rmlnas los 
miembros. 

:?2. Comltl EJ•=rl"1 

La coct"cn:nda elis,it4 un Comlt6 F,lcattlvo !nlqrado por 
cinco (5) mcmbrol '1 un auploatt. 1oll mlcmbroa del Comll.6 

l;lecutlvo scrln ele&ldos por loo dos lcrclos como mlnimo de 
las p:lrl~ en el prcs_cntc acuerde> con derecho a volo. lnidalmcnlo;, · 
el Com116 scr4 clc¡1do de 141 rorma que se susliluya un miembro · 
~d• seis meses. Sin cmbarao, nln¡¡una llrica miembro rorm114 
parle de _dicho Comll<l durante mü da d01 al\oll.y medio (?.S afto1) 
consecutnos.. 

El Comi16 se reunlrl d primer mi&coles de c•d• mes y siempre 
que lo pida el Presidente o un miembro. Todu lu decisiones 
del Oimiló Ejecutivo se IUloptarAn por mayorla de votos de sus . 
mlcmbros ordinarios. 

So rcdaclar4n aebS rcsumlw do• las reuniones del. Comil6 
l;lecutlvo do los que se envlari copia a lodos 101 miembros de la 
conferencia d,,.pués de cada rcunl6n y a la m3yor brevedad . 
pc»iblc. 

. El Comlt6 Ejecutivo (ormulut =omcndaciones & la conrc­
rcncia sobre todas lat cucslionct rclaclonad3S con el presente 
acuerdo cuando lo pida al¡¡ün. miembro de la conferencia y el ·· 
Presidente comunicar.A. esas RCOmendldones ·• lodos IOJ miem• 
broJ con lndicoción do 111 rucron aprobadas por unanimidad m 
el Coml•ó Ejecutivo y, de no ser iul, transmllirl IO<h opinión 
disiden!" •in idc:nlifü:ar & sus autor=. 

El Cornil<! Ejecutivo, ayudado por el Prcsldenlc de la confe­
rencia, se cncorgari de la admlnislraci6n de las oficinas y personal 
de la conferencia y tendr4 facultades para adoptar al rcspc<:lo 
lodu las decisiones noccsaria;:. 

El Presidente de la conrcrencía, antes de lomar nin¡uoa medid~ 
tendrá el derecho y la obliaaclóa de consul14r al Comltd fjecutlvo 
~empre que Jo cstlmo necesario o con~eniento o 11 Ja medida 
se refiere 1 cuestiones que lot miembros de Ja conícrcncln no 
hayan previamente tratado y restn:lto. 

ll. ComÚI rÍI! FTetex 

a) &islirá un ccmit~ pcrmanenlo denominado ComUt do Fle1cs 
compuesto de tres (3) miembros. E1 Presidente de la conrerend~ 
octu•ri de prcoidcnte del comltd (sin derecho a voto) y 1cndr4 
f:icultades para convocarlo siempre que lo estime necesario o 
convenlcn1e. El Presidcnle di•isnal11 los miembros del Comlt6 
de Flctcs cuyo mandato sed de .. is m...._ 

ó) Jni:umbir4 al Comlt6 de Fieles estudiar te<Us las pciicionca 
de que se fijen nuevos ftelcs y nuevas nor:mu en la tañía o de 
quo se modi6queo unos y otru. y por conducto del Presidente 
do la confcrcnc:la, ronnularA rOC<>mcndaciona por escrito a las 
reuniones ordinariu o extraordinarias do Ja conrcrenciL Todu 
las decisiones del comild se 1doplanln por mayoria de volos de 
sus micmbl09. 

24. Ccndtl r!4 Elt<4 

Ex~tinl un Com!tt. de Eli.,., ccmpucslO de lrca (3) mlcmbrot. 
El Presidente de la coníercncla actuart do presidente del comi16 
(sin derecho ll VOIO) y l.:ndri facultades para convoculo siempre 
que lo cslime no:<:sulo o convenlcnle. El Pn:sidcnlc nombranl 
l<>1 miembros del eomllA c:uyo mandato no scr.l Inferior ·a seis (6) 
meses nl superior a diez: (10) meses, tijande> el Pn:sidente la dun· 
ci6n · exacta. 

El Comlt6 ·de Etict tendrA como roblón Rdbir lnrormes del 
Organo Neutral y tn.zumllirlos a la conl"erencia de conformid•d 
con w disposiciones del pn:scnlO acuerdo rcllltlvas al Orpno 
NClllral. 

El Comlt6 do Etlca tambl6n lnvcsli~ lafomwf. y se ocu­
p.ui do las cu:stloocs do rullna quo le remita d Presidente do 
la conferencia 1 dcbcri ulmlsmo ayudar y asesorar 11 Pn:sldcnla 
~:!i.,:"'cn:ncl& en lu cucillocet notaclonadu con 1u ¡rictic&I 
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24-A. Comllh npntol<1 

Ad<mis d: tos comllá pcrmancnlo ¡nvistos en 1ot anlculos 22, 
:u ., 24, nmirin todos los c:omiUI cspoclaJcS que ta c:ouf~ 
decida en cualquier momento ntabl..:u", euros miembros seria 
dcsl¡nadot l'<M' d Prcsldenle. 

25. º"""° Nntlrol 

o) lkslgnnd<S.. y t'OTO<lr<btkos dft OrtMO Nairol 

J) La conrcn:ncia nombrarl, en los túmill0$ que se lijen por 
contrato separado, a """ rcrsom, em¡m:u u org:inlzadllA 
lmparci:tl e indcr<ndlentc que .., denominad Or::aoo N=tr.11 
con facultades pan ruiblr qutjas escritas sobre lupucsloC 
incumf!limientos dd acuerdo de conferencia, de la li$ta de 
fletes o do las normas 1 rcgbmcntos quo supon&an prio­
tials abusivas. y para lnvcstipr 1 tomu d«isiOfl<S sobn> 
las pl'CS1lnlas infracciones J, en d caso de que átu ..,.,.¡. 
tasen fundadas, calcular los dal!os y perjuicios 1 pera'blr, 
ad<mh. las cantidades carrc:spoadienlcs en Clllll1to proa:da 

su""'°" 
2) la designacl6n dd Orgmo Ncutnt "' efoctuui par -

d6o rlc los mlcmb<Os da ta conferencia S<g\)n lo dispualo 
c:n d al11culo 19 del. pn:sent.e acuerdo. La dcsisnad6G ... 
hari entro los candidatr11 que ~ calilicadoc y dispucslos 
a :accpUI' esa funci6a. 

Antes de su cldi¡ru\cl6n las candidatos h;abrfn c!c co:m1-
nicar a la conferencia iodos los e intereses financieros o 
rclacioacs profesionales o mcteantiles" (denominados en to 
SlJCeSivo « lnleresá») que pucd:ui tener con cualqulcn de 
los miembros, sus .. empleados, ag<:ntc:s, suba¡¡<nta o -
sucursales o filiales• (dcnoininaolos en lo sucesivo « agmtcs •). 
También se pcdinl al candidato que se c:amprometa a comu-

. rucar, aio de ..,.. deoignado. cualquier propuata q1ICI pueda 
rmbir m lo futuro do atar ..... inkttses ., que prometa 
solicibu' la aprobación de ta conferencia lllltcs de .o:aplU 
toda propucstA do = lndolc. los Intereses uf comunicados, 
caso de que ••ÍSlUI, con csdusión de los fina~ no 
afottar.ln e ta compdcnda dd Orpno NOUltal, IJDa -
d<Slpwla por ta confcn:ncia éon conocimicn!o de ....,. 
lntcrc:scs, y los miembros DO podrin oponcnc; bu:indo= 
en es1os motivos, e una lnvesll¡;aclón, decisión o enJvadcln 
d<i dallos 1 pcrjulclos por parte del 0r¡ano Neulrll o l1lS 
ag<ntcs; no obstante, se pcdin al Orpno Neutral qnc anlts 
do ser dcsl3nado se compromela a cla:lanne lncoo.-.;-ctento 

' en d coso de una· queja ccotn. W1 miembro con d que pueda 
tener un lntcds de'csa bldolc. Uruo vez que se haya d..­
tificado a 11 mismo, d Otpno Neutral podrt nombrar UD · 
a¡cnteque no tcnp tales t.-con el miembro dtmaiid:do 
para que efcchle la imrtslipción cocrcspondimlc 1 atudlc 
la nocl&madbn en nombre cid Or11200 Neutral "/ ese -te 
coz.ad do IOdos los dcr<cbos y obUgacionc:i dd Orpno 
Neutral "" eso asunto """"""° has!& d momcnlO .,. que 
comunique su dec:W611 al ComllA de Etlc:a. a t=or do lo 
di!p.HSto .., d plrnío 4 rld aputado / dd pracntc anlculo.. 

J) El Organo Neutral tcndri fxoltadts pata CIOntratar agen!CS, 
abopdm 1 upcstos, incluso csp:dalistH .,. mm.~ 
mulllmo, do tos que so liad responsable, con d fin de qQO 
le ayuden .., sus lnvesti¡¡;:u:ionca 1 estudio de las ~ 
ao- ., para papr ea nombra de la conl"=ncia toda gasto · 
derivado de a1 c:ontratadbn. Lm a¡catcs o apcrtos llSI 
dts!Jnad0$ POf d Organo NtulnJ no tcndrin rd.acl6c 
alguna coa d micl!lbro partlculu al que "" rdicn. b qorja 
cfo que SO lnlc, &llD'llJIS DO sed.a daallificD<fos po1'1ll:lm 
ltn$ID n:bdollCt, que JDD _,, 6nandtnJ, con cu:al<squlera 
ctros miembros o am a¡ealrll. 

4) A b d"ccloS dd p6nal'o • dd pret.OnfAI llttlculo, b ~ 
·~ ftoandcrm• llO ~ laa ~ 

poftsioaalcs o mo;rc:anlllcs derivadas de b contro1ación 
cid Orpno Ncutt2l o de 1us a¡¡<ntcs o ••per!OS como llC<ÍIM 
lpdcpendlcnlcs en matulas. profc>lonalcs o <><>mctclatcs. 

6J /raiJJ;cdJc JJ Ott- N.,,,,.., 
1) El Org:ano Nculnl tcndrA facultadel para ocupa""' .de 

comorrnidad con el ptoccdlmicnto atablccldo en et p..,.. 
sc:ntc articulo. de tod.ts las reclamaciones que Ir: presente 
por escrito d. l'residclltc de b coníC1Cl>Cia o un miembro 
de b mbma sobre un& presunia inína:ión dd acuerdo de 
COftfcscnc3, ele la t:uifa de ftctcs. o de lú norma• o rqb­
"""'10S. que ~ prktlca abwlYa o, por iniQativa 
propia, do toch infni<:d6n de lo dispualo m d presente 
IU1lcuio. 

2) Por e (ITT!ctic:a abusiva•, tal como se utiliza en d P"""n1c 
articulo, <C cntcw'.ml IOdo favor, bcndicio o n:baja. conce­
didos dirccla o lodirec1amcntc por un miembro o sus agentes 
a ua usuario, consignatario. compndor • otras persona> 
o entldad<s ~ en Ja cusa o a cualquicrll de sus 
agentes. .o cuolquicr ollO ..io o priC1ica qlM> rodunde en 
11J1& ~ ccmpttitlva desleal """ res¡occto a 1<>s dcnds 
mi<:tnbmL 

3) El Orpnn Nculral no tcndrt faadtadcs. IWll ln>'CSligar 
una infr:o:i6n, que suponga pr¡lcli(a abmlva. que .c n:mDlllC 
a rm, dc dos allcs de b enu.p por escrilo de ta qt>tja COll'Qo 

pondienlc formulada da confoml'.dad con lo dispuc:slo ca 
d aputado J dd ~rrafo b del pccsaitc articulo o a • mb 
de dos :alias anlcs dd dcscubtlmlcnto a que oe hace f'Cfcrcnc!a 
en d apartado 1 del púr"1o f dd prcscnU anlculo. 

<} Ohl/Kadh ,W 1"' lúorm ml<!mbtolr tk not/fo:ar liU lnfn>ttlDmr 
1 tk qdu a n Lmitt,adda 

J) Los miem!wcs o el Presidente .r.. ta con!'cn:ncia o ambo< 
notillcaria aln dcmota al Orpno Neutral JIO' esailo lbda 
lníorma<Ülll ele Ja tndole o na111ndeu que sea, que Oque 
a su c:onocimicnlo "/ q...,; a su juicio. suponga vlobciÓll 
del acuerdo de COlll'atneia, do ta' larita de llctcs o de los 
nonnu 1 tqlammtOI con carictcr de p'*tlc:a abo.11iva. o 
CUlllquict W!Ud6n 11 ¡m:ocntc articulo por un miembro 
o sus agmta; toda omisl6n por parte de Ull mlemb:o .,. 
comunk:ar esa lnfonnaci6ll se con.s;t1aar4 Infracción cid 
P=CJllO utlaslo. 

ti} llfJal!zodM 
1) El Orpno Ncmral 1 - lgell1dl kndrill d dcrec:ho. y la. 

obU.pc!6a de lnvatlpt lu quejas pnscnt.odu por cscriLO 
y, COQ tal fin, poddn Yir.itat las o6cinas de cualquicr miembro 
o de sus a¡cnf<S ca hosu de lrabajo e lllsr«doc".M, copiar 
1 o~ •correspondencia,, archivos, cloeurncntos. dCl:la­
r:aciOIVS firmadas o in(onmcl4o oral 1 cualesquiera otros 
malcrWcs• (d<nominados ea lo ....,,,¡,.., cmatcri&lcs•). 
que cuardm rtlaci6n con ta q,.qa. a juicio del Oraano 
Neutral. Al d'tduar esa Yisita, el Ot¡aoo Neutnl lendtt 
dcm::ho a CO<lSUILv 'T r:opiar inmcdl&W.-te tslcs matr>­
riab, sin (RYla ECkccióa cid mielnbro o sus a¡eutcs. . 

2) En Rbci6cl CIOD lo anterior, todos 1o$ miembros tendria 
d dcsec:f>o y l& oblig:ici6n do suminisUv c:s<is malcrialcs 
7 de a>opcrar con pn::staa ca bs enlteYislas en cuanto lo 
pida d OtpnO Ncutnl pcnoD2lrncnlc o "" e¡cntes, Úll 
~ ~ " indcpcndicni.......tc de que los 11>2teri.tlcs 
o pcnom:s do que llO trato oo CRCQallJa> co 1111 oftcina.s 
propl&s del miembro o en las de - &&catcL El lncumpfi.. 
miento por an aúcmbro o •us &ge:Jtcs de la obllpci6a de 
.suminlsUlar sill danon '°" m.aterialcl nqo>crldos por d 
0rpno Neutral O "1S llFfllcs crxutil\lid una infraa:ióD 
del pnoscllle ~ pnr d mietnbro. qao .. ~ 
a lnJ'onmr plalamcatD a "" as=stet do la ~ 
... - ........, por d ~ do \!idlc¡a •rm"' 
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y a obtener •u prome<a de cumplir el acuerdo de conf~ 
rcnci4. ta tariía de nctes e> fas normas y reglamentos. Adc:mU 
Joc mlNnhrn" ~ c«'lnrromdcn a cooperar "Y ayudar al Orpno 
't ..... .- ... : • •"'NC'nrr cualqUlei otra lníormaci6n ncc:esaria 
~ ..... u,. .. i: "º" "".a ·rodb1e. 

J) La JO<Un1<ntáelón de la conferencia se pondrA a disposición 
del Organo Neutral a petición suya y el Prcsidento de la 
conferer1<ia y el renonal prcscntarAn al Or¡ano Neutral 
tod .. I• osiSlencla posible dur>nte las lnvcsti¡acioncs. 

•) lt!{ormori.ln <•tifi.f~ncla/ 
1) l!n ning~n coso el Orgono Neutral ccmunlc.uA el nombre 

del dcm.'\nd:mlc al demandado ni a otra pcrson:i.. incluidos 
los oitmlcs del Org:mó Neutral. a menos que 1c nuloricc 
tJlprcs11mcnlc et dcmondnntc. · 

2) El Orc:ino Ncucral con>ider.azi confidencl1l toda la infor­
nt3ch~n obtenida en sus invcstic:.aeioncs. sea cual fuere su 
fuente, y no comunic.arA tal inrormaci6n a n3die. eJ11ccpto 
al Comit6 de Etic.t al notific.ule las iníroccloncs y la cuanlla 
de la lndemnlr.:tCi6_n por daftos y. (l<'r)ulclos, y en tal caso 
s6lo en la medida en que lo considere apropiado. 

f) Aulicidn dtl á<manJado: il-clllontt Jt/ Or1dno N<Ufrol y notl• 
(icacídn t/11 /., mlmw 
1) Al concluir su investigación, d Oreano Neutral examinar{ 

la iníonnacl6n obtenida y decidir;\ con entera libertad al 
los hechos constituyen inrracci6n del acuerdo. tarira do 
ftetes o nom1a.s y reglamentos. coa c.ar4ctcr de práctica 
abuslv:t._ y sl dc...-.cubrc una iníracct6n que no ha sido invo. 
cada pcir el dcm.indante también podrá informar sobre 
ella y cakula.r los canslgutcntcs daftos y perjuicios que debo 
indcmní1.ar et miembro rcspons.:iblc. 

2) Al ~e¡uir el proccdirnicnto ¡ifcvisto en el presente articulo 
p;irn decidir si existe una infracción, el Org:ino Neutral 
no esla.rá sometido a. las di~posicionc:s legales sobro testi• 
monio o carc:a de la prucb:i en rnalcria penal 11; incluso civil. 
En su lugar empleará reglas bM.3das en el sentido com'1n 
para determinar si existe o no infracción o evaluar Jos dai'ios 
y perjuicios y lo l.'.inico que se requiere~ que la información 
obtenida convcnz.:i al Organo Neutral de que se produjo 
iníracción. 

3) Una vez que el Organo Neutral haya terminado su inv ... 
tigaci6n~ comunicará al demandado quo no ha habido 
inír:uxión o que existen Indicios razonables para suponer 
que si se ha producido tal infracción. En este Ultimo caso, 
lnfotm:ir.i tambi~a al demandado de ta naturaleza. de la 
supuesta iníracción, y le comunicar6 la. iníorm:ición qi.. ... d 
Or¡¡ano Neutral con entera libcr!.td estime oportuno. Al 
proadcr •<I con el demandado, el Organo Neutral le 
c.omuntcan\ la iníonnación que obra en su poder a menos 
que ello revele la identidad del demandante o redundo de 
otra manera en menoscabo del carictcr confidencial de las 
ruentcs de infonnaéión del Or¡ano Neutral. En todo caso, el 
Orsan<> Neutral informará al dcmandlldo de la naturaleza de la 
5upucsta Infracción, tomando en consideración los pft'C<ptos 
bblcos de lodo proceder leal. En los quince (U) dlas 1lgulentes, 
o en cua1qufcrplazo que el Orga,no Neutral ccnsidcrc razonable 

· guiindosc por su solo criterio, el demaodado, si asl lo soU· 
cita. podrA reunirse con el Orsano Neutral, en presencia 
o no de su a.bogado o asesor finandcro. '/ presentar al Otgano 
Ncutrd cualesquiera explicaciones o infonnaclón contra­
dictoria que estime adccuadA 1 conveniente. Un W¡ul¡rafo 
Independiente que no cst6 empicado por nin¡¡una linea 
miembro tomllrA nota taquigzilica da esa entrcvi•ta con el 
Orpno Neutral. )' esa tran!Cripd6n inclulzi una copia de 
todos los documentos, datos y demib material producidos 
en l.& a<flcióo. Se proporclorwi. 111 Or¡¡ano Neutral y al 
dcnuodado copia de !Al traruaipd6a, a IA que .., aarcsn· 
rAn lodal 141 objcáonca o comcdoncs que hapn a la misma 

cualquiera de las parte•. En c1a audición, el Org1no Neutral 
tendrA soto en cucnl.ct la fnform3clón que coruidcre poder 
comunka.r al <km:t.nd::ado, junio ·con las explicaciones y la 
Información contradictor!& que ille prc<entc, y tomarj su 
decisión al respecto de e-0nformldad con las pnut>S nt•• 
bleclw en el •PMtado 2 del púraro /del presente artlculo. 

4) A la vl<ta de au dcclsl6n, el' Oraano Neutral comunic:arA 
a1 demandado que no resulta acreditada una lnrrao;i6n o, 
si decide que si la ha h•bido, la cuanlla de los dallos y t><« 
juidos. Al calcular estos d;;1i'\os los miembros reconocen 
que 13'1 infraedoncs del ;1cu<:rdo de conrcrcncla, tarira da 
fletes y nonn:is y reglamentos ocasionan dd\os con.'iidcrablcs, 
no sólo por el flctG perdido sino l:imbltn por la consi¡:uicnlc 
tnC!t;1billd.1d de l.i cslructura de los flelcs de la confcrcm;:i:1. 
Los miembros reconocen asimismo que tos danos Cilus:idos 
se ·acumulan con el nllmcto de fn(nccloncs. aunque rcco­
nocx:n l¡¡ualmonte la dificult•d do calcular coos d•AOS con 
precisión. Por lo' unto, se autoriza al Oreano ~utral a 
que calcule la indcmnlz.tci-On de dol'los y perjuicios de con. 
fonnldad con el baremo siauiente: 
a) Primen. lníracd6n: mblmo do diez mil (10.000) dólares 

en moneda do tos Est1Jdos ~Idos o su et;!lJ!valcntc 
· en ••• al tipó de amblo utilizado .en la f..:ha del pago 

por los bancos en w ventas por transferencia tclcgrifica. 
b) Sesunda lnfracci6n: mlximo de quinc:c mil (ls:ooo) dólares 

en moneda do los E>tados Unidos o su equivalente 
en ••• 21 tipo de cambio utilizado en la fecha del pago 
por los bancos en las "•nlllS por transl"ercncia telcgt.itica. 

e) Tercera lníracci6n: m.l"imo do veinte l)lil (20.000) d61ucs 
en moneda do los E>tados Unidos o su equivalente 
en ••• al tipo de cambio utilizado en la fecha del pago 
por los ha.neos en tas vcnt.as por transferencia. tclcgrifica.. 

. ti) Cua.rta inírao:i6n e lníraccionc:s aucesivas: mis.imo da 
treinta mil (30.000) dólares en moneda de los E.sl.ldos 
Unidos o su equivalente en ••• al tipo de cambio ull· 
Lizado en la fecha del ¡)a¡o par los bancos en las ~ntu 
por transferencia tole¡¡ráfica. 

Sin perjuicio de la dificultad do enlwr esos daftos eon pre. 
cisión, al determinar su cuanUa el Or¡ano Ncutn1 con-
1idcranl todas las circunstancias atmuantes que es.time 
oportuno~ 

Una vez tomada su dcci3lón, el 0.-Íano Ncuttal la comu­
nicarA al Comltd do Etica. junto co11 la cuantla de los da/los 
y perjuicios cakulados, ·si 102 hubiera. Adcmú, el Orpno 
Neutral podr4. comunicar los datos oblenidos en sus inves­
tigaciones pero el alcance de cota iníom1ación complementaria, 
caso de haberla, depcndcri eaelusivamcntc del criterio dd 
Organo Neutral, y en ningún caso ~ste comunic:arA d nombro 
<lcl demandante lin su autorización o sumlnlslranl ioíor• 
mación confidencial 

S} El Comit6 de Etica, por conducto del Presidente, notificar4 
a los miembros l& dccislba y los daftoa y perjuicia., si los 
hubiere, y al mismo tiempo pcdlr.l al Prcaidcnte que notifique 
al demandado la decisión, y en ca» do Infracción, :se remJ. 
!irá al núsmo el Informe del Orpno Ncutrd y una nota 
de adeudo do la conícrenc:ia por dailot y perjuicios. 

1) Dccúlone• del º''""º Neutral 
1) Las decisiones dd Organo :Neutral scrin firmes e. lnapclablcs 

a menos que en los treinta (30) di .. siguientCI a la fecha 
en que reciba el Informe del Orpno Noutnl, la Une.a acus.ada 
solicite •u rcvlsl611 por el procedimiento do arbitraje ata• 
bltcldo en el pAmafo h del prcscatc articulo. 

2J Todas las multas impueol&s por d Or¡pno Neutral se papria 
a la c:onfercncla ca los Wnta (JO) dlal aiguicntes a la r=p. 
dóo por la linea acusad& del Informo dd Otpno Neutnl, 
a mcoos que so aoUcito su n:vúl6Q por el ptO<:Cdimicata 
de arbltnJo previsto en d plrrafo A del presente articulo. 
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A) JlrriJftln f"" tl frO<'tdimltotn de ar6/traJt 

U l"otif1<•on•'" Jc:I rropú!llo de tccumr DI 1ubltnje. A contar 
,tl"l "'''"~'t, .. en que reciba fa notific:ici6n de una dc:dsl6n 
:>J1cno dd. Or¡µno Neutro!, el demandad<> dlopondr4 de 
ucint:.\ (30) dfas p;ira comunica.t al Presidente de b confo .. 
rtncia por escrito su propósilo de pedir que la decisión 
del Or¡ono Neutral >ea revisada por un proa:dimlonto de 
arbitraje. Ciso de no hacerlo perdml. su dcncho 1 ta revisión. 

l) Ubicación dd arbi1rajc. Todas tU parta ab3Jo firmantes 
c;onvic:ncn en que el arbitraje se cícclóc en .... por un anipO 
de personu que no tengan rcloclón alguna profesional. 
n'ltrcnntil o fln<lnciera ~on nin&\lno de ellos.. Por decisión 
de las partes, el arbitraje podn\ cíectuarsc en cualquier otro 
lugar, 

3) Elección de los 4rbitrm. En los qui~ Ó5) dlas siguientes 
a Ja notilio:tción de su propósito de pedir la rcvisi6n por 
el proe<:dinüento de arbitraje, . el demandado notifü;ar& al 
Prc:sidcnl< d nombre de un lrbitro, y en los cinco (5) din 
slguicnta, la coníer.:.m:.ia. elc&iri un segllndo .úbilto, por 
mayorla de dos terdos de lodos los miembros pfdCntcs 
y vot:inl~ con exclusión del demandante, comunidndoso 
sin demora al demandado la e\cccl6n efcduada. En los 
diez (10) dlas siguicnla, los dos Arbittos as! designados 
elegirán un tercer Arbitro, a menen que no puedan pon~rsc 
de acuerdo en dicho plazo· sobre esa c1ccd6n, en cuyo caw 
el Presidente dcpositari lnmeJlatamcnte los nombres y la 
d;rccción de !os dos primeros :\rbitros en la AJOciaci6o 
de Arbitraje Comercial de ... qu<1 dcsl¡nari a ta mayor 
brc:ved:ad el tctter Arbitro. qtJc podn\ ser de cua1quic:r 
nacionalidad. 

4) Procedimiento de arbitraje. Uru. vez nombrado el grupo 
de :.\rb\uos.. se notific:ari. su cornposid6n al dc:~ndado., 
Prc•idcnte de la conferencia y Organo Ncutrzl. En lm 
tres (3) dlas siguientes • este no•.lñca<ión. el Organo Nculral 
tntrcs"-ri al grupo copia de la trans<:1ipcl6n taquisr:l.flca 
de la 1.udiclón. con cualesquiera objeciones o correcciones 
a la misma previstas en el &!"rt•do 3 del párrafo f del 
presente anlculo, y es.a documcnudón constituirá el expc.o 
diente que se someterá a revisión. Al mismo Uempo, el 
Organo l'leutral rcmltiri también al &ropo o.rbitral un informe 
en el que indíquc tos fund:amentos en qua se basa para. 
decidir que ha habido lníracclón; ccrtiJiea.ción de que toda 
la. inrormaci6n y d3tos en que fundó uJ decisión se comu­
nicaron al dcmnndado, y que se 1e concedió a ~te !.: opor• 
tunidad de explicar o rcfula.r esa tnrormaci6n y esos datos 
en el trsnscuno de la audidón. Al mismo tH:mp0 quo se 
comunica. al grupo de arbitraje.. se rc.mitiri copia de esta · 
docurncnt.aelón al demandado. En los diez (JO) dlas slgu(cnt.., 
a la r=ix16n por el Grupo arbi<ral ele b documentación 
dd Or¡ano Neutral, el demandado podcl presentar por 
cscrito su alegato contra el Informe del Orpno Neutral 
En los diez (10) dios siguientes a la present.ación del alesaio, 
el Org•no Neutral podrá prcscniar su respuesta que &e 
limitad a fos cuestiones susdUda.s o aducidas por d dem.an­
d:i.do. Si iste no presenta ali:;;ato alauno, d asunto se 
cxaminml ~clus.ivamcnt.e sobre la b:uc dd informo y del 
c'11'.pedic.ntc que se someto a revisión. suministrados por el 
OrpJIO Nculral. 

5) Ambi10 do la revisión efectuada por los bbitros. Estos, 
por mayorla do votos, podnln confirmar 18' deci•ioncs del 
Organo Neutral o Invalidar o modificar ~quier conclusión 
que consideren errónea. 'I anular, reducir o aumentar toda 
sanción p:cuniarl& c¡uc comldercn inad<:cuada (a reserva 
de los mAxlmos a¡xcillcados "' el apartado 4 del p:lrrafo / 
del pr=tc articulo. Rcdacl&ri alJ 6ccWón por escr!IO 
eon exposid6n do loo bo:hos que .. tlmo probo.dos 1 do 
Ju conclusiones. lo c¡uo deberá haccno en los trclrita ()()) 
dlu ol¡ukntc> a la pmtdll.lcl6n del ruuntD para 10 .....Wón. 

Se rcmUiri copia de 1& &cisión 1t dcmambdo •• 11 Ot .-: ~':' 
Neutral y o.I Comilt dt Elica. 

6) O..dct.er de la decisi6n arbilrAl. L3s úccisionc\ 1~e to' 
4rbilt'OS s.cr.tn fir~ vincul:atorias e in:ipcbb1,:s. c".·cpc.-16n 
hecha del recurso ante la Comisión Marltima Fcdernl en 
razón a que d cumplimiento del laudo arbilr.ll cr.n,tituya. 
lnír•ccl6n de la l..c7 de Transrortc Mnrllimo de 1916. 

7) Paso de muttns lmp~as por los Arbitras. L3J multa se 
p;1ganin a la conícrc!lcia en Jos treinta (JO) dfos sicuicnlcs. 
a la rocepc:ión de una nota de adeudo del Ptcsidcnic. en 
C\1mplimicnto de la. docisión arbitral y de conformidad con 
el pJrrafo S. A falu de pago en el ·plazo <W>ido, la coní<­
rcn .. ·la podd. recurrir a la s:srantfa depositada por la linea 
en vlnud d-cl arHcufo Jl y la linea ineurriri <n mora a tenor 
dca "1'tkulo 28. Q•.eda. entendido entre 1os micm.br°" que 
tv:· d()..""i1iorn$ dd Organo Neutral o de los Arbitras no coru.-­
tituyen prueba de culpabilidad o rcsponubílidad ante la 
Ley. 

1) Pa10 d• derechos y lf41/0s 

Los derechos y 1os gastos nccc:sarios en que ina.rrran el Org<lno 
Neutral y los irbltro5 en d ejercicio de las funciones · cstab1c­
cida.s en el presente artkulo, con~in por cuenta de b 
conferencia. 

n ActutJdone.t !~gales t'n rtl.acl6n con la.r octiviJ.,d~s inUrntu 

Los miembros con'1icnen en no entablar individual ni colo:­
tivamcntc: ao:i6n algun;i de la lndole que sea contra ·el Org.ino 
Neutral o sw agentes. o tos drbilros por dañiM y r-crjuicios 
derivados de sus decisiones o por cualquier au:c:ón u omisión 
registrada en el descmpci'\o de las. funciones 'lUC les asi¡;n:i 
en el presente articulo. A.demás, ca.da miembro ~ comprom~te 
a apoyar a los: otros mkmbros de la eoníc1tneh1, al Org_."lno 
Neutral~ a sus agentes y a los 4rbftros contra cu:ilt>.squien 
reclamaciones quo puedan pn:senur sus ~scntt:s o crnple:-.::!m 
contr3. otros. miembros, lil confc:.-cncla, 1;1 Orpno Neutral o 
sus a¡cn1~ o Jos Arbilros ocr dal'ios y pc.r_iuicios dim:ui.ados 
de tas acciones. omisiones o funciones d'!l 0:-¡:no N:.utnl 
o len árbilrOS. 

2.6. Mart.t~nimitnto Jd Jtrvlcio 

a) Se considerará susr-eru.i6n del servicio que cu:.lquiu p3.l1c 
en el prtSe:nte acuerdo no cfectóe un .. t:avcsla en l:is ruuis lncluid.1' 
en el Ambito del mismo en un periodo de no\e."lt.. (~} .::Has; con· 
~utivos y t~ par1c (U)'OS !-Ctviclos h;;iy¡n sido 351.suspcndldos 
no tendr.\ derecho de \'Oto ~bre cu;alquier m21c:rfa comprendida 
en el prescflle 2cuerdo. con c:;cc;.pd6n de. tos amb.\o.s en el mhmo. 
hn.st& que haya reanudado~ c.I scrvicio. 

b) Si c:u2lquicr p
0

a.rtc. cuyos servicios hay:in sido :u1 suspcn .. 
di4os, no los reanuda en un p:rtodo de noventa. {90) día.s e-~ 
secutivos despub de 11 termlnadón del primer pcrlodo d: 
noventa (90) di.u. Ja conferencia podri dcctanr. de conformid3d 
con el art.l<:ulo 19. que a.a parte ha nbandon!ldo el scrlicio ea 
las ruus comprendidas en el presente acuerdo. La parte de cuyt"J 
1CtVieio se trate no tcndri derecho de voto en ningun3 deci.,¡;.in 
relativa al p<=ntc A<Ucrdo. Cuando se decl:m: ti ab•nd"""· 
tal como K- prevé en d presente a.rtfcuto, la parte cuyo servicio 
se declare a.bandonldo rocibiti notií1C21cl6n. ir.medial! de este 
hecho por la conícrcnds,. con upcsici6n dcbllJ.da de los moti-vos 
y dc:sdc ese momento so considerará c¡ue tal p.>ni: h: dejado de 
s:er automJticamentc miembro de la con!ercn<:U.. 

<) Las pat'tCS eonsidct=in quo los actos de guern, buel¡¡as. 
ciem:s pairorules. otras ~urbacioncs labonlcs o c:isos de fuerza 
mayor, les eximen de la aplica.ci6n de los f'4na!os a y 6 "''°" 
riorc:$. Ea ain¡do caso 1& parte cuyos servlcios hayan sido gusproo­
did"" dur.&1>te un J,'>Cfi<>do de ciento ochent& (180) tilas oonsecutivos 
ltndJí dendio de \'CIO solm: eualc¡ulcr asunto n:l~<ion&do """ 
el pracnta ...:ucrdo. lnclmlvo la3 rnodi&=•<fo.,.,. ca d mamo, 
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a menos que la c:onrercncla considere jmtific:ad• dicha 1uspcnsi6n 
del servicio Por los""""" antes enumcradu. 

d) ror correo ntreo o tck:granu sc: notirlc•rA· 1111 clemor.a la 
p!rdid• o tt>tabkcimicnto de los derechos de ~oto o el abandono 
del servicio al oriµnlsrño cubcrnomc:ntal c11C11ra•"º d«I la •plica­
clón del arllculo IS de la Ley de Transf10t1c Marltimo de 1916, 
en su íotm• enmendada. A la nollficacl6n de abandono del ser­
vicio acomp;¡llarA .. posición dclallad.a de· la ra'6n a roumcs 
del mkmo .. 

r) Se consideran\ reanudado el 1Crvlclo a partir do la (echa 
en que un buque empiece a cargar en su primer puerto de csc;ila 
en ••• p.ira efectuar una- tu.vcsf:a a ~u~Jquicr pu<:rto comprendido 
en el pr=te acuerdo.• · 

27. · Gost~~ "' la colff~rtnclo. 

Los CJ•los de la c:onrcrcncia se disttihulnln a prof'rata cnllll 
los . miembros en la rorma que ellos mismoo dctcnnlnen 
pcri6dicomcnt~ 

28. Mlrinbro4 moro= 

Jncunlri .., mora el mlcmbto que no ""1:Ut c:ua'k¡ulcr can­
lldad adtud>d.a a la mnfcrcncia en los treinta (JO) dios sl¡ulentcs 
a la n:ccpción del a•iso correspondiente. 

29. Fact1110f comaclal<1 >' manifi<sto1 dt CtVTQ 

o) Antes de exi.:m.l<r conocimientos de embarques, los mlC111bn>1 
obtendr;!n de los u•uarios facturu o da:lar;icianc:s dcbidamcnlO 
ccrtlli<adu par,; cada cmlmrquc y dobcrin depositar las mhmas, 
junto con copias con(otmcS de fos manincstM de carga prcp-3.• 
rndos y certificados por los miembros, en los oficinas de 
la conrcrencla. do conformidad con los rcg1;1mcnlos que pueda 
cstabl=r p:,;Mi.:amentc Eola.. Dichos reglamentos pueden pres­
cribir la imp.>sicl6n do sanciones por fati.o de cumplimiento o 
cumplimlcn10 dcl'n:tuoso; el pago de est:u unciones,. sin cmbar¡o, 
no eximirá al miembro de cumplir su obligación. 

b) Los documentos nsl depositados padrán ser comprobados 
en su tot•U.fad o en parte, de conformidad con los rc¡;larnento1 
que CSL"1ib1a.ca pcriúJícai_ncnlC Ja coní~rcncia, a ft.ít de \lcriflcat 
si la c:lasillación de la carga y la ophcodbn Je los Retes de la 
tarifl• son corro<tas. Esos rei;lamentos pueden prcsctibit' el Nllº 
do sandancs pc.."Uniariu por la nplicaclón de ftetCJ i11dcbidos; 
et pago de tales .sanciones, sin embargo, no eximi.-.l al miembro 
do la oblipción do aplicar y recaudar el neto do cor.rormldad 

· con la t.trif&. 

30. l'rclllblcidrr d• di•u/zar a.rumos tk la canf•rtndtl 

a) Todo miembro tendrá obligación mr!cta de cuarda.r =reto 
sobre todu bs cuestiones y asuntos de quo ac ocupe Ja conrc­
renci:a, ya sea para •U estudio o pan. adoptar una doc;lslón ni 
rcspcclo. Todo miembro que dlvulguo esa lnrormoción a personas 
a,fcnas a la ccnícrc:nda se1' sancion•do con una multa, cuya 
cuantla sen! c!ctmnlnada por la conferencia pero que no cxccdet4. 
por cada tnfr.aadón, de mil (1.000) dólorcs . .El miembro infrac:lor 
no wrar.1 al J..:\."idirso l.i. imposici6n do "",¡ muJb o tu. cuanua 
do conformidad con lo dispuc:sio en el prcscnl~ articule> •. 

6) Las tflSpCSlcioncs del presente artlctJlo ao rctcririn. aunque 
no so 11 miwin, a la publicac:l6n de cuolcsquicra documentos 
confidcnda!Q de la conferencia. 

e) Sl Ja c:onfcrcncia no pudic:n. Deaar a determinar la rcsp0n­
aabilid.d por """ lnfra<iclóu de esto articulo mcdianlo 'Wlac!6a 
do los miembros, d asunto, a pctid6Q do i:ualquicr miembro 
do b contcrtnci:a, pocln\ po..- en manos de un o~o 
ccnfidcnc:W cotuior e!c¡ldo por IA conl'crcnda para quo avcri¡ile 
7 dclcmrlnc, por cuenta da Esta. la ldClltldad do la parlo o po.r\ol 

lal'-

4) Sólo el Secretarlo. sl¡uicndo ln1trua:ioncs del Prcsl.t.:nre, 
podrA dar publidd•d a los asuntos, debatcs y deliberaciones do. 
la conren:ncb. 

31. R~spmuahl/IJaJ por ocios Je ~mp/raJos, agtnt~1. subagi'ttf~I, 
filial~s y sucu,saJtr, y cnmpa'1as dt srruro1 

o) Los miembros rcsponder~n de que sus empicados, ÁGcntc:s, 
subacenlCS. 1111.llcs y sucursales que paMicipcn en los •ctividadca 
de la ruta actuarán en lodo momento (,. conlormldlid con d 
csplrltu y 13 letra del ncucrdo de la conlercllCla, de su t4rita f 
de 1:1.s notm:ts y rcct:imcntos eorrcsporuUcntc:s. · 

b) Cid• miembro ndopt3d la• mcdld.3S que c.stlmc n=rlu 
para. ga,r¡¡ntizar el cumptindcnlo POI' sus ar:ntcs,. subage:ntes., 
fill•lcs y sucurs•lcs del ncucrdo de conferencia, de I• tarifa y :dt 
135 normas y rc,clamcntos. 

<) S.. comionc en que !:is disposiciones anlerion:s del prcscnlll. 
ortlculo no oc oplic;in a laa pólizas de ftct•mento conc:rtadas . 
entre fletadores de"'"ªª a ar:mcl y n3'feros que na sean miembros 
del presente acuerdo. Aqucffos ¡w-tcs y &us a¡C'11cs que cuenten 
con OCfVlcios d~ Oetomcnto Podrin actuar do Intermediados C11 
llllei tmnsaa:loncs y tomblm do a¡cntcs admlnislratlvot. . 

32. lri1P01uo6il/da:J á~ la ranfertncla 

SI un miembro Incurre C!I cosw proccsalca como resultado 
del cumplimiento del presente acuerdo o de cualquier norma o 
regl•mcnto establecido en ll{lllCilc!6n del mismo, talca costas y 
cualcsquicTa donas que surr.i dicho miembro corno consecuencia 
de actuactOn;s judiclalct correrán por cuent:i do ta . conferencia 
y se distríbuir!n a prorrata entre las partes en et rrescnte 1eo.1crda; 
sie:mrrc, sin cmbugo. que· b confer.:neia det:rminc que esos 
tastos o d•ftos so han producido sin culp• del miembro y siempre, 
adcm.is. que ese miembro ant~ de adoptar ninguna medida comu­
nique a la eonfcrcncia la lnlcioción del ptOCdO contra ¿1 o el ríess<> 
de que cstiJ ocurra. 

33ª Parll H otro~ acucrc/03 

Todo pon:!.dor qu., entre en esta c;Oorcrcm:ia so convertir' . 
CD p.irtc do todos lat convenios CO~ertados entre las linea& 
miembros de la conrercncla (convenios concertadas conjunl.1:mentc 
por dichas lineas miembros en su calidad do miembros de la 
conícrcncia) y cualquier otro porteai:lor o ·persona. som::tida a 
la Ley do Tram¡:;ortc Marllimo de 101 Estado1 Unidos de 1916, 
en su ronna· ""mondada. y todo portc.adGr que Sé retire de la 
conrcrentJa. cesan\ de ser p1ne en eJO:$ convenios, siempre quo 
cslos lrutnnnentos so depositen y Aprueben do conlomúdad con 
las dlspo$lclonC1 do dicha Ley y contengan disposiciones concrcl.as 
para la l!dmlslón o retirada del miwno. 

34. Apro6ocld11 o/icla/ .,. Wt•d d•I artículo JS 

Este acuerdo quedart supeditado a la aprob3e16n del orpnismo 
gubcrn:unental encargado do ~ aplicación del articulo IS do la 
Ley de Transporte Matfllmo de los Est:idos Unidos do 1915, 
ca su forma enmendada. 

35. MOl!i/icacltlll o OJ1JU/ocl4n 

Ninguna modlfica.:!6n o c:u\CCl.C6n del pracoto acuudo o 
de cualquier parto dol mismo sen -.dUda y Qbliptoria pua los 
miembros llbojo firmantes hasta que h1ya sldo remitida al or,p­
ni>tno cubcrn•mcntal cnoar¡•do de b apliC>ei6n del art!culo IS 
do la Ley dn Transporto Marltimo de los Estados Unidos do 1916, 
en su forma enmendada, y haya sido aprobada por el mismo,, 
'!f no 1C Ilc:vari a erecto total O p:udilmcnto antes do di<ha 
nprobadóil. 

Déposilad.a por procuraci6a 1 .., nombre do los porteadon:a 
1l¡ulcnlc:s miembros do la ••• O)NFE!tENCI!. 

(Nomlwu "'1 lar l1Mm ~ 
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}) 1 A n t o o 1: I e J A L 

PODER EJE C ff T l.Y.O 
SECRETARIA DE RELACIOW:S EXTERIORES· 

Pí.C:ltETO ¡>or et q1;c se 
0

pronmlt• Ja Com«ncldn ~ 
1Jfc. un t:'ódi,o de Co11c.lucta de las <:e.mi l"rcncloa 
~1aririm:ts1 udtJphtda·. ~Q Ja. dudad dt Ginebra el 
6 de abril l• 1'74. · 

Al mar:!t.'D
0 

un .St.:llo con el E"cudo 1\acional, que 
dic'c: .._S1;JOUS. Lni&Ju$ ~k>;h.""'..1·uus~-t'tt:sidc:ncia de Ja 
RL¡>Üblira. 

Ú:JS i:c1i1'\"ERltlA
00

ÁL\'AREZ, ·rrcsldcnte de los F..s­
lil dtJS · l;nirlo¡ .. \tc>.itanos .. a. sus habitanlC"S, ~abcd: 

Que eJ dia •L•j5 cJC( mes de Obnl dCJ UÓO .de mil 
.TW\·,·i: 1cntCJs fo.cien ta y CU3UO,- se adepto. en la ciudad 
d:o Gi Ot'bra, la Con\·~nción s.oüre un Código de C.oD­
<h•cli...: .de· las Cunft::rt!Oci3s ~bríthnas, cuyo. texto y 
ft,,un111.·.~n·· ~Sfl>Jñul .. cu1tstan. (:Q la \!opia. ccrtilicada· 
;u~'\:._~ 

Oue 13 rnenrlonoda Con,•endón fue ap1·obada p.;r 
1.1 JL C:.im:1ra de S-.:nadores: dd Congreso d~ I~ tJmón, 
el di:i.\.t"im.i1rC.S·- del.mes .de.diciembre del :ailo mil 

~1~~·~fi:.'(;~~-¡~con~ia~ di~'")¡ f:~~~a3Ó~rc~~l PJ¡~li~~~~ 
d'!_I rn~ dt> ~u:inu · d,el 3óo mil . nu\'~cientus sc-h:n\a y 
Sf.''I).·. • 

Que rue ac.:pl:ida" por mi el: df~ quince del m~s 
cL: n1~r2.u di!l ai\o mil no\'c.0.c"i\•n1os. !-cknta y !>eis.. 'h,a.. 
biu1d<1.r..e eh-clu~do el d::pósito del lnstruntcnto de 
Adl1i;.-!.ión. Je,,.pccti\'O t!D poder del. Secretario General 
de 1;... Orcanil;iciGn de las ~aciom:s Unirlas, el dfa seis 
del J11es de n1ayo del m.isnlo :.ño. . . . 

En· curnp1i111h:nto de· lo di!>pu~sto por la Fran:ion 
PrimL·ra del Ankulo Ochcn1a )" .. ~Uc\·e de la Con~titu. 
ci.;n Polítira d~ los Eslótdos Unidos ~h·xic1tnos Y. par.a 
~u d,·bida n\1~cn·ancia. promulco el pre~rnlc Dccr<!tO. 
en Ja rcsidc:nc1a del Poder EJcculivo Ft-deral. en 1a 
CiMlitd de México. Dish;10 f~Jera1, a los doce dlit .. 
dd fílL"S de mayo de! año mil noH•cienlos !iiit:IC'nta y 
:i.eis -"f..uls 'F.chc\·errla AhnirtL-Rl

01brica..-El SeC'rcta­
rio· dr Rcbdones' Extcriort".s. Alfonso Carda. Robles.-
R\1brka.. , : . . ;. 

. . . 
ta lJcenci"da Morfa Emllia Tc!Jlez, oficial mayor 

d~ ];¡ Secretaría de Relaciones Ex1criorcs. certifica: 

Que "~ los .ArrÍiivos de ~;t~ s~~r('tf,da. obra en-~ 
111:. \t't1 ifir;¡da dr- la Con\.~ndón ~hr~ \an Códi~o do 
f'1.u<J11c1a de 1:1$ t'uníc1· .. nc\a!li !i.bd1imas, ahiC'r1a a 
f·u; .. en fa .Si;de .Je 1a Orf:\ni1!tdón de la!li Nadorws 
1 lo·'<l~•. J1r•d• ti prim•ro rlrl rne• de \ulln del año 
111ll nu,•rr:rn10..; ~etrnta · ,. c_na.J·, o h3"óla ,.1 tUa 1 rf'inta 
r'1·1 lll('" tir h1nio d,.1 nf\n ml1 nm·rricnin' -..e1rnta v 
,..: .. .,.,. ru\'O tC'\.la· \' íu1111:1 en tr.p:.ñol son k1s dc;uírn-
tc:r. . . . 

cn:WftJCIOIJ SO!!Rl' ... U"l,éomr.n 01' CO~'DllCTA 
DE_l..A<; ('.lh'ffRl::'l<IAS Ml\PITl~IA!> 

C'l\dh·~,. l' pr1uc1p1ol 

u-r:~s: S.~00 m~j<1D.r el s1sh:m:i d.: couforcnc1:is 
tll~rft!ro~1. 

.. RECONOCIENDO la nrcesldad de un códlco ao 
conduela de las coDfere.neia¡ maritimas unh·ers~1mcrt 
te a«·ptoble.· · • 

TENIENDO en <~cnta, las necesidades y lo~ pr.o. 
bkmas: r:spcciales de Jos p3.J::.es en dc:sarrolJo con res.. 
.fU.''10 a J:ss aC1Í\'id3d~S de las CUOÍl!Tencias maril10h•I 
qu: sÍJ""\'ea "'U comercio cXh:rior. 

AC CROANDO expre:<ar en" el CÓdfga los objeti\'U• 
funuo111entnlos y ,Jo$ principios ,b~sjcos siguiente-o..·, · 

a) El objeti;; de facilitar la exp.:Os!ón ord~·~ad1: 
dc:I comercio marítimo m_undial; · 

b) El objeth·o de P.l'OITTO\'er el desarrollo de ••m· 
ciu:.. mathimos -rctut.ares.y cíic:acc:s que p<nni1ao ateo-
dor las ncccsid!ldcs .de c::ada ¡riflc:o; - • 

~) :EJ. ¿bjetivo' de ~.;...~,¡;~~ ~n eq:ilibrlo e~tro 
1tJ5. in1ercscs ~e .tos. provcedurcs de los: ·!tervlcios de 
u o.r.::.portc m~.-itimo y los intereses de: Jos usuarios 
de t:llt!'s stn·ici011;1 • 

dl .El prh>clpio de que las pdcticas de las ron­
frtc:ncias -no <lehen cn1rañar d1scrirninad6o alguna 
centra los na,•ieros. los usuarios o el comercio cxtcrjor 
d~ ninsUn pafs: .. _ . 

• e) El pnncipi;,, de que las conferencias debeo· ce. 
lchrar consultas significatÍ\"as con las organlzacioncs 
de usuatibs • .tos representantes de. usuarios y los usuatoo 
rio:. en las cuf!stiones que sean de inh~rés común, con~ 
la participación, c:u11ndo: lo pidan; de J:u autoridad' 
cun,pcknlcs.; • · 

. . 
f) El principio de que las conf~renclas deben po­

w·:r a disposición de las p:tr1CS· ihtc.tesadu ta informa­
ción p~rtincntc sobre 'SUS actividades <¡UC BÍcCtCD l. 
c~as p3r1cs y dcbc::n publicar 1oda infonnacióa impor-
tante. sobre~ sus ac1hid3des... • · 

HAN CO!-IV.ENIDO eo lo •h;uionte: 

(Continúa el texto de la Convenci6n) 
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