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INTRODUCCTION,

Para ‘una mejor comprensibn del trabajo que ahora presen-
tamos, estimamos pertinente indicar los propbsitos del mismo, los -
objetivos que se persiguen ¥y la forms en que se ha llevado a cabo -
este estudio, '

' El tema mismo nos lleva a la necesidad de explicar conve
nientemente los origenes de las Conferencias Mar{timas, de su acti-
vidad y de su forma de actuar para entender porqué en un momento da
do se hizo necesaria la firma de un Tratado Internacional sobre la-
Conducta de estas Conferencias,

Ha sido preocupacién del Derecho, de muchos afios atris,-
establecer una posicifn de justicia y équidad entre quien transporta
y los duefios de las mercancias que se transportan, ademfs de las re-
percuciones que por si mismas trae el transporte maritimo en él co--
mercio internacicnal y directamente a los Estados en donde se reali-
2a este comercio. Resultado de esa preocupacién fué en su momento y
lugar, la Convencién conocida con el nombre de "Reglas de la Haya",-
asi como el Protocolo que le siguié y posteriormente las "Reglas de-
Hamburge", sole que éstos documentos finicamente se referfan a la po-
sicién de ambas partes durante el trnnSporte y a los hechos y actos-
juridicos derivados del transporte mismo, mAs no a la actuacibn de -
las lineas y menos afin de las agrupaciones de lineas o empresas navie
ras conocidas cén ¢l nombre de Conferencias,

Era obvio que en esas condiciones resultara necesaria la -

regulacibn jurfdica de 1a actuacibn de las empresas marftimas, espe--



iii.

cialmente aquellas agrupadas en conferencias, porque en esa forma-
tomaban ya una situacién de poder respecto de los usuarjos de los-
servicios q;e ellas prestan, que tendia a romper el equilibrio en-
tre las partes cﬁmpromctidas en el transporte maritimo.

En consecuencia, estimamos que es necesario, en priﬁer-
término, presentar los antecedentes de las Conferencias Maritimas-
y su forma de actuar, con objeto de llegar a una mejor comprensibn
de la necesidad de la regulacibén de su conducta, pasando en segun-
do término a exponer los antecedentes de dicho C8digo que nes per-
mitan con posterioridad llevar a cabo un anfilisis genperalizado y -
pormenorizado del mismo, de tal forma que podamos conclulr si los
objetivos y principios del cbdigo que le dieron origen se han lo-
grado total o parcialmente, y en este ﬁltinq caso, hasta que grado
se ha obtenido éxito en alcanzar los citados objetivos de este (-
digo. Para llegar a esta precisi6n. os necesario también sefialar-
el lugar que guarda este Tratado en el contexto mundial y la impor
tancia del mismo en el comercio exterior de las naciones.

Por filtimo, del anilisis a que se refiera el pirrafo an-
terior, concluirémos sefialando nuestra posicibn frente a este Trata
do Internacional, y frente a su aplicacibn interna en los diversos-
paises que 1o han ratificado o se han adheride a &1, indicando las-
reconendaciones y preocupaciones personales para un mejor logro de-
los objetivos y principios del Cédigo que se estudia,

Es de especial interés hacer merecido reconocimiento al-
Dr. Ignacio L, Melo, por su constante e incansable labor y preocupa

cibn en todas estas cuestiones del Derecho Maritimo, tanto en foros-
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internacionales como nacionales y muy especialmente en la elabora--
¢ién del presente estudio.
México, Distrito Federal a veintiuno de enero de mil nove

cientos ochenta y seis,



CAPITULO I.
LA FUNCION CODIFICADORA.



LA FUNCION CODIFICADORA.

Dentro del titulo del ordenamiento materia de la presen-
te tésis encontramos la palabra "cbdige", por 10 cual consideramos
importante hacer un breve anflisis respecto al significado de di--
cho término.

Codificar es una palabra compuesta que deriva de las vo-
ces latinas codex, codicis y facere, las cuales traducidas al cas:
tellano significan "cédigo" y 'hacer'". A su vez, entendemos por -
“Chdigo" un "cuerpo de leyes dispuestas segin un plan metbdico y -
sistemAtico" (1). Por consiguiente concluiremos diciendo que codi-
ficar es "hacer o formar un cuerpo de leyes metédico y sistemfti--
co" (2},

La tarea codificadora tiene como principal objetivo "reu
nir en un solo cuerpo de leyes, reglas normativas que se hallan --
disperas" (3), Dentro de esa labor de codificacién se sueie Teco-
pilar en un solo ordenamiento los principios generales jurfdicos -
referentes a una determinada materia dfindole, ya sea, forma de le-
gislacién interna o interwacional,

Bl éédigo de Hititas, el Cbdigo de Amurabi, las leyes de

ManG, las Leyes de Licurgo, el Fuero Juzgo, las Siete Partidas, el

1 REAL ACADEMIA ESPAROLA: Diccionario de la Lengua Espafiela; -
19a, cd., Espasa-Calpe, MAd¥Id; T970; P 3T6s b —Lanoid
2 1bid,

3 CARLOS ARELLANO GARCIA: Derecho Internacional Privadoi 7a.Ed.
Porr@ia, México, 1984, p."88. :




Cédigo de Federico de Prusia, el C6digo de Justiniano y el Cédigo
de Napolebn, son ejemplos de la tendencia innegable, en las diver
sas ramas del Derecho, de concretar en un cuerpo de leyes, las fér
mulas jurfdicas fundamentales que rigen las relaciones humanas (4).

La actividad codificadora puede emprenderse por va}lcs
pafses en aquellas materias que rebasan las fronteras de un solo
pais, como en el caso de las Conferencias Marftimas. También pue
de intentar la labor codificadora un solo pa{s,o una tercera op-
cién es que gsta tendencia codificadora lleve como sujeto activo
a un organismo internacional, como es el caso de las Naciones Uni-
das en el Cédigo de Conducta de las Conferencias Mar{timas,

En muchas ocasionmes esos intentos codificadores han par
tido de diversos orfgenes: iniciativas extraoficiales, iniciativas
clent{ficas, proyectos colectivos o individuales de estudiosos y
labores colectivas realizadas por asociaciones, congresos o confe-
rencias,

La codificacién internacional puede ser clasificada, se
gln 1a manera de realizarse o segfin el contenido del cuerpo de le
yes que Se pretende obtener. .

A, Desde el punto de vista de la manera de realizarse la
codificacibn existen dos sistemas codificadores:

a) Del centro a la periferia.

b) De la periferia a} centro,

Primer Sistema: Los diversos Estados que intervienen en

4 Cfr, Ibid.



1a codificacién estabyecen las bases generales (centro) a las que
han de sujetar esos Estados sus legislaciones internas (periferia),
La ventaja que nos ofrece este sistema consiste en que la norma ju-
ridica internacional es adaptable a las necesidades e idiosincracia
de los Estados signatarios del Tratado que establece las bases gene
rales, sin embargo, este sistema ticne un inconveniente: la unifica
cibn de reglas jurfdicas es muy incierta ya que en definitivs, la -
difusién vuelve 2 imperar al legislarse internamente sobre lo esta-
tuido en forma general en esas bases generales,

Segundo Sistema: Los diversos Estados que intervienen en
la codificacibn tienen, en sus respectivos 6rdenes juridicos inter
nos, disposiciones disimbolas (periferia) que serén sustituldas por
disposiciones contenidas en una convencién internacional (centro).
La ventaja de este sistema es que si se logra una auténtica unifi-
cacibn, pero presenta el inconveniente de la falta de firmas, o la
falta de ratificaciones o 1a de formulacién de reservas, as{ como-
las denuncias al tratado,

B.Desde el punto de vista del contenido de las disposicip
nes que se pretende tenga ¢l Chdigo deseado, también existen dos -~
tendencias:

a) Una que pretenden un ordenamiento material en el gue -
se establecerian preceptos que sustituirian a los ordenamientos na-
¢ionales en ¢} momento en que surgiers un conflicto 1nternacioﬁal -
de normas juridicas por su simultfnen vigencia espacial. BEsta ten-
dencia llevaris a realizar en materia internacional tantos cuerpos-

de leyes como materias juridicas requiriesen una reglamentacibn y-



pricticamente abarcaria todas las ramas del derecho, Como podemos-
observar, la meta de ésta tondencia es lejana, puesto que es muy -
dificil que los paises se pongan de acuerdo sobre el contenido de-
esos Cbdigos.

b) Esta otra tendencis pretende un ordenamiento formal -
en el que sélo se sefialarian reglas de eleccién de las normas juri
dicas aplicables a los conflictos de leyes sobre las diversas mate
rias, remitiendo en cuanto al contenido de las normas aplicables al
sistema juridico nacional que ha de prevalecer, Consideramos que -
ésta tendencia nos llevarfa a que en un mismo caso, la solucibn se-
tia distinta segin la norma formal de Derecho Internacional Privado
que puede remitir a uno o a otro sistema nacional, ya que puede dar
se la hipftesis de que no coincidan las disposiciones materiales --
aplicables. A. CARTA DE LAS NACIONES UNIDAS.

Es desde el Pre@mbulo de la Carta de las Nacicnes Unidas -
donde se manifiesta la preocupacibn de este altolorganismo interna--
cional por la creacibn de normas juridicas que regulen a la comuni--
dad internacional. A continuacién transcribimos el tercer phrrafo -

de dicho Prefmbulo:

Nosotros los pueblos de las Naciones Unidas
resueltos,.,a crear condiciones bajo las cua
les puedan mantenerse la justicia y el respe
to de las obligaciones emanadas de los tratd
dos y de otras fuentes del derecho interna--
cional ,

Posteriormente, en el Capitulo I relativo a "Propbsitos -



y Principios", el articulo 1° pfirrafo 1 de la Carta de las Nacio-

nes Unidas establece:

1, Lograr por medios paci{ficos, y de confor
midad con los principios de 1ls justicia ydel
derecho internacional, el ajuste o arreglode
controversias o situaciones internacionales
susceptibles de conducir a quebrantamientos
de la paz;

De maners expresa, la Carta de las Naciones Unidas, ¢n
el artfculo 13 previene la intervencién de las Naciones Unidas, a
través de la Asamblea General, en la tarca codificadora:

Artfculo 13, 1, La Asamblea General promove-

r4 estudios 'y har4 recomendaciones para los fi
nes sigulentes; :
a) fomentar la cooperacibn internacional enel
campo polftico e impulsar el desarrolloprogre
sigo del Derecho Internacional y su codifica-
cibn;

En auxilio a los diversos Hrganos que conforman las Na-
ciones Unidas, el artfcule 7 de la Carta de 1as Naciones Unidas,

en su pArrafo 2, sefiala:

Artfculo 7. 2. Sv podrén establecer, de acuer
do con las disposiciones de 1a presente Carta)
los brganos subsidiarios que se estimen nece-
sarios. .

También en dicha Carta, se hace referencia a organismos

especializados en los artfculos 57 y 63:

Articulo 57, 1., Los distintos organismos espe
cializados establecidos por los acuerdos inteTr
gubernamentales, que tengan amplias atribucio™
nes internacionales definidas en sus estatutos,
relativas a materias de carfcter econbmico,so-
cial, cultural, educativo, sanitario, y otras
conexas, serfin vinculados con 1a Organizacifn
de acuerdo con las disposiciones del artfculo
63,

2, Tales organismos especializados as{ vinculs
dos con la Organizacién se denominarfn en ade™
lante “los organismos especializados ,



Artfculo 63. 1. El Consejo Econémico y Social
podré concértsr con cualquiera de los organis-
mos especializados de que trata el articulo 57,
acuerdos por medio de 1o0s cuales se establezcan
las condiciones en que dichos organismos habrin
de vincularse con la Organizacifn, Tales acuer-
dos estarn sujetos a la aprobacibn de la Asam-
blea General, A
2, El Consejo Econémico y Social podré coordinar
1as actividades de los organismos especializados
mediante consultas con ellos y hecifndoles reco-
mendaciones, como también mediante recomendacio-
nes & la Asamblea General y a los Miembros de las
Naciones Unidas .

B. CONFERENCIA DE LAS NACIONES UNIDAS PARA EL COMERCIQ
Y EL DESARROLLO.

Ha sido la UNCTAD (Coﬂferencia de las Naciones Unidas -
para el Comercio y el Desarrollo) la encargada de elaborar el Cédi
go que se analizarf en el presente trabajo.

Comentaremos brevemente que la UNCTAD fué creada como un
érganoc permanente de la Asamblea General de las Naciones Unidas el
30 de diciembre de 1964, Uno de sus principales objetivos es pro-
mover el comercio internuacional con objeto de acelerar el desarro-
1lo econfmico de los paises en desarrollo. La UNCTAD coentribuye -
considerablemente a los esfuerzos encaminados a instaurar un nuevo
orden econ6mico internacional y a alcanzar los objetivos del Segun
do Decenio de las Naciones Unidas para el Desarrollo de la Carta -
de Derechos y Deberes Econdmicos de los Estados y de la resolucibn
sobre el desarroilo y la cooperacibn econémica internacional adop-
tada en 1975 durante la Séptimp Sesiﬁn Extraordinaria de la Asam--

blea General,



Todos los Estados Miembros de la Organizacibn de las Na-
‘ciones Unidas, de sus instituciones especializadas y de la Agencia
Internacional de la Energia Atémica forman parte de la Conferencia.
A principios de 1877 reagupaba a 155 miembros. La primer sesién de
1a Conferencia tuvo lugar en Ginebra en 1964,

La UNCTAD tiene como 6rgano permanente al Consecjo de  --
Conercio y Desarrollo,del cual pueden formar parte todos sus Esta
dos miembros,

El Consejo se refine cada afio y tiene cada dos afios, entre
las Sesiones de la Conferencia, reuniones a nivel ministerial, Es-
te Consejo comprende seis comisiones principales, las cuales estln-
igualmente abiertas a todos sus miembros, siendo una de ellas la Co
misibn Sobre la Navegacibn, la cual ha puesto en ejecucibn un vasto
programa de trabajo., La Convencién sobre un Cédigo de Conducta de-
las Conferencias Maritimas (relativa a los buques en el transporte-
internacional)fué firmada bajo sius auspicios. Otras actividades en
este campo, se refieren al desarrollo ¢ incremento de la marina meT
cante de palses en desarrollo, la proteccién de intereses de los --
usuarios, asi como cuestiones relativas a fletes,

La UNCTAD tiene una Secretaria Permanente dirigida por un
Secretario General y se encuentra situada en el Palacio de las Na--
ciones en Ginebra y existe una oficina de representazcidn en la Sede

de la Organizacibn de las Naciones Unidas, en Nueva York. ()

5 Cfr, NACIONES UNIDAS: ABC de las Naciones Unidas ,NGm. de Ven-
ta: F.77.1.3, Nueva YorK, 1378, pp. = 51-34.




CAPITULO 1II.
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IMPORTANCIA DEL CODIGO DE CONDUCTA DE LAS CONFERENCIAS
MARITIMAS EN EL CONTEXTO MUNDIAL.

La importancia de este Cbdigo de Conducts ue .as Conre-
rencias_Maritimas radica en varios puntos que nos gustarfa, a ma-
nera de introduccifn al tema propiamente dicho, tomar en conside-
racién:

Es bien sabido que nuestro globo terr@queo est§ compues
to en sus 7/10 partes por agua, es decir, de los 510 millones de
kilémetros cuadrados que posee la superficie de la tierra, 361 mi
llones corresponden al frea ocupada por los.ocﬁanns y los mares,

Es ello razén suficiente para que el transporte marfiti-
mo sea el de mayor importancia en el comercio entre todos los pai
ses del mundo. Esto nos df como resultado el que cada dfa sean
mds y ms las toneladas de carga que se trasladan de una ciudad a
otra, de un pals a otro, de uﬁ continente a otro.

En este aspecto es importante sefialar que el velfimen de
las mercancias transportadas por la via muritila, que en 1550 11§
gh a 550 millones deltonelndas métricas, ascendib a 2,605 miliones
en 1970 y 3,550 millones de toneladas en 1979. (g),

Esto se traduce, por consiguiente, en la imperiosa necé
sidad de.que los palses marftimos se provengan y fomenten una ma-
rina mercante propia y adecuada para mantener un comercio constan-

te en los nercadds internacionales,

6 TOMAS SEPULVEDA W, Decsarrolle de 1s Marina leycante latino-
americana; en Revista de la Asociacibn Mexicana de Usuarios

del Transporte Marftimo, A.C.: MExico, p. 11.




Otro punto importante a considerar, es el relativo aque
hasta antes de la invencifn de la mAquina de vapor el transporte
marftimo se habfa realizado a través de buques de vela, los cuales
tenfan como limitacibn 16gica las constantes malas condicionescli
matolégicas para realizar de una manera éptima sus viajes, A fi-
nales del sigle XVIII y durante el siglo XIX, al presentarse una-
gran demanda del transporte marftimo, debido a la necesidad dedig
tribuf{r los bienes producidos por la Revelucibn Industrial, los
cient{ficos se vieron en lanccesidad de buscar medios que optimi-
zaran de una manera considerable el trAfico maritimo. Como conse
cuencia de lo anterior, posteriormente a la invencibn de la miqui-
na de vapor por James Watt, Roberto Fulton se avochd a la construc
cibn del primer buque de vapor obteniendo resultados positives en
1807. Lla invencibn de estos buques de vapor hizo que hubiera una
reordenacibn en el comercio internaciomal, ya que al regularse los
servicios maritimos los exportadores podfan programar sus embarques
comprometiéndose a 1a entrega de mercancias en el extranjero, pro-
porcionando fechas predeterminadas, a la vez que los importadores
tenfan cierta seguridad de que los productos que habfan comprado
en el extranjero les serfan entregados dentro de esa fecha deter-
minada,

Por otra parte, no hay que olvidar que el transporte ma
ritimo es una actividad tan antigua como ¢! mismo intercambio co-
mercial entre los pucblos; a medida que crecfa el desenvolvimiento
de esta actividad, algunos pafses se vieron en la necesidadde cre-
ar su propia flota naviera mercante. En otros casos, se vié que el

transporte maritimo trafa aparejada una gran rentabilidad desde el



1z,

punto de vista empresarial, por lo que algunos pafses destinaron
amplios recursos a prestar este tipo de servicio a terceros pai-
ses, convirtiéndose, en ocasiones, el transporte maritimo como uno
de sus principales rubros de exportacidn,

. Sin embargo, restricciones de tipo polftico, medidas pro
teccionistas por parte de los paises que deseaban ejercer el domi
'nio de los mares y las elevadas inversiones que requiere el nego-
cio navierc hicieron que la flota naviera mercante mundial se con
centrara en solo unos cuantos pafses y esto se aprecia observando
las siguientes estad{sticas: En 1983 para una flota navieramundial
de 686 millones de toneladas de peso muerto, los palses desarroila
dos de economis de mercado participasban con un 76.1% del total(in-
clufdo el 29.1% bajo bandera de conveniencia o de registro abierto
de su propicdad *); los paises socialistas con el 8% y los paises

en vias de desarrollo con el 15,9% (Véase cuadro No.l),

Como nota adicional a lo anterior, sefialaremos que los
cinco paises que mantienen el 1liderazgo en el transporte maritimo
(Estados Unidos, Grecia, Japbn, Noruega, Reino Unido, incluyendo
la flota de bandera de conveniencia, que practicamente pertenece
a los cinco) absorvieron el 61.2%,

Estas tendencias se acentfan cuando se trata de buques

que poseen uma tecnologfa mis avanzada y especifica como es el ca

* Se dice que un navio opera bajo una bandera de conveniencia,
cuando ésta no es del pafs que efectivamente es duedo del bu
que. Se acostumbra decir que no existe una relacibn auténti~
ca entre los verdaderos duefios del barco y el pais que permi
te utilizar su bandera, -
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so de los tanqueros,g;aneleros y portacontenedores.

Este desequilibrio que se presenta respecto a la distri
bucibn de la flota mercante trae consigo cousecuencias muy desfa-
vorables para los pafses que precisan de ella para su comercio ex
terior y que no disponen de buques a 1a altura de sus necesidades.

Por 1o que respecta al Cldigo diremos que hasta su entra
da en vigor no existfa un reglamento internacional que tuviese una
aplicacibn universal.

La politica que existfa es que 1a mayorfa de las confe-
rencias tenfan un sistema de autorregulacibm, es decir, ellas mis
mas regulaban sus propias précticas como por ejemplo, afiliacibn,
participacibn en el tr‘fico, control de pr@cticns abusivas,acuer-
dos de lealtad, dispensa para uso de tonelaje no perteneciente a
la Conferencia, consultas entre Conferencias y usuarios, imposi-
cién de fletes, competencia externa, entre otros, coh la excepcibn
de que cuando se presentaba una controversia no existfa un mecanis

mo especial para que resclvieran sus diferencias las partes,
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Ie peencce 3 los cinco.

Cuadro No. 1.,
Flota meecante mundial pot grupot de palies, 198)
{Miliones de TPM}
Tanqueros Capa 7 -
Tolal % depetrdiec % Craneleros % general % Contenedores % Owros %

Torat 6860 100.0 Jos 4 1000 2153 0.0 124 000 s oo 38) 1000
Paises desarrollados 52 76 2545 [}%] 1648.7 772 (66 5b.6 14 “26. 681
Paises sociativeas 48 40 120 39 136 6) 16 192 13 67 118
Paiies en derarrolio 1my 15 388 126 355 A %) 7.2 M2 5.5 4.4

37 pahves en desasrollo

de Amésica (Dorunlm

en el total) 2 33 9 ~ 16 6.6 3 65 5.8 - - 13 34

3 pal ¢4 desdirallados®

(narcentsje en el towal 41986 812 068 61.7 1386 648 460 409 68 we 04 53

. &, 301 paisessom: Grecia, lapdn, Hotuegs, Gran Bretada y f41ados Unidon: tambidn se incluye ls s b-jotok dera o que

Fuenie: UNCTAD, Review of Maritime Tramsport, 1983 (TO/BIC.AI266), 25 de abril de-1984 (datos al 1de julio dt 198)).



CAPITULO TIII.
SURGIMIENTO DE LAS CONFERENCIAS MARITIMAS
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SURGIMIENTO- DE LAS CONFERENCIAS MARITIMAS,

En 1840 se forma oficialmente la primera 1fnea naviqra:
la "Cunard Line'"cuyos servicios se prestaban entre Inglaterra y
les Estados Unidos. Al presentarse una gran demanda se originé el
que éste tipo de empresas proliferara a tal grado que en poco tiem
po, la oferta de espacio de bodega superd considerablemente a la
soiicicada, 1o cual redundd en un gran beneficio a los usuarios de
los servicios ya que el abatimiento de los niveles de fletes les
pernitfa grandes mArgenes de ganancia o la posibilidad de ofrecer
u obtener los productos comercializados a bajos precios,

Esta guerra de fletes entre los armadores alcanzé su --
punto flgido entre 1870 y 1880, habiéndo contribufdo en gran me-
dida la apertura del Canal de Suez (1869) ya que se redujo de mane
ra considerable el tiempo de traves{a entre Inglaterra y la India
por lo que hubo un importante incremento de viajes por barco y ofer
ta de espacio de bodega.

Al presentarse esta coyuntura, las 1i{neas navieras deci-
dieron organizarse en asociaciones para establecer niveles de fle-
tes uniformes y evitar la competencia entre ellos., De esta manera
surgen las Conferencias Marftimas como un sistema que aplicarfa
fletes uniformes, as{ como también establecerfa vinculos con los
usuarios mediante ventajas mutuas y a través de las acuerdos de
lealtad, con el objeto de restringir la competencia de las lineas
no asociadas.

La primera conferencia quedé formalmente constitufda por
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siete armadores, en 1875, bajo el nombre de "United Kingdom Calcu
tta Conference" 1a cual prestaba sus servicios en el tréfico en--
tre Reino Unido de la Gran Bretafia y la India, proliferando este

tipo de organizaciones hasta llegar a la cantidad de mis de 350 -

conferencias que operan actualmente en todas las rutas del mundo.
A, DEFINICION, X
.En un sentido amplio podemos decir que una Conferencia

es una

asociacibn de empresarios navieros vinculados
por un acuerde, para cobrar fletes uniformes y
que se agrupan para proporcionar un servicio -
regular, por medio de rutas e itingerarios fi--
jos, a determinadas regiones geogrificas (7).

El maestro Hernfindez Yzal las define a las Conferencias-

como:

personas juridicas consistentes en la reunién
juridicamonte calificada, de varias l{neas o -
compafifas de navegacibén regular, con abstrac--
cibn de pabellén, creada con el objeto de defen
der determinados intereses contra la competen-*~
cia externa en funcién de trificos ciertos, y -
con medios para defenderse de la interna una vez
constituida, mediante acuerdos de 'pool' ( * )de
variada condicibén, tendiente todo ello a la regu
larizacibn y nacionalizacibn de los servicios .=
prestados por ella a los intereses de la mercan-
cia (g }.

Para los efectos de la presente tésis adoptaremos la defi
nicibn que nos proporciona el mismo Cédigo de Conducta de las Confe

rencias Maritimas en su capitulo primero:

7 CUTMA,BOLETIN TECNICO: Las Conferencias Maritimas; NGms. 23 y -
24, Bogoth, Agosto-Septiembre dé 1975, p. 3.

Estos acuerdos son la resolucién de las lineas miembros para pro-
ceder al rveparto entre todas ellas de los ingresos que se capten
en una ruta determinada, aunque también puede tratarse del repar-
to de los beneficios econbmicos solamente, asi como de la carga -
total o de determinadas mercancias originadas en dicha ruta,

8 SANTIAGCO HERNANDEZ YZAL: "El1 flete en el transporte maritimo",
Ed, Grificas Salvi-Casanova, Barcclona,1980,p. 49
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Conferencia Marftima o Conferencia.

Un grupo constitufdo por dos o mis empresas
porteadoras navieras que prestan servicios re
gulares de transporte internacional de carga-
en una ruta particular o unas rutas partjcula
res dentro de determinados 1imites geogréfi-~
cos y que han concertado un acuerdo o arreglo
cualquiera que sea su naturaleza, dentro de -
cuyo marco actfian ateniéndose a unos fletes u
niformes o comunes y a cualesquiera otras con

diciones convenidas en lo que respecta a la *
prestacibn de servicios regulares  (9).

Las Conferencias cuentan con un instrumento interno que
las regula en cuanto a normas de conducta, reglamentacibn, super-
vicibn y control de actividades,

El "Acuerdo de Conferencia” es el documento fundamental
que establece las relaciones contractuales de las 1{neas miembros.

Dicho acuerdo es confidencial en la mayorfa de los casos;
sin embargo puede presentarse una reglamentacién plblica de las
Conferencias.

Esos Acuerdos pueden diferir considerablemente de una
Conferencia a otra pero en términos generales un Acuerdo posee los
siguientes elementos:

a) Ambito geogrifico en que la Conferencia va a operar,
sefialando la ruta especifica en que se prestara el servicio,

b). Clases de miembros:

Normalmente se clasifican en dos categorfas: Ordimarios
o de pleno derecho y asociados, Los primeros gozan de todos los-

derechos establecidos en el Acuerdo, y los segundos tienen dere--

9  COMISION ECONOMICA PARA AMERICA LATINA Y EL CARIBE (CEPAL): .

El Cbdigo de Conducta de las Conferencias Mar{timas: Signifi
cado y perspectivas; Naciones Unidas, ﬁExtco, 1954, Anexo I.



chos restringidos en comparacién con les primeros. La condicibn
de miembro asociado puede presentarse como consecuencia de um in-
terés secundario de la linea por la ruta en cuestibn, o porque la
Conferencia no concede de inmediato la condicibn de miembro deple
no derecho a una linea recién afiiiada,

c) Condiciones para ingreso, retiro, suspensibn o expul
sién de los miembros.

d) Obligaciones de aplicar fletes uniformes, es decir,
las tarifas impuestas por la Conferencia doben de ser aplicadas
por todos los miembros y calculadas sobre una misma base {peso o
medida),

e) Derecho de carga y descarga en diversos puertos.

Dependiendo del criterio que siga cada Conferencia, se
atribuirf determinado porcentaje de carga a cada linea miembro,
considerando los puertos de origen y destino de las mercancias;
as{ como también se les prohibe a algunas compafifas tocar determi
nados puertos.

£) En algunos casos la Conferencia decide, establecién-
doscen el Acuerdo, que en lugar de asignar a cada miembre un por-
centaje de carga, se relnan los ingresos totales que genere el trd
fico repartiéndose entre todos los conferenciados, ibgicamente,se
gln los servicios que haya prestado cada l{nea,

g) Reglas y procedimientos para reuniones y votacién,

h) Nombramiento de comités,

El Acuerdo dispone sobre la crcacifn de diversos comi-
tés para el desempefio de las muy diversas funciones; entre otras

se encuentra, el vigilar ls conducta de los miembros en relacibn



al contenido del mismo Acuerdo de Conferencia,

i) Integracibn de 1a Secretaria:

El 6rgéno coordinador y representante de la Conferencia
es usualmente la Secretaria de Ia misma; por ello, el Acuerdo de-
cide su estructuracién y funcionamiento.

j)} Arbitraje entre miembros:

El sistems para dirimir posibles conflictos es también -
contempladolpor el Acuerdo;

k) Participacibn en otros Acuerdos:

Cuando una l{nea naviera cuenta con un gran tonelaje en
buques, y la Conferemncia mo pueds, en virtud de la participacibn-
que le corresponda a cada lielbfo,‘captar 1a totalidad de bugues
del solicitante, el Acuerdo establece normas al respecto (10},

Otras caracteristicas que reflejan el aspecto positivo
de las Conferencias y su importancia en el desarrollo del comer-
cic, serfsn por ejemplo, el operar en forsma raﬁular, el arribo a
los puertos en las fechas anunciadas y a intervalos fijos asi co-
mo la aceptacién de carga de gran nfimero de usuarios destinada a
los diversos puertos de ruta. Son finalidades propias de las con
ferencias:

-Realizar una accibn conjunta para competir con los trans
portistas no asocia?us en ella.

-Regular la competencia entre sus miembros, bisicamente-

10 Cfr, COMISION NACIONAL DE FLETES MARITIMOS: El sistema de Con
sultas entre los Consejos de Usuarios y las Conferencias Mari
timas; Mexico, 1082, pp. I8 -13,
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por medio del Acuerdo de Conferencia.

-Proporcionar un servicio regular en la ruta con buques
en buenas condiciones y apropiades al trifico,

Otro aspecto relevante de dichas Conferencias, es que no
se constituyen en sociedad mercantil, ya que no pierden sus miem-
bros su personalidad jurf{dica, a la vez que las relaciones entre
ellos pueden basarse en una simple asociacifn oficiosa o si se pre
fiere, establecer una estructura organizativa de alto nivel, inclu
yendo una Secretaria permanente,

Seré considerada como prictica abusiva

Cualquier actuacibn de una linea afiliada, ya

sea directamente o por medio de algln reﬁresag

tante, que no se ajuste al espiritu del Acuer®

do de Conferencia o a las normas impuestas a -

1a Conferencia por las autoridades administra-

tivas y que pueda reportar ventajas injustas a

alglin miembro respecto de los demfs o a deter-

minados usuaries. (11), '

1l

Son ejemplo de dichas pricticas abusivas de las compafifas
navieras, el calcular o recaudar fletes de modo no previsto en la-
tarifa de 1a Conferencia; efectuar pagos que usualmente corren por
_cuenta del usuario; posdatar, ¢ antedatar conocimientos de embar-
que; y conceder almacenamiento gratuito a los usuarios,.

Bs cierto, existen normas que regulan la actividad de las
1{neas navieras dentro de cada conferencia, sin embargo, la compe-
tencia entre cada una de ellas puede darse de tres formas:

a) Infringiendo las normas de la propia Conferencia a -

través de ciertas pricticas abusivas como por ejemplo, el estable-

11 ONU,UNCTAD: Prhcticas de las Conferencias y Grado de Adecua-
cibn de 1gs Servicios dc Transporte Mar{timo, Ginebra,1970,p.
15, Documento 1D/BJC.4/62.
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cimiento de fletes por peso y no por volfimen con el objeto de re-

bajarles, 1la descripcién inexacta de 1a carga, 1a concesibn de re

bajas secretas, etc.. Respecto a este tipo de competencia, las con
ferencias tratan de eliminar estas pricticas ya que una de las ra-
zones fundamentales para que éstas nacieran, fué precisamente el -
evitar la llamada "guerra de fletes',

b) En funcibn de la calidad del servicio ofrecido por ca
da una de las lf{neas navieras, la cual se relaciona con diferentes
caracteristicas, por ejemplo, el tipo de barco que se necesita para
transportar cierto tipo de mercancf{a, el puerto de escala, etc,

Existe un recurso que emplean las conferencias maritimas
para reducir o eliminar la competeﬁcia: Los convenios de explota-
cibn en comfin, los cuales sustituyen la libre competencia y permi
ten el riesgo de que Se cree un monopolio, Estos acuerdos son de -
diversa {ndole, desde los que establecen el nfimero de travesias,

y 1os que reparten la carga y los ingresos limitando con ello la

competencia entre las l{neas navieras dentro de una conferencia,

logrando as{ una explotacién més racional de los servicios, hasta
una organizacién conforme a los intereses de los conferenciados -
para mantener un cierto nivel de fletes y de utilidad.

¢) - Existe un tercer tipo de competencia, el cual se rea
liza mediante la intervencién de buques independientes, es decir,
que no pertenecen a las conferencias, los cuales se conocen bajo
el nombre de "outsiders", Para enfrentar este problema tenemos co
no principal instrumento los acuerdos especiales que las conferen

cias establecen con los usuarios, a través de los cuales estos (il-
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timos reciben ciertas ventajas a cambio de no recurrir a lineas
navierasno afiliadas a las conferencias, excepto casos especia-
les reconocidos por estas Gltimas.

Dichos acuerdos son conocidos como acuerdos de lcaltad
o fidelidad cuya violacibn puede acarrear al usuario seriaé difi
cultades bor las multas y represalias de diversa {ndole que pue-
den ser aplicadas. Esta situacibén tiene su importancia ya que -
se puede llegar a una "guerra de fletes" en contra de los navie-
ros {ndependientes, situacién que llegarfa a afectar al propio -
usuario. o ol ASIFICACION,

Respecto al ingreso de nuevas 14ncas navieras en unacon
ferencia, existe también una dualidad:

-Conferencia cerrada: Aquella para cuyo ingreso de una
1{nea naviera se requiere de aprobacibén, Este tipo de conferen-
cias pone normalmente grandes dificultades para conceder el dere
cho de participacibn, el cual sélo se ¢onsigue, por lo regular,
bajo condiciones y circunstancias muy particulares. Esta situa-
cién perjudica en primer término a los pafses en desarrollo, los
cuales buscan tener una participacibn dentro de las conferencias
para poder as{ incrementar el tonelaje de sus marinas mercantes.

-Conferencia abierta: La cual sigue el criterio de per
mitir el ingreso de cualquier 1i{nea naviera siempre y cuando cum-
pla ciertos requisitos. Dentro de esta clasificacibn se encuentran
todas las conferencias que operan en pucrtos norteamericanos y cu-
yos requisitos se cstablecen por la Comisifn Mar{tima Federal de

los Estados Unidos.
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C. RECLAMENTACION,
En un informe emitido por la Secretarfa de la UNCTAD en

septiembre de 1972 tftulado "Reglamentacién de ias Conferencias
Mar{timas", se hizo un anflisis respecto a la clasificacién de las
conferencias, concluyéndose que fundamentalmente la reglamentacifn
s¢ ha efectuado mediante dos métodos:

a) Reglamentacibn voluntaria: es decir, las conferencias
establecen su propia reglamentacibn,

b) Reglamentacibn PGblica: suele ir desde una fiscaliza-
cibn y anflisis discreto de las actividades de las conferencias has
ta una fuerte presién econbmica y polftica o uns reglamentacién di
recta y completn.por parte del Estado, '

Existe cierta diferencia entre ambos sistemas de regla-
mentacién como por ejemplo: los acuerdos constitutivos de las con
-ferencias de reglamentacién propia se copsideran documentos confi
denciales, pero las caracterfsticas principales de tales conferen-
cias pueden deducirse de las précticas seguidas por ellos, Por o-
tra parte, los acucrdos constitutivos de las conferencias devreglé
mentacibn pfiblica se inscriben, sepin se disponga en la ley, en el
registro de un organismo oficial y en la mayoria de los casos son
accesibles al pGblico,

Antes de que los Estados Unidos de América adoptaran en
1916 la primera reglameptacibn pfiblica todas las conferencias que
operaban en las distintas regiones del mundo tenfan ciertos rasgos
caracterfsticos, los cuales se encuentran resumidos en el cuadrg °
nfmero 2.

Reglamentacién realizada por las propias conferencias:
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Cemo lo indica su nombre, las conferencias de reglamen-
tacién propia poseen sus propias normas de conducta y cuentan con
sus propios oyganismos y procedimientos de reglamentacibn, supervi
sién y control,

Fn ese mismo estudio efectuado por la Secretarfa de la
UNCTAD;

.«.no se ha encontrado ninguna prueba de que las
conferencias de reglamentacién propia prevean el
arbitraje de reclamaciones por infracciones o in
cumplimiento del acuerdo, salvo por frbitros de<
signados por la propia conferencia; es decir,
hay arbitraje a cargo de terceros independien --
tes o se desalienta tal prictica (12).

Asf como tampoco se tienen noticias de que las compafifas
afiliadas, las lfneas no afiliadas o los usuarios pueden reﬁurrir
ante un tribunal imparcial, ajeno a la conferencia, impugnando al
guna de las decisiones adoptadas unilateralmente por ésta, sin ne
cesidad de plantear un litigio, situacién por demfs infructuosa ya
que ademfis de los gastos que ent;aﬁa el que se 1leve a cabo un jui
cio, se ha comprobado a través del estudio, del que hemos comenta-
do con anterioridad (Secretarfa de la UNCTAD), que el hecho de re-
currir a la justicia contra las decisiones de una confercncia sirve
de poco al demandante ya que no se conoce ningGn fallo de un tribu
nal judicial superior que haya declarado ilfcitas las pricticas de
las conferencias en los pafses que les permiten darse una reglamen

tacibén propia.

12  CONPEREHCIA DI LAS NACIONES UNIDAS SOBRE COMERCIO Y DESARPRO-
LLO; Reglamentacibén de las Conferencias Marftimas; Informe
de 1a Secretaria de ia UNGTAD, Naclonmes Unidas, Nueva York,

1972, p. 6; Documento TD/104/Rev,1,



Reglamentacibn PGblica de las Conferencias:

En general, las conferencias de reglamentacibn péblica
poseen las mismas caracter{sticas de constitucién que las confe-
rencias de reglamentacién propia con la salvedad de gue sus nor-
mas de conducta y los procedimientos de reglamentacibn, supervi-
sibn y control de las prfcticas de las compafifas afiliadas se for
mulan de conformidad con las disposiciones dictadas por las auto-
ridades competentes.

Dentro de éste tipo de conferencias, existen varies ti-
pos de fiscalizacibn pliblica en cuanto a las précticas de las mis
mas: control legislativo, control relative indirecte y control cua
sioficial.

A) Control legislativo directo:

Existen pafses en los que por ley se puede autorizar que
la industria naviera, siempre que cumpla determinados requisitos -
concretos y detallados, fije los fletes y otras condiciones de los
servicios que presta mediante conferencias, eximiéndola de sancio
nes antimonipolfsticas. Los Estados Unidos de América constituyen
el principal ejemplo en tal sentido (13).

Otro pais puede limitarse a legislar determinadas acti-
vidades de las conferencias exigiéndo, por ejemplo, que 10s Acuer
dos Constitutivos de las mismas sean registrados o aprobados por
un 6rgano oficialmente designado o supervisar el que se asigne a
sus lineas nacionales una parte determinada del trifico de las con

ferencias. Brasil es un ejemplo de lo anterior,

13 Véase Ley de 1916 (Shipping Act), modificada en 1961.
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El requisito de publicidad permite examinar los deta~
1les de algunos acuerdos de las conferencias de reglamentacién -
pliblica,

Si tomamos como modelo de reglamentacibn pGblica las dis
posiciones de la legislacibn de los Estados Unidos de América, en-
contraremos las siguientes caracteristicas;

a) Supervisién: presentacién de todos los acuerdos cons
titutivos de conferencias y las tarifas de fletes para su aproba-
cibn por un brgano oficial designado para el efecto;

b) Fiscalizacién: presentacibn de informes sobre las reu
niones de las conferencias y los resultados de sus deliberaciones;

c¢) Normas de Conducta: se prescribe la conducta que deben
seguir las conferencias mar{timas con el fin de garantizar los in-
tereses de los usuarios y de las compafifas no afiliadas. Estas nor,
mas pueden agruparse en dos categorias:

i) La prohibicibn de determinadas précticas, tales como
bonificaciones diferidas, buques 'de lucha', discriminacibn entre
usuarios y rutas, datos falsos en los conocimientos de embarque o
clasificacién indebida de la carga, descuentos secretos, fletes dis
crlminﬂtorios;

ii) El carficter obligatorio de determinadas clfusulas que
deben figurar en los acuerdos de conferencia sobre:

- Ingreso o retiro;

- Régimen interno contra las précticas abusivas;

- Procedimientos para examinar ciertas reclamaciones o -
puntos de vista de los usuarigsi

d) Facultades de intervencibn oficial en ciertos aspec-
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tos de la fijacién de fletes por conducto de los organismos compe-
tentes;

e) Facultades de investigacién oficial por conducto de
los organismos competentes;

£) Facultades cuasijudiciales por conducto de los orga-
nismos competentes para:

i) Rechazar los acuerdos de conferencia y los acuerdos
de lealtad;

ii) Imponer sanciones;

iij) Oponerse a los fletes, dentro de las facultades pre
vistas en 1a legislacibn;

iv) Dictar instrucciones.

g) Mecanismo de decisibn de controversias para examinar
las reclamaciones, elaborar normas sobre précticas y procedimien-
tos y establecer el organismo encargado para dirimir las diferen-
cias,

B) Control legislativo indirecto:

En algunos otros pafses se ha establecido que el gobier
no puede ejercer diversos tipos de control legislativo indirecto
sobre las actividades de las Conferencias referentes por ejemplo,
a la aplicacién de derechos de importacibn como es el caso de la
Repfiblica de Sudfrica; o a través de la supervisibn oficial de
ciertos aspectos de las operaciones de las conferencias -como por
ejemplo, las tarifas de fletes en algunas rutas- instituyendo acuer
dos en virtud de los cuales las Conferencias Mar{timas tienen que
negociar el nivel general de los fletes con asociaciones de usua-

rios patrocinadas por el gobierno, Esta filtima pol{tica ha sido
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adoptada por pafses como Australia y Nueva Zelandia,

C) Control Cuasioficial:

Gobierncs de paises comc la India, estimulan la celebra
cibn de consultas entre armadores y usuarios sobre temas de inte-
rés comlin, en ocasiones con la participacién de autoridades,

Otros gobiernos suelen concertar acuerdos de fletes con
varias Conferencias Mar{timas que participan en el tréfico de sus
paises. Estos acuerdos a veces estipulan que la conferencia pro-
porcione informacién sobre los costos de explotacibn del transpor
te maritimo con destino a los pafses de que se trata o desde estos

paises, asi como la revisibn de los fletes peribdicamente.
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CAPITULO 1V,
ANTECEDENTES DEL CODIGO DE CONDUCTA,
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ANTECEDENTES DEL CODIGO DE CONDUCTA.

Fué de esperarse que el funcionamiento de las conferen-
cias haya propiciado un creciente descontento entre los usuarios
por lo que respecta a su poder monopblice y consecuentes abusos,
orfgen éste de una necesaria reglamentacién para dicha actividad,
por lo que a principios de siglo tanto el Reino Unido, como los -
Estados Unidos se avocaron a la tarea de investigar el funciona--
miento de dichas conferencjas (14).

En 1967, el gobierno briténico encargé al Vizconde Roch
dale la rcalizacibn de un estudio.sobre la industria de los trans
portes maritimos en el comercio exterior del Reino Unido. En ba-
se a la informacibn emanada de dicho estudio, la Comisién de estu
dio del Reino Unido sobre Transporte Maritimo elabor§ en 1970 el-
informe Rochdale, el cual contenia algunas conclusiones y recomen
daciones sobre la materia como las siguientes: No favorecerfa al-
interés pfiblico el impedir que los armadores que prestan servicios
trasatlinticos de transporte de carga mixta celebraran acuerdos en
tre si destinados a reglamentar el tréfico; se reconoce que el efec
to general de las conferencias es suprimir la competencia en mate-
ria de precios; en la mayorfa de las rutas marftimas serfa conve--

niente un servicio en’ comfin basado en la celebracién de acuerdos -

14 Cfr. Royal Commission on Shipping Rings (Reino Unido,1909) y
Hause of Representatives Committee on Merchant Marine and Dl
sheries (USA,1914); citado por CEPAL: op. cit,, p.l4.
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racionales respecto al nfimero de salidas y explotado en el &mbi-
to de una conferencia de las llamadas "cerradas'; tomando parti-
cularmente en cuenta los efectos de la introduccién de los servi-
cios de contenedores en la estructura de los acuerdos de conferen-
cia 1a Comisibn recomendf que as compafifas afiliadas a conferen-
cias que {enian puertos de origen o de destino en el Reino Unido
adoptasen en comfin, como condicifén de sus operaciones, un cﬁdigo
pliblico de pricticas de conferencias, mismo que se elaboraria con
1a participacifn tanto de los representantes del gobierno, de los
usuarios y de los armadores. También la comisibn formulb uma se-
ric de normas mf{nimas consideradas imprescind{blespara salvaguarse
dar los intereses nacionales inmediatos.

Por Gltimo, la Comisién reconocia que un instrumento le
gal de este tipo tendria necesariamente repercusiones internacio-
nales, razbn por la cual se sugirib la elaboracién de un acuerdo
internacional sobre un Cédigo dc'Conducta aplicable a las conferen
cias, con la participacibén del Reino Unido en primer plano, conel
fin de proteger sus intercses de la mejor manera posible,

Respecto a una reglamentacibn de interés pGiblico inter-
nacional de las Conferencias, la UNCTAD considera en su documento
TD/104/Rev. 1 que entre otras alternativas se podrian presentar:

a) Una reglamentacién de las conferencias por medio de
una ley;

b) Un acuerdo internacional sobre un C8digo de Précticas
sin que se prevea ninguna organizacibn administrativa o mecanismo
de reglamentacifni

¢) La instituciém de un organismo internacional encarga
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do de reglamentar y vigilar las conferenciss;

d) Una ro:l;lontnciﬁn internacional de las conferencias
sometids a control nacional; y

e) Una reglamentacibn de las conferencias mediante brga
nos nacionales e internacionales de arbitraje. l

Para el afto de 1970 1a Comisiém de Transporte Marftimo
de 1a UNCTAD manifests 1a necesidad de introducir ciertss modifi
caciones en las précticas comerciales de los pafses y las confe--
rencias,

Las Naciones Unidas en la formulacifn de las estrategias
para el desarrollo, tanto en el 25° perfodo de sesiones realizado
en 1970 (Segundo Decenio de las Naciones Unidas plri el Desarvrollo)
como en el 35° perfodo llevado s cabo en 1980 (Tercer Decenio de -
las Naciones Unidss para el Dosarrollo) tomaron en consideracién -
1a necesidad respecto a 1a reglnlentlci&n de las Conferencias Ma-
ritimas,

A rafz del Informe Rochdsle, los Ministros de Tramspor-
te de Europa Occidental y del Japén, grupo de paises desarrollados
entre 1os que se encuentran lGlgicn; Dinamarca, Finlandia, Francia,
Grecia, Italia, Japén, Noruega, Pafses Bajos, Reino Unido, Repfibli-
ca Federsl Alemana y Suecis (posteriormente sus decisiones fueron
aprobadas por Espafia), integraron el Grupo Comsultivo del Trlnspoi
te Maritimo, celebrando en febrero de 2971 una reunién en Tokio‘cg
yo propbsito era éeter-inlr 1as modificacionss que se necesitadan °
hacer con respecto a ias conferenciss marftimas para optimizar su

funcionamiento.,
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En 1a decisibn adoptads en esa reunidn, los pafses partj.
cipqn:as sfirman:

8) Que sea una situacifn de hecho el que las conferen-
cias respeten una serie de principios del comercio lesl ys existen
tes; ‘

B) Que se debe promover la sceptacién por las conferen-
cias de un c6digo phblico de précticas que tome en cuents lss crf
ticas contra ellas formuladas. ‘

c) Que, primeramente se debe alcanzar el propﬁsito de -
que 1a aceptacifn de tal cfdigo sea por parte de las conferencias
que sirvan las rutas de sus pl*:es. sin ulv}dir ‘que, como segundo
término esta el objetive final del C6digo, lograr un apoyo univey
¢al, tomando siempre en consideracién 1ss resoluciones unknimemen
.te aprobadas por 1a UNCTAD.

Las opiniones de los representantes de diche grupo con-
sultivo . reflejaron estar a €avor del sistoms de conferenciss con
siderfndolo como un elemento importante para el desarrollo del cg
mercio mundial, el cual debfa funcionar bajo un cédigo o reglamen-
tacién propia. Por lo tanto, los gobiernos de los pafses wencions
dos encomendaron a los navieros de sus pl(ses 1a {otnulnci@n de un
C6digo de Priicticas para que 10 presentasen a los gobiernos pars
su posterior consideracibn, antes del 31 de Diciesbre de tDYl,tri
tando de mantener informados s los gobiernos en lo referente a 1s
consecucién de los trabajos.

Dyrante La reunilp celebrada en Tokio, también se pun--
tuslizaba que en la preparacién de) Cédigo de Précticss debis ha-
ber una cooperacién entre el Comité de las Asociaciones Nacionales
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Europeas- de Armadores (CENSA) y los Consejos de Usuarios de Euro-
pa Occidental, as{ como también se hacfa la recomendacién a los na
Yieros de sus paises, que el C8digo debfa tener por objeto refor-
zar la confianza en la actuacibn del sistema de conferencias, evi
tar que se les acusase de prActicas desleales y discriminatorias,
as{ como formular principios que esten en {ntima relacibn con va-
rias de las recomendaciones presentadas por los gobiernos.

En el cuadro nGmero 3 observamos las diferentes recomen
daciones formuladas tanto en el Informe de la Comis;ﬁn de Estudio
del Reino Unido (Informe Rochdale), comc en la decisibn de Tokio.

En s{, podemos decir que ambos grupos de recomendaciones
tienen puntos de vista en comGn como'por ejemplo, dar una mayor pu
blicidad a las actividades de las Conferencias; la posibilidad de
que se presente una relacifn mAs estrecha entre las conferenciasy
los usuarios,

Sin embargo, seglin nuestra opinibn, la decisién de Tokio
se encuentra elaborada con mfs detalle que la recomendacibén de la
Comisibn de Estudio del Reino Unido,

En noviembre de 1971, los pafses en desarrollo, miembros
del Grupo de los 77, en su segunda reunién ministerial expresaron
temor de que el proyecto de cbédigo preparado bajo la reunién de To
kio, sin la participaéi6n directa de los pafses en vias de desarro
110, no hubiese tomado plenamente en consideracibn sus necésidades
e intereses, solicitfndose a los estados miembros de 1a UNCTAD la
elaboracibén de un Cédigo de Conducta.

El portavoz del Grupo de 1os 77 en la reunifn de la UNCTAD

sefialé que el Chdigo que se adoptara '"no deberfa codificar las pric
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ticas vigentes de las conferencias maritimas, sino tratar de rec-
tificar el actual desequilibrio entre las partes interesadas'.

A principios de 1972 los paises en desarrollo de Anéri-
ca Latina, Asia y Africa llegaron a un acuerdo sobre un proyecto-
finico de cbdigo, que con el apoyo de los paises socialistas de Eu
ropa Orientdl y China fué presentado al tercer periodo de sesiones
de la Conferencia de las Naciones Unidas Sobre Comercio y Desarro-
1lo, realizado en Santiago de Chile en abril y mayo del mismo afio.

Como dato adicional diremos que en ese afio de 1972, el -
60% del volfimen mundial transportado por via maritima pertenecia a
los paises desarrollados (15),

Finalmente fué aprobado un acuerdo uninime para que la -
Asamblea General de las Naciones Unidas convocase a una Conferen--
cia de Plenipotenciarios con el fin de que se buscara un acuerdo -
sobre el texto que deberis tener el Cédigo de Conducta de las. Con-
ferencias Maritimas,

En su resolucién 3035 (XXVII) del 19 de diciembre de 1972,
la Asamblea General, con 96 votos a favor, ninguno en contra y 28 -
abstenciones, aprobé el pedido de la conferencia y*'solicité al Se--
cretario General de las Naciones Unidas que convocara lo antes po--
sible, en 1973, y con ¢l patrocinio de la UNCTAD, a una Conferencia
de Plenipotenciarios, la cual estuvo integrada por 79 paises, para-

que "examine y adopte una Convencibn u otro instrumento multilate--

15 Cfr, ONU, UNCTAD: El Transporte Maritimo en los paises en vias
de desarrollo; Ginebra, 1872, p. i. Documento TAD/INF/5IT.
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ral con fuerza obligatoria sobre un Cbdigo de Conducta de las Con-
ferencias Marftimas", *

Esta resolucibn, consideramos que es de sums importan--
cia por lo que su texto lo encontramos en el anexo 1 de este tra-
bajo. . .

El contenido del texto de dicho C6digo fué resultado de
las ideas, opiniones y puntos de vista, no solo de los gobiernos
que se han convertido en partes contratantes del sisme, sino tam-
bién de los gobiernos que no lo han hecho todavia o que estan o--
puestos al mismo.

La Conferencia, precedida por dos reuniones de su Comi-
sibn preparatoria, las cuales se efectuaron en enero y junio de -
1973, despubs de haber redactado un texto sobre una base de clfu-
sula por cléusuls y tenibndo presentes tres puntos especfficos: -
a) Principios y objetivos del CQdigo; b) Contenido substsncial del
mismoi y, c) Aplicacién del Cédigo: se realizf en Ginebra del 12 -
de noviembre al 15 de diciembre de 1373, en su primera psrte, ydel
11 de marzo al 6 de abril de 1974 en su segunds parte,

Tambibn es importante hacer resaltar que hubo cierta pug
na respecto a que los pafses en desarrollo (Grupo de los 77) esta-
ban a favor de que el Cédigo fuera una Convencibn o cuslquier ins-
trumento multilateral que obligase legalmente a las partes, mien--
tras que los pafses desarrollados pretendfan que el Cédigo se en--'

" marcara como una recoméndacifn o resolucibn de 1 Conferencia.

Finalmente, se consider§ que la naturaleza jurfdica que
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adoptarfa el Cﬁdigo, seria de una norma generadora de derechos y
deberes y no de una simple sugerencia o recomen&uclén.

El 6 de abril de 1974 la Convencifn sobre un Cbdigo de
Conducta de 1as Conferencias Mar{timas fué aprobada por 72 votos
a- favor, 7 en contra y 5 abstenciones (Ver anexo Z).

Los 72 pafses que votaron a favor del Cédigo incluye--
von a 4 pafsesde cconomfas de mercados desarrollados -Australia,
Bélgica, Francia y la Repfiblica Pederal de Alemania-. Un pa{sdel
conjunto de 1os desarrollades que votd contra el Cédigo. Reino Uni
do, estd adoﬁtando actuaimente medidas pricticas para convertirse
en parte contratante, aseveracifn que d;bilila'definitivamente la
posicibn de aquellos crfticos que seftnlaban que e} Cédigo es un -
Tratado impuesto a 1a Comunidad Internacional por los pa{ses en dg
sarrollo mediante el uso de su mayorfa numérica en las Naciones -
Unidas,

Seglin el artfculo 49, la entrada en vigor de la Conven~
cibn se harfa efectiva pasados seis meses después de que por lo me
nos 24 Estados cuyo tonelaje representa el 25t del tonelaje mupdial
fuesen parte contratante,

Nueve afios después de conclufdos los trabajos, el 6 de -
abril de 1983, 1a adhesifn de los Paises Bajos, pais que al momen-
to de la elaboracibn del Cédigo tuvo una actitud reacia respecto a
su iceptacién, pero la cual modific, siendo en 1a actuslidad par-
te conttatante y de la Replblica Federal de Alemania elevé el nﬁmg.
to de pafses a 58 y el tonelaje a 28.7%, lo que se traduce en que »
el Cédigo de Conducta delas Conferencias Mar{timas entrd en vigor
el 6 de octubre de 1983,
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ANALISIS GENERALIZADO DEL CODICY

Como lo sediala uno de los creadores del Cbédigo, Piyasiri

Karandawala:

El Cédigo no es, ni sus autores pretenden gque
sea, un documento perfecto que elabora un sis
tema de principios que tendrfa validéz univer
sal para todos en lo que respecta a las compa
filas navieras, MAs bien, debe considerarse e~
sencialmente como un documento de diplomacia
comercial internacional que ha tratado de lle
gAr 4 un compromiso entre los puntos de vista
conflictivos de paises en variadas etapas de
desarrollo econémico y de los Gobiernmos que -
suscriben diferentes filosofias sobre la eco-
nomia politica y sobre el papel de los Cobier
nos en los arreglos de las relaciones econémz
cas nacionales e internacionales (16).

Consideramos que lo dicho por Karandawala tiene muché de
cierto, puesto que es diffcil que exista un consenso universal res
pecto a la formulacién de un ordenamiento sobre pfacticas realiza-
das dentro del comercio maritimo que a través de la historia han -
revestido muy diferente; caracteristicas de un péls a otro,

Una constante critica que se hace al Cédigo por sus de--
tractores es la siguiente: Dicho Cédigo es inoperante en la actua-
lidad por la razfn de que ha transcurrido un large periodo de tiem
po entre 1a fecha de .aceptacién y 1a fecha de puesta en vigencia.
Es decir, han transcurrido diez aflos en los cuales el Cbédigo ha --

permanecido pdsivo, sin cambio alguno, unte la notable serie de iﬁng

16 KARANDAWALA PIYASIRI: Notas sobre la Convencibn de las Na-
cienes Unidas sobre un C8digo de Conductid dec las Conferen-
cias Maritimas de las Naciones Unidas; ponencia preSentada
en ¢l seminaric sobre €1 Lodigo de Conducta para las Confe
rencias Maritimas de las Naciones Unidas en Santo Domingo}
gep?glica Dominicana, durante los dias 20 y 21 de febrero

e 34, -
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vaciones y progresos que se dan dfa con dfa en el campo del tranms
porte marftimo, Dicha critica estf basada en dos argumentos que
serfan importantes de comentar:
a) Las compafifas navieras ya no estén dominadas por las conferen-
cias tal y como sucedfa hace algunos afhos, lo cual significa que
la carga naviera transportada por las conferencias mar{timas ha =
descendido considerablemente, Sin embargo, si hacemos un anfilisis
ruta por ruta, observaremos que en la actualidad todavia existen -
varios trificos navieros que estin en manos de las conferencias -
cerradas, Ahora, se ha observado que aln en tos trfificos en los
cuales los buques de tercera bandera han obtenido una parte muy -
substancial, las Conferencias siguen siendo el factor dominante.

Como en muchas otras actividades econbmicas, el tréfico
marftimo mundial ha sido afectado por la situacibn econbmica mun-
dial, creando desequilibrios en lo que respecta a la oferta & de-
manda, situacibn que es aprovechaéa por los buques de tercera ban
dera ya que la mayor competencia para cargas redunda en el incre-
mento de actividad de dichas flotas tanto en términos de tonelaje.
naviero, como de carga transportada. Las compafifas navieras, que
operan en las Conferencias en ruta particular, utilizan su exceso
de tonelaje en otras rutas que transportan cargas de buques de ter
cera bandera.

Teniéndo una perspectiva optimista, la situacibn econb-
mica mundial mejora y poco a poco la oferta y demanda de tonelaje
se equilibrari mis y entonces las conferencias saldrfin favorecidas.

b) El Cbdigo ha permanecido al mirgen de toda la serie de
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avances que han tf:nsqurrido en los (iltimos diez afios en la indus-
tria naviera producto.del embalaje de carga en grandes recipientes,
es decir, la innovadora contenerizacién. Esto también es cierto ya
que cuando se aceptd oficialmente el Cédigo a principios de los --
afios seteqta, se pensaba que entrarfa en vigor dentro de algunos -
afios y no después de una demora de casi diez afios. En éste aspec-
to, es importante seflalar que el Cbédigo ha sido elaborado con una
suficiente flexibilidad la cual hace que se puedan cubrir la mayo-
ria de las situaciones que pudiesen presentarse en el &mbito de em
barques contenerizados, siempre y cuando las partes involucradas -
implanten el Cédigo de acuerdo con su propbsito esencial.

Por otra parte, el artfculo 51 del Cédigo dispone que las
partes contratantes podrin proponer enmiendas, las cuales ‘serin -
aceptadas siempre y cuando no se presentaran objeciones. También
el artfculo 52 establece la celebracifn de una Conferencia de Revi
sibn cinco afos después de que ol Cédigo entre en vigor as{ como
Conferencias de Revisibn cads cinco afios,

Es prudente considerar que el texto de dicho Cédigo no
es perfecto, es decir, que adolezca de defectos, punto de critica
en el cual se basan los detractores del mismo, sin embargo, ser{a
bueno preguntarles iqué alternativas se manejarfan en ausencia de
dicho ordenamiento? Se piensa que ellos plantearfan una posicién -
un tanto utfpica: que se presentara una situacién de libre compe-
tencia irrestricta en los buques de lineas regulares, situacibn
que darfa lugar a la presencia tanto de legislaciones unilaterales

como acuerdos de tréficos bilaterales.
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Esta larga demora en la entrads en vigor del Cédigo de
Conducta ha hecho que se presenten varias situaciones de hecho:

a) Algunos pafses se han abstenido de introducir a su -
legislacifn nacional disposiciones relativas a las conferencias ya
sea porque han ratificado el C6digo o porque pensaban que el Cb-
digo entrarfa en vigor en un lapso de tiempo no muy largo;

b) Otros, s{ han introducido en su legislacibn princi--
pios plasmados en el mismo Cédigo;

¢) Algunas conferencias marftimas han _incorporado prin

cipios del C8digo en su quehacer diario.



CAPITULDOD VI
OBJETIVOS Y PRINCIPIOS DEL CODIGO,
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OBJETIVOS Y PRINCIPIOS DEL CODIGO.

Los objetivos que persigue el Cédigo y los principios
que regirdn la aplicacién de los 54 artfculos ordenados en 7 ca-
pltulos, se expresan al inicio de la Convencibny son:

"A)} Pacilitar la expansibn ordenada del comercio marfti-
mo mundial."

Con referencia a €ste objetivo comentaremos que todos
los paises tienen derecho de participar en igusldad de comndicio-
nes en el transporte mar{timo internacional de la carga motivo de
su comercio exterior, el cual es realizado a través de las Confe-
rencias Mar{timas.

Por otro lado, con la creacibn de este C8digo se fomenta
la planificacibén respecto al crecimiento de las flotas navieras de
los pafises con escaso tonelaje sobre todo en funcibn de su propio
comercio exterior, as{ como su participacibn en el ejercicio de -
terceras banderas.

"B) Promover el desarrollo de servicios mar{timos regula
res y eficaces que permitan atender las necesidades de cada trifi
co",

Es importante que los servicios ofrecidos por las Confe
rencias mantengan un nivel alto de eficiencia debido a que esta en
juego su competitividad, pues de otra maners el usuario optar{apor
emplear servicios ajenos a las Conferencias, los cuales le dejarfn

mfs satisfecho.
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"C) Garantizar un equilibrio entre los intereses de los:
proveedores de los servicios de transporte maritimo y los intere-
ses de los usuarios de tales servicios".

Este objetivo esth enfoFado mbs que nada a buscar una ax
monia entre los intereses de las dos partes que actlan como prota-~
gonistas de.cada uno de los articulos del Cbdigo.

"D) Las pricticas de las Conferencias no deben entrafiar-
discriminacifbn alguna contra los navieros, los usuarios o el comer
cio exterior de ninglin pafs".

Es importante el fortalecimiento de las marinas mercantes
nacionales y para que ésto se realice no debe existir una discrimi-
nacién hacia ellas cuando se encuentren en condiciones similares. -
Lo mismo sucede con las agrupaciones integradas por usuarios,

Para que el transporte maritimo se ponga al servicio de -
los intereses nacionales a través del comercio exterior, es necesa-
rio que se-establezca una politica que dé apoyo tanto al usuario,co
mo 8 la marina mercante nacional. Ahora, si se logra ésto y por o-
tro lado se hace una discriminacién se convertirfa ésta tares en es
fuerzo sin resultados adecuados.

"E) Las conferencias deben celebrar consultas significati
vas con las organizaciones de usuarios, 1os representantes de los -
usuarios y los usuarios en las cuestiones que sean de interés comln,
con 1a participacién, cuando lo pidan, de las autoridades compentes"

Este principic E) del Cédigo plantea el propbsito de que -

.

las Conferencias celebren consultas no meramente formales con las-.

organizaciones de usuarios, los representantes de 1os usuarios --
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y con los usuarios SOQre asuntos de interés comn, en los que par-
ticiparén, a solicitua. las autoridades competentes.

Punto por demfs importante porque Siempre serf necesa-
rio que exista un fmbito de identificacién; todas éstas personas
participan del trifico marftimo y pueden intercambiar opiniones
acerca de la problemitica que exista llegando a conclusiones o -
acuerdos de una manera cordial. Consideramos que éste es un prin
cipio que establece el C8digo, que de llevarse a cabo ahorrarfa -
muchas dificultades y diferencias entre personas que labortan en di
ferentes tareas de la actividad mar{tima,

"F) Las Conferencias deben poner a disposicibn de las
partes interesadas la informacién pertinente sobre sus activida-
des que afecten a esas partes y deben publicar teda informacibn ‘m
portante sobre sus actividades",

Sobre este principio solamente diremos que se debe abrir
al conocimiento de las personas que participan en la Conferencia,
informacibn que indiscutiblemente ayudari a que exista un mayor -
;ntendimiento y comprensifn entre los sujetos activos que traba-
jan en ella; as{ como también cooperari para que el dfa que se -
efect(en consultas exista una base y conocimiento de lo que en e~
ilas se hablar4,

Segln opinién del Sr. M.J. Shah, abogado miembro del -
Gray's Inn Londres, Inglaterra y Jefe de la Seccibn de Legislacién
Marftima de la UNCTAD, Ginebra, el objetivo principal del C6digo
es facilitar por medio del derecho internacional plblico:

El acceso de las nuevas flotas, sobre todo-

de los paises en desarrollo, a los servicios
de conferencia que afectan sus trficos mar{
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timos de carga;

La imposicibén de limites razonables a la fija
cibn de fletes;

El acuerdo de principios para la distribucién
del trifico entre Estados exportadores, impor
tadores y de tercera bandera;

La fijacibn de un mecanismo de solucibn de --
de controversias al que pueda recurrir unila-
teralmente cualquiera de las partes (17).

17

ASOCIACION PERUANA DE DERECHO MARITIMO: Revista de Derecho
Marftimo Comercial; 7a. ed., Lima, enerc de . Pp. B-F.
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A. COMPOSICION DE LAS CONFERENCIAS,

Los tres primeros artfculos del Cédigo contienen una se
rie de disposiciones enfocadas a permitir a las compafifas naciona .
les de los paises en desarrollo entrar en las Conferencias Marfti
mas estableciéndose un marco de igualdad con las compafifas tradi-
cionales miembros de dichas conferencias,

Haremos un breve anflisis de los beneficios que consagra
ol Cédiso sobre &ste narticular:

El artfculo 1 en s5u nérrafo nrimero establece nye cual-
quier comnafifa naviera nacional tiene el derecho de ser miembro -
con vlenitud de derechos de una Conferencia aue sirve al comercio
exterior de un pafs. Este es uno dé los ounto< de mavor trascen-
dencia establecido en el Cédigo ya que asegura el que las empresas
mar{timas nacionales no sean exclufdas del tréfico relative al co-
mercio internacional de su pafs, dando lugar a una préctica que se
ha repetido por muchos afios: el que las grandes empresas transnas
cionales tengan el control del trifico de un Estado.

También es positivo este ordenamiento pues hace extensi
vo tanto g compafifas nacionales de propiedad privada, asf{ como pd
blicas, el que participen dentre de las Conferencias Marf{timas.

En’el pasado no era nada raro que algunas conferencias
negasen la admisibn ; més de una compafifa naviera nacional de un
pafs en desarrollo.

El phrrafo 2 del mismo artfculo 1 le df derecho a una -
compafifa naviera nacional de buscar admisién a una Conferencia in

clusive mediante el uso de buques fletados siempre y cuando sepreé
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te un Servicio regular, adecuado y eficiente a largo plazo. Este
phrrafo del articule 1 se relaciona a su vez con el phrrafo 11 del
articulo 2, el cual da derecho a las compafifas navieras de utilizar
buques fletados para cumplir con sus obligacicnes de Conferencia.

Consideramos del p4rrafo 3, articulo 1, que el inciso e)-
es importante ya que requiere que las Conferencias al estudiar la -
solicitud de ingreso de una compafiia naviera que no sea una compaiifa
nacional en ningtn trifico de la Conferencia interesada, deberf con-
siderarse la participacibén actual de la linea naviera en la misma Tu
ta o rutas dentro del marco de otra Conferencia.

El pirrafo 4, del mismo artfculo primero, establece que la
solicitud de ingreso o reingreso tendrd que ser contestada a més tar
dar en 6 meses, con su correspondiente explicacién por escrito en ca
so de ser denegada,

El pArrafo 5 a su vez dispone tomar en cuenta, al estudiar
las solicitudes de admisibn, considerar los puntos de vista expuestos
por los usuarios, las organizaciones de usuarios as{ como los expues-
tos por las autoridades competentes cuando .asi se soliciten.

Tengamos presente ﬁue el Cbdigo no se opone a que las 11-
neas navieras que no pertenecen a la Conferencia operen en la misma
ruta, Lo que si se prohibe es el uso de buques de lucha (o sea, --
los que realizan una competencia que se aleja de las normas del 'ne
gocio naviero' y tienden a eliminar a otros competidores), que ten-
gan como propbdsito impedir o reducir la competencia eliminando de di
cho trhfico a una compatifa no miembro de esa conferencia, )

hY



CAPITULQO VII.
PARTICIPACION EN EL TRAFICO.
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PARTICIPACION EN EL TRAFICO,

El articulo 2 plrrafo 4, establece 1o siguiente:

Al determinarse los porcentajes de participa-
cibn que han de corresponder en un acuerdo de
distribucibn del tréfico a las distintas compa
fifas miembros y/o a 1os grupos de compafifas na
vieras nacionales de conformidad con el pirra~
fo 2 del artfculo 2, se observarin los siguien
tes principios relativos a ese derecho de par-
ticipacifn en el trdfico atendido por la confe
rencia, a menos que se estipule otra cosa de ~
comfin acuerdo:

a) Cuando la conferencia atienda el comercio -

exterior entre dos paises, el grupo de compa-~

fi{as navieras nacionales de cada uno de ellos

tendré iaual derecho a participar en los fletes

y el voldmen del tr&fico generado por el comer

¢io entre esos dos pafses y atendido por lacon

ferencia,

b) Cuando existan compaffas navieras de terce-

ros pa{ses, tendrin derecho a adquirir una par

ticipacifn importante, tal como el 20 por 10073

en los fletes y en el vollmen del trhfico gene:

rado en esa ruta (18).

Muchos criticos del Cédigo se refieren constantemente a
1a formula 40/40/20 y estos porceﬁtujes no son sino simples refe-
rencias, principios que se establecen en el texto del artfculo y
el cual también establece aigo que no hay que dejar de pasar por
alto, "a menos que se estipule otra cosa de comin acuerdo", Esto
significa que no existe tal férmula ni porcentaje fijo: ninguna -
rigidez cuantitativa de especie alguna en el articulo relativo a

1a participacibn en el trifico, motivo por el cusl debemos recha-

18 COMISION ECONOMICA PARA AMERICA LATINA Y EL CARIBE (CEPAL ):
op. cit,,anexo 1, p.6,
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2ar categbricamente esa idea errbnea de porcentajes fijados-de una
manera tigida, .

Bste articulo lo que nos establece son principios, pau-
tas por lo gque las partes pueden adoptar de comflin acuerdo los por
* centajes de distribucibn que afs les convengan, y légicamente és-
tos podrfin ser diferentes a 40/40/20,

Nuestra legislacién ha tomado este concepto y ha trata-
do de plasmarlo a través de 1a Ley para el Desarrollo de la Marina
Mercante y su Reglamento (artfculos relativos a reserva de carga,
Capitulo III y Capftulo I respectivamente), y nuestra opinibn al
respecto es que no es factible como estf legislado, ya que dicha
reglamentacifn es ambigua, incompleta y se presta a una diffcil -
aplicacibn equitativa.

El objetivo de las leyes de reserva de carga,

no es otro que el de propiciar el desarrollo -

de nuestras marinas mercantes y propiciar su -

participacibn equitativa en el transporte in--

ternacional de nuestras lercancias - (19).

El sefior Shah considera que existen dos situaciones que
afectan a los pafses en desarrollo con respecto a las reservas de
que trata el artfculo 2 del Cédigo:

a) Casos en los cuales el grupo de compafifas navieras de
un pais en desarrollo tenga actualmente un porcentaje de carga iﬁ
ferior al 40%:

El Cédigo es bastante claro en el sentido de que los --

19 UERNANDO ARCINIGGAS SERNA: Leyes Nacionales de Reserva de »
carga y las disposiciones de 0, Interpretacibn y apli
cac%ﬁn Tconferencia sustentada en el Seminario sobre €1 gTs
tema Generalizado de Preferencias y el C6digo de Conducta de
las Conferencias Maritimas que tuvo lugar en la Ciudad de. -

México del 8 al 12 de octubre de 1984,p.6.
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pafses en vias de desarrollo pueden, si asi lo desean, utilizar
el derecho internacional que les asiste en virtud del! Cédigo,para
elevar o equilibrar de otra forma sus porcentajes de carga, de la
manera que cada Conferencia considere apropiado., Antes de que en
trara el Cédigo en vigor algunas Conferencias ya poscian una dis-
posicibn que tenfa como propbsito la elevacibn de 1los porcentajes
de participacibn en el trifico de los paises en desarrollo.

Ahora, si un pals en desarrollo considera que ni con la
entrada en vigor del Cédigo tiene la posibilidad de obtener el --
porcentaje de participacién que considera adecuado, podrd recu-
rrir al aparate de solucibn de controversias del Cédigo, as{ como
a las Conferencias de Revisién,

b) Casos en los cuales el grupo de compafifas navieras -
de un pafs en desarrollo tenga actualmente un porcentaje de carga
superior, a 40%,

Existe otro grupo de pafses en desarrollo que poseen un
porcentaje elevado, ya que sus niveles de participacibén son supe-
riores al 40%, el temor de éstos pafses es que su porcentaje se -
vea reducido al 40% o tambifn se preguntan que suponiendo que él
40% sea su miximo, su participacibn podrfa verse estancada en el
nivel que haya alcanzado por encima del 40% sin poder elevarse en
un futuro,

Analizando esta situacifn lo mis objetivamente posible, estos te-
nores carecen de fundamento, ya que se basan en el supuesto equi=
vocado de que el principio 40/40/20 del artfculo 2 es una férmula‘
cuantitativa rigida la cual se impone de unz manera obligatoria a

los pafses en desarrollo quieran o no, Entendamos, el Cédigo no
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especifica ni un nfnime ni un méximo.

Los porcentajes que se plantean en el Cédige son simple
mente indicativos de los principios de participacién en el tréfi-
co considerados equitativos entre los pafses exportadores, los im
portadores y los de tercera bandera a menos que, como dice el Cb~-
digo, estipulen otra cosa de comln acuerdo. E} mismo articulo 2
prevee el reajuste peribdico de los porcentajes,

Podemos por lo tanto afirmar con toda seguridad que en
toda Conferencia en que un pafs en desarrollo posea mis del 40% -
de participacibn, es inconcebible que dicho pais tenga que reducir
forzosamente para dar 'supuestamente ' cumplimiento a las disposi--
ciones del Cbdige. Recordemos que uno de los objetivos del C6di-
go es el fomentar las flotas de los paises en desarrollo, no redu
cirlos por lo que todavia pierde mAs fundamento esa supuesta fija
cibn rigida de porcentajes de participacibn.

Como ya lo hemos diche, la aplicacibn que hacen los pai
ses que se han hecho partes contratantes del Cédigo debe ser en -
un 4mbito de buena f&, por lo que serfa contrario a ésta el gque se
exigiera a paises en desarrollo que redujeran su participacién en
el trifico de alguna Conferencia, en contra de su propia voluntad,
Podria darse el caso de que un pafs en desarrollo o compafifa navie
ra estuviera dispuesta a conceder, como parte del proceso de con-
sulta, parte de sus porcentajes en un trifico determinado a fin de
obtener algin otro beneficio en otro trffico o por otro concepto.

Concluyendo, afirmaremos:

a) Los porcentajes de participacibn en el tréfico deri-

vados de los principios que establece el Cbdigo no sen rigides cuan
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-
titativamente sino que se plantean bajo forma de principios y pue
den ser derogados,

b) Existe también otra disposicibn del Cédigo que esta-
blece 1a revisibn perifdica de los porcentajes de participacién.

c) Asf como también se estipula que se presente a consi
deracién de las Conferencias quinquenales de revisién, los princi
pales problemas que se enfrentan en la aplicacién prictica del C6
digo.

Por otra parte, el Cbdigo facilita la participacibn de
los pafses de escaso desarrollo maritimo mediante la creacibn de
empresas multinacionales; si un pafs determinado es parte inte--
grante de una compaffa naviera multinacional, ésta podré ser reco
nocida como compaif{a nacional por las autoridades competentes de
ese pafs.

Tambifn se autoriza el empleo de buques fletados en los
casos en que un pafs no posea una‘flota naviera con capacidad su-
ficiente para movilizar la carga a que tiene derecho (articulo 2
pirrafo 11). Al respecto, exist{a una proposicibn la cual afecta
ria en forma significativa las ventajas que el C@digo concede a -
1la formacién de las marinas mercantes de los paises en desarrollo;

_ésta consistfa en que no se permitiera el uso de buques fletados-
en 1la distribucién de ia carga segfin pabellén, Sin embargo, esta
propuesta que anularfa en la prictica la posibilidad de que pafses
con escasos recursos de capital para adquirir buques, pudieran de
alguna forma beneficiarse del C6édigo a través del llamado 'charteo"

terminé por no ser aceptada.
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El cbdigo dice textuslmente:
Art, 2, pirrafo 11, "Las compafifas navieras miem

bros de una conferencia tendrén derecho a explo~

tar buques fletados para cusplir sus obligaciones

en 1s conferencia”.

De: acuerdo al articulo 2 p&rrafo 8, las compafilas navie-
ras nacionales de una regibn, miembros de una conferencia y situa-
das en un extremo del tréfico cubierto por la aisma, podrén redis-
tribulr entre s$, de comfin acuerdo, los porcentajes de particips--
cién en el trifico que les hayan asignado,

Lo anterior se puede ejemplificar diciendo que si de los
paises que integran el Mercado Colﬁn Centroamericano, uno de ellos
no puede cumplir con la cuota a que tiene derscho, los demés podrin
aprovecharla, evitando asi{ que sea absorbida por compsfifas navieras
del otro extremo de la ruta y de terceras banderas, .

Bl pirrafo 16 del mismo artfculo 2 establece la obliga--
cibn para que la Conferencia no rechace squella carga que no sien-
do admitida por una compafiia miembro de 1a misma, se quede sin trans
portar sino que seria recogida por aquel buque que disponga de espa-
cio libre y 1a transporte al lugar de destino sin importar que ello-
lleve a rebasar la cuota que a su cospafifa se le tenga asignada, lo
que obviamente redundarf en beneficio del comercio exterior y de los
propios puertos al evitarse conservar carga muerta, causa y objeto -
de problemas y conflictos innecesarios,

Se critica del articulo 5 phrrafo 2, lo siguiente:

Es positive el que se establezca que las compafifas navie--
ras y las Conferepcias tendrén derecho a 1a plena cooperacibn de --

los usuarios y de las organizaciones de usuarios en su lucha con--
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tra las pricticas abusivas y violatorias de 1os acuerdos; sin em-
barge, siendo una facultad de los usuarioes, dicha cooperacibn de-
berfa establecerse una obligacién por parte de 1as Conferencias a
recibir y a atender 1as quejas y comentarios de los mismos,

El Lic, Cruz Miramontes opine gque una deficiencia del -

~

Cédigo se encuentra en que

vesen el articulo 6 s¢ establece la obligacién
potestativa de las conferencias, para comunicar
a las autoridades competentes de los pafses in-
velucrados en un trifico en particular, los a--
cuerdos de distribucibn, de derechos de escalas
y salidas, modificaciones y demfis; lo gue harén
previa solicitud de las propias autoridades, mas
nada se establece para informar asismismo a los
usuarios lo cual constituye a nuestro ver, una-
falta grave y una actitud indebida a quienes ~--
utilizan sus servicios (20).

Nuestra opinibn es en el sentido de que es nuy importag
te sefalar la imposibilidad de que se lleven a cabo anflisis miny
ciosos con 10s usuarios por la mechnica misma del tréfico marfti-

mo.

20 ROPOLFQ CRUZ MIRAMONTES : Presentacibn del C8digo.de Conducts-
de las Conferencias Mar{timis, Bu ubicacibn historica ef el -
Tronsporte y el Comercic Internscional; ponencia presentada-
en el Seminario Internacional Sobre Comercio Exterjor y Trang
porte Maritimo, México, D.F., octubre de 1984, p, 24,
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EL CODIGO Y LA PROTECCION DE LOS INTERESES

DE LOS USUARIOS,

Bl C6digo define en su capitulo I al Usuario como:

Un particular o entidad que concierte, o de-

nuestre teper intencibn de comcertsr un acuer

do contractual o de otra {ndole con una confe

rencis o una compufifa naviera para el trans--

porte maritimo de mercancias en las que tenga

un interés comercial .

Haciéndo un poco de historis, recordaremas que las Con-
ferencias atendfan regularmente a fos trficos warftimos aplican-
do niveles de fletes uniformes; sin embargo, éstos eran fijados de
acuerdo al criterio de aguéilss, perjudicando muy frecuentemente
a los usuarios respecto a sus costos finales de los productes que
transportaban, situacibn que dib origen a 1a creacibn de asocia--
ciones de embarcadores o compradores de algfin producto, Anteceden
te remoto de los Consejos de Usuarios lo encontrazos en 1877 cuan-
do los importadores de algodén de Manchester, Inglaterra, se orga-
nizaron para encantrar en el fletamento de buques un Sistemu nis -
econdmico de transportar su mercancia,

Es definitivo que &stas organizacionés no han desarrolla
do lamisma funcibn en los paises desarrollados y en los en proce-
so de desarrollo,

Es'hasta_LDZQ cuando surge en Australia un Consejo de -
Usuarios, el primer Consejo de Usuarios en el mundo, En Buropa la
primers asociacifn de Usuarios aparece em Inglaterrs en 1955, ejem
ple a seguir por los embarcadores de otros pafses, principalmente
de Europd Occidentdl quienes a través del tiempo han logrado el -

apoye de sus respectivos goblernos al percatarse éstos Gltimns de
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la incidencia que pueden tener las activiﬁsdes de los Consejos en
la economia nacional, i
El Cédigo define a la Organizacifn de Usuarios asf:
Una asociacibn u organizacibn egquivalente que

fomenta, representa y protege los intereses de

los usuarios y que ha sido reconocida como tal

por la sutoridad competente o las autoridades-

competentes del pals cuyos usuarios representa,

si as{ los desean dichas autoridades (21},

Este tipo de organizaciones también se encuentran regla-
mentadas en el Cédigo y la razén por 1a que sec les di trato es &ebl
do al choque de intereses que se ha generado, dentro do los paises-
desarrollados, entre los armadores y los usuarios.

No es sino en una minoria de paises donde tales organiza-
ciones han conseguido establecerse de una manera formal as{ como po
seer la suficiente representatividad paru'desempenar la funcidn que
tienen atribuida, X )

Una causa 16gica que explica la debilidad que tienen &és-
tas organizaciones de usuarios en los paises en desarrollo es ol -
vollimen de tecursos que se moviliza en su comercio exterlor,

Como dato curioso diremos que en 1981 segln la publica -
¢ibn "Yearbook of International Trade Statistics" de las Naciones
Unidas, la suma de las exportaciones e importaciones de los paises
desarrollados de economia de mercado y de los paises socialistas -
alcanzb cerca de 3 billenes de délares en cuanto a que 1as de los
pafses en desarrollo, en mucho mayor nlmevo, apenas superaba a un
billén.

———————e e

21 COMISION ECONGMICA PARA AMERICA LATINA Y EL CARIBE (CEPAL):
op. cit.,anexo 1, p.3,



64,

Comparando en toneladas la carga movilizada en los. puer-
tos, ios pafses desarrollados de economfa de mercado y los socialis
tas de Europa y Asia cargaron y'descargaron como el 62% y los en -
praceso de desarrollo el 38% (22).

Existe 1a tendencia entre los pafses en desarrolle de -
vender fob y comprar cif (*), consideramos que ésta férmula redun-
darf en un mayor beneficio a &ste grupo de pafses ya que.sabiendo
manejar ello a través de cumplimiento y eficiencia ésto haré que se
participe de una manera mis significativa en el comercio mar{timo
Ainternacional,

Ha sido verdaderamente un logro de éste Cbdigo el que los
usuarios del transporte marftimo pasen a tener un status legal den
tro dol sistema de Conferencias marftimas, teniéndo derecho a cues-
tionar medidas que &stas filtimas tomen y que sean consideradas in-
justas, e inclusive deben ser oidos cuando se analice la solicitud
de ingreso de una 1{nea naviera ; una Conferencia que sirve al co-
mercio de su pafs, _

Ha sido muy frecuente el que los usuarios tengan fuerza -
cuando la bandera de su pals ondea en importantes flotas navieras,
ésto significa que ésta fuerza est4 intimamente ligada con el ni--
vel de desarrollo de economfa, as{ como el mayor campo de accibn y
maniobra de aquellos gobiernos que son propietarios de una flota ba

jo su bandera,

22  CEr.UNTAD: E1 transporte maritimo de 1983. Documepto TD/B/C.4/

* Fobs franco a bordo; cif=incluye costo, seguro y flete,
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Existe en el Cédigo un capftulo dedicado a las relacio-
nes con los usuarios, él cual, entre otras cosas, trata lo relati
vo a los acuerdos de lealtad, mediante los cuales se comprometen a
entregar toda una carga a una conferencia por un plazo dado a cam
bio de una consideraci@n especial en el flete,

Esta situacibn acarrea beneficios para ambas partes ya -
que por un lado el transportista asegura la rentsbilidad de una ru
ta debido a que tiene la certeza de que existe una carga y por otro
el usuarijo obtiene un mejor flete.

Este flete aplicable estarf comprendido dentro de un méxi
mo y un m{nimo de porcentajes sobre los fletes ordinarios, de tal -
manera que cuando una nodificacién afecte dichos porcentajes, la -
Conferencia esta obligada a notificar con la debida antelacifn del
cambio a los usuarios para que se pongan de acuerdo en ese nuevo -
flete.

Una prerrogativa que goza el usuario es que se puede dis
pensar de la obligacién del acuerdo de lealtad siempre y cuando exis
tan razones fundadas para ello. Por su parte, la Conferencis debe-
rf analizar y resolver a la mayor brevedad posible sobre esta peti-
cibn tomando en consideracibn que si no resuelve en el plazo previs
to para ello en el acuerdo, el usuario podrf utilizar cualquier bu-
que fuera de Conferencia, eximiéndose de ser sujeto de algln tipo -
de sanciébn,

Referente a las posibles controversias que se llegasen a
suscitar, el Cédigo seflala que las partes convendrfn expresamente -

en el acuerdo de lealtad, una £érmula de solucifn,
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También pueden aplicar el sistema establecido en el misﬁo
Cédigo (artfculos 23 a 45) y su Reglamento, o bien, las partes pue-
den establecer cualquier otro sistema diverso,

Piyasiri Karandawala considera que de los 22 articu-
los que constituyen la parte sustancial del CBdigo, 14 se refieren a
asuntos dellnterés espec{fico para los usuarios frente a las Confe
rencias.{23).

Tanto el capitulo III del C6édigo titulado "Relaciones. «
con los usuarios" como el capitulo IV "Tipo de fletes", tratan de
proveer una serie de principios que deberfn regir 1a rel}ci6n en-
tre las conferencias y los usuarios con el profésito de encontrar
un equilibrio de intereses,

El articulo 10 enumera los asuntos sobre los cuales de-
berdn publicarse Informes Anuales, los cuales incluirdn informa--
cibn pertinente sobre consultas celebradas con los usuarios y las
organizaciones de usuarios, las d;cisiones adoptadas en relacibn -
con las reclamaciones, cambios de miembros y cambios significati-
vos en el servicio, tarifas.y condiciones de transporte, Tales in
formes anuales serfn presentados, previa solicitud, a las autorida
des competentes de los pafses en cuyo trfico preste servicios la-

conferencia interesada.

23 CEr. PIYASIRI KARANDAWALA: op. cit., p. 27,
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A. CELEBRACION DE CONSULTAS.

El Cédigo de Conducta de las Conferencias Mar{timas ha
vestahlecido un mecanismo de celebracién de consultas en su artfcu
lo 11, y en &1 s¢ encuentran claramente establecidos los motives-
patd la celebracibn de éstas (plrrafos 2y 3 ).

Estas consultas se realizarin sobre todes los servicios
sumninistrados por las Conferencias. Este artfculo 11 también di
derecho a los Gobiernos a participar en dichas consultas cuando -
asf lo pidan, pero ello no significa que intervengan en la adop--
cibn de decisiones., También dispone que las consultas se celebra
rén antes de que se adopten decisiones finales, a menos que se -
disponga 1o contrario en el C6digo, as{ como las consultas se ini
ciarfn sin demoras injustificadas y en todo caso dentro del plazo
nfximo que se especifique en el acuerdo de conferencia, o de no -
existir tal estiputacibn en el acuerdo, a mfs tardar 30 dfas des-
pués de haber dado un aviso de celebracibn de consultas,

Entre las cuestiones que pueden estar sujetas a consul-
ta tenemos:

- Cambios de condiciones generales de las tarifas y los
reglamentos conexos;

- Cambios del nivel general de los fletes y de los fle-
tes aplicables a 1os productos importantes;

- Fletes de promocibn y/o especiales;

- Imposicibn de recargos y modificaciohes de los mismos;

= Acuerdos de lealtad, su establecimiento o cambios en -

su forma y condiciones generales;
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- Cambios en 1a clasificacibn tarifaria de los puertos;

- El procedimiento para el envio de la informacibn necesa
ria por los usiwarios sobre el vb!@men previsto y la naturalesza de
sus cargas;

- Presentacibn de carga para su transporte y los reduisi-
tos relaiivos a la notificacibn de la disponibilidad de carga.

También pueden estsr sujetas a consulta ias siguientes-
cuestiones en 1a medida en que figuren dentro de la esfera de ac-
tividad de una conferencia:

- Funcionamiento de los servicios de 1a inspeccibn de la-
cargas

- Cambios de la estructura del servicio:

-Efectos de la implantacién de nuevas técnicas en el trans-
porte de carga;

- Adecuncibn y calidad de servicios de transporte mér(ti-
mo, inclufdos el efecto que los ;cuerdus de distribucién del tré-.
fico y los acuerdos de derecho de escala ¢ de salidas tienen sobre
ia disponibilidad y los fletes de los servicios de transporte mari
timo que se ofrecen;

- Cambios de las zonas en que presten servicios y la regu-
laridad de las escalas de los buques de la Conferencia.

Todas éstas innovaciones planteadas a lo largo del Cbdige
abren, definitivamente, una perspectiva real para que los usuarios
sean escuchades y tomados en cuenta y que los problemas sobre los
cuales no se llegue a un acuerdo sean resueltos por medio de una -

conciliacién internacional obligatoria.
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El poder econémico que respaldaba la actitud unilateral
de algunas Conferencias se veri mermado al existir un acuerdo in-
ternacional igualmente vAlido para todos y que tenga entre otros
objetivos organizar a los usuarios.

Un elemento de estimulo para aquellas organizaciones &e
usuarios pertenecientes a pafses en desarrollo consiste en la --
intervencibn de sus gobiernos,ya que al ser sujetas de una tradi-
cional debilidad, la presencia gubernamental podri fmpulsarlas asi
como garantizar intereses nacionales; son ejemplo de ello: contra-
rrestar la influencia de las asociaciones integradas por usuarios
que guardan vinculos con empresas extranjeras de transporte marfti
mo; combatir la corrupcién; evitar la presencia de intermediarios-
cuyos intereses pueden afectar adversamente a los del pais,

Como lo expresamos con anterioridad, éstas organizaciones
de usuarios tienen diferente estructura y funcionamiento en paises
desarrollades y los llamados en proceso de desarrollo.

Un ejemplo de ello lo tenemos a continuacién:

Ningln conscjo de usuarios en Europa es financiado por -
fondos pdblicos, "la membrecia y financiamiento de las 14 orgeniza-
ciones que existen en Europa difieren de Estado a Estado, pero toda
via son financiadas por fuentes privadas' {24). A diferencia de las
tareas que emprenden 1los consejos de usuarios en América Latina,las

cuales dependen en muchas ocasiones de la actitud tomada por sus go

24 HENRIK BAASCH: Experie¢ncias en la implementacién y aplicacién
del Chdigo de Commmsmm
Seminario Sobre €] Sistems Generalizado de preferencias y el -
Cbdigo de Conducta de las Conferencias Maritimas, Méxicq Octu

bre de 1984, p. 2.
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biernos, En Europa es al contrario, la mayor{a de los gobiernos -
tienden a preocuparse con los problemas de los duefios de buques eu
ropens y le dan muy poca importancia a los puntos de vista de los-
usuarios,

Segfin el punto de vista de los usuarios curopeos, ayuda
financieru gubernamental redundaria en dependencia hacia el Esta-
do y en algunos casos podria evitar la defensa de sus intereses -
legitimos,

Los usuaries europeos, siempre han insistido en tener -
la 1ibertad de escoger 1a l{nea naviera, sin tomar en cuenta la na
cionalidad y poniéndo més atencibn a la calidad del servicio y los
preclos ofrecidos, y.ellos temen que el Cédigo y acontecimientos -
relacionados con €1, puedan amenazar esa libertad de eleccidn y que
posiblemonte se reflejaria en servicios maritimos de baja calidad
y/o precios de fletes mhs elevados,

‘Se pueden resumir las pretensiones de los europeos diciéﬂ
do que lo que ellos buscan es competencia y no protecciébn, Una --
fuorte competencia en base a mejor calidad, mejores fletes y no una

proteccibn del -gobierno para salvaguardar sus intereses,



7t

8. RELACION ENTRE USUARICS.

Dos son los factores que contribuyen al establecimiento
de vinculos entre las organizaciones de usuarios: )

a) Las circunstancias geogréficas y de politica econdmi
ca, lo cual permite el conocimiento y enfrentamiento en forma con
junta de los problemas comunesg

b) Debido a que los buques de las distintas Conferencias
Marftimas frecuentemente atracan en varios puertos de diferentes -
pafses, la comunicacin entre los usuaries permite conocer mejor -
1s verdadera estructura de los costos del transporte y muy eser-=
cialmente, de los servicios portuarios.,

Este filtimo factor es de gran importancia pars las rela
ciones que pueden existir entre des organizaciones de usuarios que
se encuentren en los extremos de una ruta servida por una Conferen
cia Marftima ya que serfa prudente pensar la posibilidad de que se
deberfan generar intereses comunes porque la composicibn de los -
costos marftimos dependerd de las caracteristicas de un viaje com-
pleto (ids y vuelta) beneficifndose asf los usuvarios de ambos ex-
tremos de la ruta e impidiéndo que sélo una de los extremos (el més

poderoso) se beneficie asi mismo en detrimento del otro (25),

Et Cédigo de Conducta en su articulo 12 inciso b) dice:

25 En el Ianforme de la UNCTAD, "Relacibn entre usuarios en am« -
bos extremos de la ruta' (TD/B/C.4/180), se hace la siguien
te observacibn: ", Algunos portavoces de los pajses en desa
rrollo han afirmado que en ciertos casos las conferencias <
marftimas hanp fijado un nivel de fletes pominal con el con-
sejo de usuarios y luego han reducido los fletes a su nivel
"real" ofreciendo secrctamente descuentos a 1os importadores
de Jos poises desarrollados®, ’



Los gastos de explotacidn de las conferen
cias se evaluarin, por lo general, en for~
ma integrada para el viage completo de ida
y vuelta de los buques. Cuando sea perti--
nente, el viaje de ida y el de vuelta se -
considerarén por separado, Al determinar-
los fletes se tendrfn en cuenta, entrTe o--
tros ‘factores, la naturaleza de las cargas,
1a relacibn entre cl peso y el volfimen de-

*las cargas, as{ como el valor de las cargas

12:

Por lo tanto, la posibilidad de que los usuarios puedan

controlar con exactitud los gastos de explotaci@n dependers de sus

relaciones en ambos extremos de la ruta,

Otro aspecto importante dentro de ias relaciones entre

consejos de usuarios que se encuentran en los extremos de una ru-

ta es el concerniente a quién tiene el derecho de consulta con la

Conferencia; el exportador, el importador o ambos.

26

SegOn un informe de la UNCTAD:

Ha clertos indicios de que las consultas -
que se celebran entre las conferencias marf{
timas y las organizacfones de usuarios de -
pafses exportadores pierden interfs o resul
tan frustradas e incluso falseadas a causa-
de lasnegociaciones que las mismas conferen
cias sostiencn con importaderes o con empre
sas transnacionales que son a la vez exports
dores e importadores de las mismas mercan--—
cfas, A diferencia de las consultas oficia-
les que se celebran abiertamente, la mayor{a
de estas negociaciones con importadores se -
1llevan a cabo en secreto.y se a!ega ue fre-
cuentemente conducen a la concesibn de des-
cuentos encubiertos a consignatarios, que -
son incompatibles con 1los acuerdos oficia--
les concertados con las organizaciones de -
usuarios (26) .

Por lo que podemos decir que 1a relacibn entre usuarios

INFORME DE LA UNCTAD: Relacién cntre usunrios'cn ambos_ox-

tremos de 1a ruta. Documento TD/B/C.4/180
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de ambos extremés de una futa es muy necesaria en las actuales -
circunstancias, y deﬁanos puntualizar que el Cédigo de Conducta -
no distingue ni atribuye funciones especfficas a los usuarios en
su condicién de exportadores o importadores, lo que significa que
el Cédigo reconoce implfcitamente que el derecho a la consulta no

es exclusive de unos o de otros,



CAPITULO IX.
FLETES.
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FLETES.

Es en el capftulo IV del Cédigo de Conducta donde se tra-
tan todas las cuestiones relativas a fletes, tales como principios-
y criterios que se deben seguir para su cuantificacibén y determina-
cibn,lo relativo a sus incrementos, recargos y modificaciones, su --
clasificaciébn, asi como procedimiento a seguir respecto a una modi-
ficacibn de los tipos de cambio de las monedas,

Antes de analizar este capitulo, consideramos importante
definir lo que es un flete:

Antonio Brunetti, refirifndose a las obligaciones en el
transporte por mar seflala:

El flete en sentido técnico es la compensa-

cidn que se paga al fletante por la utiliza-

cibn temporal de la nave. Este concepto,des

de el punto de vista econbmico, haila su fun

damento en los or{genes del contrato de fle~

tamento cuando el flete significaba el pre--

cio debido por el cargador para tener a su -

completa disposicién el origen. En relacibn

al transgorte, significa un precio 3ue posee

caracteristicas propias y notables diferen--

cias del transporte terrestre (27).

Algunos criterios que se siguen en el Cbdigo pars la de-
terminacidn de fletes son:

- Los fletes se fijarfn al nivel mis bajo que sea posi-
ble desde el punto de vista comercial y permitirn que los navie-
ros obtengan un beneficio razonable;

- Los gastos de explotacibén de las conferencios se eva-

luarfn, por lo general, en forma integrada para el viaje completo

27  ANTONIO BRUNETTI: Devecho Maritimo Privado;(trad. del italia-
no ppr Gay de Montelld)itome IIT, Bosh Cdsa Editorial, Barce-
lona, 1950, p. 216-217,
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de ida y vuelta de los buques, Cuando sea pertinente, el viaje -

‘de ida y el de vuelta se considerarfn por separade. Al determinar
los fletes,se tendrén en cuentn; entre otros factores, la natura-

leza de las cargas, la relacién entre el peso y el vollimen de las

nismas, as{ como su valor, y

- Al fijar los fletes de promocibn y/o los fletes espe-
cinles aplicables a determinados productos, se tendrén en cuenta
las condiciones que rigen el comercio de tales productos de los -
pafses a que prestan servicios las conferencias, en particular de
los\llises sin litoral (28).

Por su parte, en el artfculo 13 se establecen las pautas
para la elaboracién de las tarifas de conferencia y la clasifica-
cibn de fletes; se hace especial énfasis en que dichas tarifas no
establécerén diferencias injustas entre usuarios en situacibn ani
loga; los, fletes y tarifas que los comprenden deben ser expﬁestos
de manera sencilla y clara para évltnr confusiones, prefiriéndose
la clasificacibn de un flete para cadn producto, a su tratamiento
general, minimizando ¢l nGmero de clases/categorias, as{ como tam-
bién debe haber cooperacibn con los usuarios al preparar la clasi-
ficacibn de los productos en las tarifas.

El artfculo 14 establece el procedimiento que ha de ob-
servarse y aplicarsc respecto a los aumentos generales de los fle-
tes. Encontramos como elementos principales los siguientes:

- Las Conferencias notificar4n con un minimo de 150 dias
de antelacibn su interés de proceder a un aumento general de fletes

——

238 szi COMISION ECONOMICA PARA AMERICA LATINA (CEPAL): op.cit.,
p.21,
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a menos que se convenga mutuamente lo contrario, indicande su -
cuantfa, 1a fecha de entrada en vigor y los motives que justifican
el propuesto aumento;

- Se celebrarin consultas dentro de un perfodo que no -
exceda de 30 dfas con respecto a las bases y sumas del propuesto
sumento, asi como la fecha en 1a cual entrarf en vigor;

- Las Conferencias, cuando-sea pr‘;tico, someterin a cog
sideracibn de las partes participantes en las consultas, un infor-
me elaborado por contadores independientes de anflisis de datos so
bre gastos e ingresos pertinentes que,a juicio de la Conferencia,
hacen necesario un aumento de fletesi

- Si no se llega a ningfn acuerdo, el ssunto serf someti
do a una conciliacibn internacionsl obligatoria pero el aumento de
tipo de flete podrd ser implementado pendiente de las rvecomendacio
nes de los conciliadores,

- E1 perfodo minimo de tiempo entre la fecha cuando en--
tra en vigor un aumento general de fletes y la fecha de aviso del
préximo aumento general de fletes no serf menor de 10 meses,

El comentario que deseamos hacer en relacibn con este -
art@culo 14, que trata sobre el procedimiento que ha de seguirse -
para un incremento de fletes, est§ orientado a que consideramos que
si{ es una innovnciGn.el que el Cédigo establezca el que han de se-
fialarse las razones en que se basa el aumento propuesto; la précti
ca en nuestro pals radica en que alin existiendo un registro ofi--
cial de fletes, no es posible conocer las razones que existen para
modificarlos o aumentarlos, argumento que ha sido sustentado por -

los usuarios, quienes estfn en espera de que con la entrada en vi-
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gor del Cédigo ésta situacibn sea subsanada, es decir, que se les
proporcionen las 'razones' en que se fundamenta un futuro incremen
to, Sin embarge, nuestra opinién sobre el particular es en el sen
tido de que el vocablo 'razones' no vi mis allé de dar una somera
explicacifn del aumento y no como el usuario desea, que se le dé -
un anflisis detallado, ya que hay que tener presente que la cifra-
de una tarifa se mueve siempre sobre la base de anfilisis de costos
sumamente complejos.

Por otra parte, y también en relacién con el apartado re
ferente a los fletes y su incremento, tres de los articulos de nues
tra Ley de Navegacibn y Comercio Maritimo fuefon creados o adicions
dos por Decreto de 19 de diciembre de 1975, publicado en el Diario
Oficial de 22 del mismo mes y aflo y en vigor al dfa siguiente, si--
guiéndo los lineamientos marcades por la Convencibn y estipulando -
lo siguiente:

ART, 67,

Las cuotas de los servicios de transporte
mar{timo o por las demfis v{as generales -
de comunicacibn por agua, en trbficos de -
cabotaje e interior serfn las de las tari-
fas que apruebe la Secretaria de Comunica-
ciones y Transportes, con intervencién de-
la Secretarfa de Marina., Las tarifas de -
trafico de carga y navegacibn de altura en
los buques de linea, estarin suietas a re-
gistro previo, ante la Secretaria de Comu-
nicaciones y Transportes .

ART. 67 bis,

Las Secretarfas de Marina y Comunicaciones
y Transportes con la colaboracién del Ins-
tituto Mexicano de Comercio Exterior, toma
rin las medidas necesarias tendientesa impe
dir prhcticas de competencia desleal, de -~
empresas extranjeras, respecto de buques -
mexicanos y, en forma enunciativa y no li-
mitativa, cuando las tarifas de fletes, o-
de transporte de pasajercs en navegacién -
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de altura, sean lesivas al comercio exte-
rior mexicano o a la marina mercante na--
cional ,

ART, 255-.F,

Es obligacién de los agentes consignata--

rios de buques, registrar ante la Secreta

ria de Comunicaciones y Transportes, las-

tarifas de fletes y pasajes de altura que

reciban de sus armadores y representantes

para operar servicios regulares de lfnea-

en rutas maritimas de y hacia México.

Los agentes consignatarios de buques, de-

berdn presentar copia de dichas tarifas - ;
al Instituto Mexicano de Comercio Exterior, |
para los efectos del articulo 2 Fraccibn -

XXXIX de la Ley que cred el citado organis

mo .

ART. 255-G.

Las modificaciones a Jas tarifas de fletes. ~
deberin registrarse previanmente a la fecha
propuesta para su entrada en vigor como si A
gue: :

A) Los recargos especificos, con 14 dfas,

Bi El alza parcial de una tarifa con 30 --

dias. La que comprenda la mayor parte o -

1a totalidad de los inclufdos en la tarifa,

con 150 dfas.

C) Las modificaciones de baja, hasta con -

2 dfas. Las que comprenden altas y bajas,

con 30 dias. - ’ .

Las primeras tarifas que se presenten o re
gistren, entraran en vigor en-1a fecha del

mismo.

En ninguno de los casos citados ser§ obli-
gatoria la publicacibn de las tarifas en -

el Diario Oficial de la Federacibn  (29).

El art{iculo ntmero 15 del Cédigo de Conducta, trata so-
bre los fletes de promocibn, los cuales deberfn ser establecidos por

las Conferencias para las exportaciones no tradicionales,as{ coao se

29 LEGISLACION MERCANTIL Y LEYES CONEXAS: Tomo 2°., 14a. ed., Edi-
ciones Andrade, México, 1976, pp. 1234-5, 1234-6, 1257,
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establecen los principios que han de observarse respecto de los ﬁig
mos.

El artfcule 16 dispone due las Conferencias impongan re-
cdargos tomporales para hacer frente a aumeﬁtos imprevistos © extra-
ordinarios de los gastos o para compensar pérdidas de ingresos. Se
aumentarfin, reducirfn o suprimirin a medida que vayan empeorando o
mejorando las situaciones por las que fueron impuestos. Antes de -
imponerse cualquier recargo, ya sea general o qﬁe abarque a un puer
to especifico, habri que darse nv;so y celebrar consultas. Sin em-
bargo, cuando se haya impuesto un recargo sin que haya previamente .
consultas, &stas deberin celebrarse, si as{ se solicita, lo antes -
posible después de impuesto el recargo.

El artfculo 17 trata sobre la modificacibn de los tipos -
de cambio de las monedas, Da derechos a la Conferencia a aplicar -
factores de ajustes de moneda o modificaciones de fletes después de
celebrarse consultas entre la conferencia interesada y las demls --
partes directamente afectadas, que, conforme al Cédigo, tengan dere
cho a participar en ellas, Ese factor de ajuste de moneda deberf -
estar basado sobre el principio de que las compafifas miembros inte-
resadas no resulten en conjunto favorecidas ni perjudicadas,

Estos reajustes o modificaciones pquen adoptar 1a forma-
de recargos o descuentos de monedas o de aumentos o reducciones de-

los fletes.

A. FLETES FRANCOS,
' Uno de los aspectos del costo del transporte uur!ti-o -

relacionado con lo que se pndr‘l 11amar mecanismos del comercio-
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exterior son los llamados fletes francos de carga y/o descarga™.(30)

Respecto a este tipo de fletes consideramos trascendente
referirnos rﬂpidamente.a ellos, ya que su aplicacién beneficiarfa -
al usuario.

Un flete franco de carga y descarga (fio. "free in and -
out") significa que las operaciocnes de carga y de descarga en los -
puertos no estan inclufdas en el flete marftimo; otra persona u or-
ganizacifn que no es el armador asume 1a responsabilidad., Un flete-
filo ("free im liner out™) significa que la carga no esta inclufda
en el flete, pero s{ la descarga. En un flete lifo ("liner in free
out") la carga esta inclufda en el flete, no as{ la descarga.,

Por 1o regular el flete en el transporte mar{timo inclu-
ye la carga y la descarga. Cada dfa las técnicas para estas opera
ciones son perfeccionadas, en particular para los graneleros (séli-
dos y 1iquidos) por lo que se volvib frecuente 1a adopcibn de un -~
flete que no incluyera 1a carga y la descarga (fio): es decir, es-
el exportador o el importador y no el armador el que asume la res-
ponsabilidad por la organizacibn y por el pago de este servicio.Sin
embargo, no ha sido posible ponerse de acuerdo en hacerse extensiva
la aplicacién de este sistema en el caso de la carga en general,

. Algunas de las ventajas que encontramos al separar del -
flete el pago de la carga y descarga (fio) son:

a) El usuario, al pagar directamente por los servicios,
no estéd sujeto a las tarifas promediadas con otros puertos, 1o que -

estimula la eficiencia portuaria y la presién del usuario pars que-

30 COMISION ECONOMICA PARA AMERICA LATINA Y EL CARIBE (CEPAL ):
op. cit,, p. 50,
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as{ fuera;

b) El excluir este serviclo del flete maritimo simplifi-
ca su estructura de costos;

¢} El control de gastos de una de las etapas del trans-
porte (carga y descarga) queda en manos del usuario;

.d) Los gastos por concepto administrativo y las utilida
des que resultan de la prestacibn de un servicio quedarian en ca-
sa, o sea, en el pals de origen o destino de la cargs, y

e) Frente al desarrollo del transporte multimodal inter
nacional se evitarfa: propiciar la interferencia de 1as conferen-
cias en el sistema de transporte interno de c;da pals y evitariu
una mayor complejidad del sistema para establecer el flete de la
transportacibn,

No se puede rechazar que la operacifn bajo el sistema -
"fio" posee aspectos de mucho interés para los pa{ses en desarro-
110, sin embargo, no ha habido aboyo de gobiernos ni de usuarios y
la razfn 1a podemos encontrar en que existe una cierta imposibili-
dad de la mayor parte de los exportadores e impqrtadores de carga
general para participar en un negocioc diferente del que estan acos

tumbrados y que requiere un cierto nivel de organizacibn (31).

31 Véase UNCTAD: Fletes Francos de Carga y Descarga; Documente
TD/B/C.4/135.
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CAPITULO V. DEL CODIGO: OTRAS CUESTIONES.

De acuerdo a la opinién de Piyasiri Karandawala, autor
que hemo% citado con anterioridad, la posicién de los usuarios se
fortalece aln més por les cinco articulos del capitulo V del Cédi
go titulado "Otras cuestiones™ y el cual se refiere a:

- Prohibicién del uso de buques de lucha para eliminar
de 1a competencia a unacompafifa no miembro de la conferencia. Tema
que trataremos con mayor detalle mfs adelante. (Art, 18).

- Importancia de 1a suficiencia y éficiencia del servi-
cio de las lineas miembros de conferencias, impidiéndo 1la agrupa-
cibn y el distanciamiento de las salidas. (Art, 19)

- Toda conferencia establecerf su oficina central en un
pais servido por esa conferencia, a menos que se acuerde 1o con--
trario, (Art, 20) ’

- Las conferencias tendrén representantes locales en CQ
dos los pafses a que presten servicios. Esta representacibn tam-
bién podri ser regional. Un punto de especial interés para los -
usuarios es el relativo a que los representantes asegurarin que -
las opiniones de los usuaries 1leguen rapidamente a conocimiento-
de las conferencias, y viceversa, con el fin de acelerar la adop-
cibn de decisiones. (Art. 21)

- Bste capitulo termina con el artfculo 22, el cual dis
pone que los acuerdos de conferencia, los acuerdos de participa-->
cibn y los acuerdos de lealtad se ajustarfin a los requisitos que-

establece el Chdigo, pudiendo incluir cualesquiera otras disposi-
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ciones que se convengan siempre y cuando no sean incompatibles con
el Cédigo,

Nosotros discrepamos un poco de la opinién del Sr. Karan-
dawala debido a que éste capftulo no solo trata asuntos relaciona-
dos con los usuarios, sino que sg preveen aspectos relativos al fun

cionamicnto de las conferencias en general.
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A, LAS LINEAS MARITIMAS NO CONFERENCIADAS Y EL CODIGO
DE CONDUCTA.

Es ¢1 srtfculo 18 del Cédigo, dentro del capftule titu-
lado "Otras Cuestiones', donde se hace referencia al tema de los-
*buques de lucha' del cual nos ocuparemos en este momento,

Como introduccibn diremos que se consideran buques de -
1fnea (o 'liners', como se les conoce en el lenguaje maritimo in--
ternacional) aquellos que ofrecen servicios regulares a cualquier-
usuario, en una ruta fija, con una frecuencia determinada y a tarj -
fas preestablecidas, Es muy com(n que los buques de 1inea se en-
cuentren afiliandos a una Conferencia Maritima, pero cada dfa hay -
més li{neas no conferenciadas que hacen servicio de liners.

Zn primer lugar, seria conveniente tener un concepto -
de 1o que es linea no conferenciada y segln Tomds Sepfilveda Vhit-
tle, consultor de la Comisibn Econbmica para Anérica Lutin; y el -
Caribe (CEPAL), "es aquella que atiende el mismo trAfico regular -
que una conferencia determinada, sin pertenecer a ella" (32).

Los buques que pertenccen a ella son conocidos en el --
lenguaje naviero comercial como "outsiders™,

Son supuestos para ser considerada 1inea no conferencia-
da, el que exista en ese mismo trdfico una Conferencia Marftima y-
que los llamados "outsiders' ofrezcan servicios paralelos con la -
debida regularidad,

Con respecto a los fletes, algo también caracteristico -

32 TOMAS SEPULVEDA WHITTLE: Llas 1{ncas maritimas no conferen-
ciadas y el Cédige de Condlictas cxposicidn prescntada en -
el Seminario Sobre Comercio Exterior y el Cldigo de las Con
ferencias Mar{timas, el cual tuvo lugar en la Cd. de Méxicd
en el mes de octubre de 1984, p. 4.
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de estos buques pertenecientes a lineas no conferencidas es que -
normalmente ofrecen un porcentaje de descuento sobre los fletes-
que cobran las conferencias y con frecuencis reducen aﬁn nis Sus
fletes si les interesa obtener determinada carga,

Es trascendente sefialar que se excluyen de la categorfa
de bugues pertenecientes a l{neas no conferenciadss, los buques de
nominados 'tramp' ya que &stos no son competencia de los buques -
conferenciados debido a que: lo. Toman cargamentos coampletos de -
un solo embarcador, entre un puerto de or!gen y otro de destino; 2°,
Tienen un itinerario y una frecuencia irregulares; 3o, El flete -
es convenido por el viaje o un n@loro de viajes bajo contrato de -
fletamento, :

Existen dos tipos de 1{neas no conferenciadas:

A) Obligadas: en este grupo se encuentran aquellas em--
presas que, no obstante reunir los requisitos para ser miembros -
de una Conferencia y de solicitar su ingreso, éste les es negado,
Esta situacibn serfa muy dificil de que se presentase sobre todo -
entre las Partes Contratantes al Convenio sobre un Cbdigo de Con-
ducta ya que éste considera entre sus principios y objetivos, "“el
principio de que las pr@cticas de las conferencias no deben entra
fiar discriminacifn alguns contra los navieros, 1os usuarios o el -
comercio exterior de ningfin pafs" (33), as{ como en su art{culo --
primero establece el derecho de las compafifas navieras a pertene--
cer a las conferencias siempre que cumplan con los requisitos y «-

condiciones del caso.

33 COMISION ECONOMICA PARA AMERICA LATINA Y EL CARIBE (CEPAL):
op, cit, anexo 1, cap. Definiciones.
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B) Voluntarias: constitu!dns por "aquellas empresas que
optan por permanecer al mfrgen de la respectiva conferencia debi-
do a razones de interés propio, con el afin de hacer competencia,
leal o desaleal” (34),

Existe competencia desleal cuando los outsiders bajan-
los fletes de ciertos productos con el objeto de tramsportar lo -
mejor dé la carga, lo cual produce lfgicamente, un menoscabo eco-
némico a 1as 1fneas pertenecientes a la Conferencia, Como afirma
Daniel Marx Jr. "mientras la compgtencia de lineas no conferencia
das ha sido encontrada saludable bajo ciertas'circunstnncils, en ¢
otras ha sido voraz y destructiva* (35).

La Resolucibn No. 2 sobre 1{neas no conferenciadas, adop
tada concurrentemente con el C6digo el 6 de abril de 1974 por 60 -
votos contra uno y 10 abstenciones confirma que la Convenci@n gs -
aplicable a las lineas confarenciadas, al establecer que
‘ nada de lo dispuesto ;n 1a Convencifn se inter-

pretaré en el sentido de que niega a los usuarios

la posibilidad de escoger entre compafi{as navieras

miembros de conferencias y compafifas no-mieabros,

sin perjuicio de' 1o que estatuyan los scuerdos de

lealtad, cuando existan ,

Esta ;osolucién se originé en un proyecto presentado por
18 delegacibn de la India retirado mis tarde para dar paso a una -
versién revisada presentada por la Replblica Federal de Alemania,-

Whana, Indonesia y Polonia,

Algunos antecedentes al respecto los encontramos en el -

%4 TOMAS SEPULVEDA WHITTLE: op. cit.,p. 4.
5 DANIEL MARX JR: International Shipning Cartels; Priceton -
University Press, Priceton, New Yersey, 1955, citado.por Ibid.




89,

Primer y Segundo Comité Principal de ‘a Conferencia de Plenipoten
ciarios,

En el Primer Comité se rechazf una mocién de los Esta--
dos Unidos la cual decfa que en el caso que por circunstanciqs aie
nas a la conferencia, resultara que en toda la ruta entre dos pa!
ses el trdfico se moviera enteramente por buques de conferencia,
una linea de tercer pafs que, de otro modo, suministrarfa un ser-
vicio de 1{nea independiente, deberfa temer el derecho a ser miem-
bro de la Conferencia, para competir en la cuota de tercer pais.

En el Segundo Comité Principal se dieron tambifn otras -
intervenciones las cuales no pasaron de ser unas simples opiniones
sobre esta materia,

Una de las alternativas (al pirrafo 83 bis) dis
ponia: -

En interés del sélido desarrollo de los servi-
cios regulares de linea, no se impedirs la sana
competencia en una base regular y comercial en-
tged:onferencias y lineas naviera no-conferen--
ciadas ,

Otre alternativa (al phrrafo 84) decfa:

No se impediri a una lfnca no conferenciada que
suministre servicio regular en competencia con -
una conferencis en su ruta, siempre gue: {a) ad-
hiera al principo de sana competencia sobre una-
base comercial; (b) ponga a disposicibn, a pedi-
do de los usuarios o de organismos de¢ usuaries,a
un ¢osto razonable, sus tarifas, las condiciones
atinentes y sus modificaciones posteriores; (¢) -
dé 90 dfas de aviso para los cambios en las tari-
fas de fletes, a menos que deba hacer una reduce~
cifn similar a I1a rabaja introducida por la confe
rencia y adheriri a estas tarifas por un perfodo~
declarado; y (d) consultar con los usuarios y/o -
organismos de usuarios vespecto a asuntos de inte
rés comin cada vez que sea requerido por 1as par~
tes interesadas., Ademis la respectivs autoridad-
de un patls cuyo trifico atienda podré, a su arbi-
trio, requerir de la }§mea naviera no-conferencia
da que: (a) proporcione evidencia acerca de su ca
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pacidad para operar un servicio regular, ade
cuado y eficiente; y (b) cumplir exactamente
las reglas aplicables a las conferencias en-
materia de recargos y de factores de ajuste-
monetario ,

Por Gltimo, la alternativa del pirrafo 85 bis
sefialaba:

Los embarcadores tendrfin la opcibén de elegir

entre las lineas de conferencias y las lineas

marftimas no conferenciadas, sujeto a las dis

posiciones de los pérrafos 38-41 relativas a<

los acuerdos de lealtad, en lo que les fuera-

aplicable ,

Estas tres alternativas fueron tomadas en consideracién
para la elaberacibn del artfculo 18, Buques de Lucha, del capftu
lo V, Otras Cuestiones, de la Convencifn:

Las compafifas navieras miembros de una confe

rencia no utilizarin buques de lucha en el -~

trifico de la conferencia para exclufr, impe-

dir o reducir la competencia eliminando de di

cho tréfico a una compafifa no miembro de esa®

conferencia .

" Lo establecido por este artfculo 18, es la (nica refe--
rencia que existe en el Cédigo respecto a las lineas maritimas no
conferenciadas,

Muchos estudiosos del Cédigo han coincidido en que las -
reglas sobre distribucién de cargas deben aplicarse también a las
1¢neas no conferenciadas.

En un Seminario sobre el Cédigo de Conducta, UNCTAD Li--
ner Code: A New Order, celebrado en Londres en octubre de 1983 ba
jo los auspicios del Lloyd's of London Press Ltd., Mr. L.M.S., Raj
waar delegado de la India a la Conferencia Plenipotenciaria y vo--
cero del Grupe de los 77 en el Segundo Perfodo de Sesiones, asegu

ré que fué el espiritu de la Convencibn el que las reglas sobre -
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la distribucién de carga deben aplicarse también a las l{neas no
conferenciadas apoyéndose en tal sentido en la clfusula 17 del -
articulo 2 del Cédigo. A continuacibn transcribimos textualmen-
te la traduccién de sus declaraciones:

De acuerdo con este pirrafo, la distribu-
cibn de cargas se aplica a todas las mer--
cancfas con la excepcibn del equipo mili--
tar para propbsitos de defensa nacional, -
Esta clfusula no se refiere, repito no se-
refiere, solamente a las mercanc{as trans-
portadas por bugues de conferencia, aunque
varias otras c12usulas en el mismo artfcu-
lo se refieren repetidamente a carga trans
portada por buques de conferencia, Esta dT
ferencia en el lenguaje usado entre la cléu
sula 17 y otras cliusulas del artfculo 2,-
fué deliberada. En efecto, el proyecto --
original de 1a clfusula 17 también restrip
gis la distribucifn de c¢arga a las mercan~-
cias transportadas por la conferencia y las
palabras “transportadas por la conferencia”
fueron eliminadas subsecuentemente durante-
las negociaciones., Estoc puede ser verifica
do en las actas de la Conferencia de las Na
ciones Unidas que deberian estar disponihl€s
en la UNCTAD. Ah{ cuando el Cédigo fué enmar
cado se entendié que toda la carga de buques
de 1fnea puede -y estoy usando deliberadamen
te la palabra puede- caer dentro del 4mbito~
de la propuesta armazbn de distribucién de -
cargas, pero el punto en cuestibn hoy no es-
si las actividades de los operadores no con-
ferenciados pueden ser reglamentadas. La po-
sicién en este asunto es clara como el cris-
tal, Si algln gobierno decide restringir o-
reglamentar los operadores no conferenciados
ne violarf ninguna ley internacional ni la -
resolucibn de las Naciones Unidas, El verda
dero punto en cuestibn hoy dfa es si tenemos
una situacifn que demanda la reglamentacibn-
o restriccibn de las actividades de los ape-
radores no conferenciados. La respuesta pue-
de variar dc un pals a otro y afin en los di-
ferentes trificos que sirven el mismo pafs -

(36),

36 LLOYD' S OF LONDON PRESS LTD.: UNCTAD Liner Code: A New Or-
der: exposiciones en el Seninario, Londres 4 y & de Octu-
bre de 1983,
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Por otra parte, el Prof, Stanley G, Sturmey, quien tu-
vo una importante intervencién durante la gestién del Cbdigo de
Conducta en su carfcter de Director Adjunto de la Divisibn de -
Transporte Maritimo de la UNCTAD, también tiene la misma opinién
sobre el alcance de la supresién de la frase "transportado por -
la conferencia" en el articulo 2, cldusula 17, Esto s¢ despren-
de de un comentario sobre su libro "40:40:20-Cargo Sharing in the
Code of Conduct", Londres, 1579 hecho por Pcter Faust, expertode
1a UNCTAD, Dice este Gltimo:

De acuerde a sus términos expresos, el Ch-
digo se aplica solamente a las conferencias
y no al trifico de 1inea como un todo, En-
otras palabras, los outsiders no estan cu=-
biertos por las disposiciones del Cédigo. -
Los defensores de una aplicacién més ampiia
del Cédigo tienden a basar su argumento en-
el Cédigo y sostienen que 1a eliminacibn de
las palabras '"..transportado por la confe--
rencia" en el mismo pgrrafo fué hecha deli-
beradamente para mostrar que el artfculo 2no
se circunscribe al tréfico de conferemcia.
(37),5in enbargo, mientras aparece dudoso st
es legftimo basar la interpretacién del Cé-
digo en las internaciones de su redactor en
vez de hacerlo en el texto nisno de la Con-
vencién, los pérrafos del prefimbulo de la -
Resolucién 2 (38) harfan suficlientemente -~-
claro que tal intencién no prevalecié (39),

Consideramos prudente el comentar dos artfculos de la -
famosa publicacibén inglesa "Containerisation International", los
cuales hacen una buena descripeién de lo que ha sucedido en los-

Gltimos ofios respecto a las lineas no conferenciadas",..en 1974,

37 véasc STURMEY, S.G.: 40:40:20-Cargo Sharing in the Code -
of Conduct; London, 1979,
Particularmente el pérrufo segundo, que establece que "La-

38 Convencibn es aplicable a las conferencias maritimas y a -
sus relaciones externas".

39 PETER FAUST: The United Nations Convention on a Code of -

{o iner_Confevecess Ginebra, 1984, p, 7.
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solamente entre el § Y el 10% de tréfico de 1inea era controlado-
por lineas no conferénciadns, mientras hoy esa cifra ha subido --
dramfticamente, en algunos casos hasta el 501 "(40),

En este articulo se hace tal afirmacién pero es una l&s
tima que no se den las causas en si que han provocado este incre
mento notable de la participacién de los “outsiders" en los tré-
ficos de l{nea.

Mr. L.M,S, Rajwaar, a quien hemos citado con anteriori-
dad, en su carfcter de Director de la Shipping Corporation of In
dia Ltd, hizo unas declaraciones en el Seminario del Lloyd's of
London Press Ltd. referentes a las actividades de lfneas no con-
ferenciadas en los tréficos de 1a India y a manera Je cjemplo, Jdi-
remos que en la ruta desde la Costa Occidental de la India al --
Reino Unido, los operadores mo conferenciados transportaron el 6%
de 1a carga total en 1975 y el 554 en 1982, y en sector Calcuta-
Australia, donde toda la carga general era movida por barcos de-
conferencia hasta 1981, esa participacibn bajd en 18982 al 63%,

Las razones no las explica el naviero hindd,sin embargo
nosotros consideramos que ha sido determinante el siguiente as--
pecto: La nueva tecnologfa que ha aparecido en materia de trans-
porte marftimo; ¥y, concretamente, la unitarizacién de cargas.
Hace unos 30 o 40 afies 1os armadores trataban de ofrecer el mejor

servicio respecto al transporte de cargas delicadas y ello era -~

40 ALAN M, SMITH: The UNCTAD Liner Code: much ado about no--
thing?; articulo en Containerisatvion International, Londres
octubre 1983 y The U,N, Code: coming,going or indifferent
editorial en Coptainerisation international Yearbook 1984;-
%gndres, 1984,citado por TOMAS SEPULVEDA WHITTLE: op.cit.P-
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una forma de hacerse de fama y por lo tanto de atraer mis cliente
la; sin embargo, hoy dfa las cosas han cambiado ya que la nueva-
tecnologfa hapermitido que los contenedores den garantfa de cuida
do a todos aquellos productos que transportan por lo que en la -
actualidad le da lo mismo al usuario mover su carga en éste o en
aquél buque.

El Lic. Seplilveda, gran conocedor de esta materia, en -
su articulo "Las Lfneas Marftimas no conferenciadas y el Cbdigo-
de Conducta', hace una unotaciénvque nos parece de relevante in-
terfs transcribirla ya que se refiere a las Principnles 1{neas -
independientes que atienden trificos en competencia con las Con-
ferencias Mar{timas, y entre ellas se encuentran:

Evergreen Maritime Corporation of Taiwan, que esta ha-
ciendo un servicio de contenedores alrededor del mundo;

Yang-Ming, empresa estatal también taiwanesa, que opera
cuatro grandes portacontenedores entre Extremo Oriente y Europa,
quitfindole a la Far East Freight Conference el 20% de 1la carga -
de exportacibn de Taiwany

ABC ‘de Bélgica, que atiende el tréfico Australia/Luropas

Westwood Shipping, de Estados Unidos, en 1a linea Paci-
fico de Estados Unidos a Japbn y Hong-Kong;

Baltic Spipping Company, de la Unién de las Replblicas-
Soviéticas Socialistas, que junto con la SCAN Pacific Lines, de-
Finlandia, han estado rebajando las tarifas en el tréfico WITASS,
entre Europa y el Caribe, a tal punto que ésta ha acordado darles

status de "“outsider tolerado' a ambas @1).

41 Ibid., p, 13,
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Una grave p;eocupaci6n del conjunto de pafses en desarro
1lo (Grupo de los 77) durante los debates que procedieron a la a-
probacibn del Cédigo fué en el sentido de que la operacién de los
outsiders no deber§ permitirse si es utilizada como instrumento
para boicotear a las conferencias.
A continuncién citamos lo dicho por el representante de-
estos palses durante los debates:

.+.El grupo de los 77 ha aceptado la disposi-
cibn relativa a los buques de lucha que figura
en el Cédigo y ha apoyado la referida resolu--
cidn en la clara inteligencia de que no se per
mitird que las compafifas navieras que no sean-
miembros de una conferencia procedan de forma
que entorpezca el funcionamiento y las opera--
ciones de las conferencias mar{timas. A los -
paises del Grupo de los 77 les suscita fuerte-
recelo uns cuestifn muy concreta. En el Cédi-
go de Conducta se establecen amplias reglas so
bre la participacibn en el tr&fico, en virtud<
de las cuales se asegura a las compafifas navie
ras naciopales ung participacién del 40 por -7
100, aproximadamente en sus rutas nacionales,-
Las operaciones de las compafiias navieras no -
miembros de una conferencia no deberfan menos-
cabar esta posicibn.

Si bien hemos admitido que las compafifas navie
ras no miembros de una conferencia deben partI
cipar en el transporte mar{timo de linea, no =
podemos admitir bajo ninguna circunstancia una
situacibn en la que las compafifas navieras na-
cionales de los pafses en desarrollo pierdan a
causa de las operaciones de las primeras lo --
que, tras grandes dificultades, tienen derecho
a -recibir con arreglo al Cédigo de Conducta --
respecto de la participacién en el trffico. Si
en cualquier ruta surgiera una situacién en la
que nuestros gobiernos consideren que deben re
primirse o reglamentarse de alguna forma las =
actividades de las compafifas navieras no miem-
bros de una conferencia, nuestros gobiernos -
tendrédn piena libertad para obrar conveaiente-
mente en pro del interés nacionai. Nuestros go
biernes tendrin también plena libertad de ac--
cibn para asegurar que las compainias navieras -
no miembros de una conferencia funcionen sobre-
una base comercial, respetando el principio de
la competencia leal con las compafilas navieras
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miembros de conferencias,.. (42),

Nuestra opinién en relacibén a esta declaracién es en el
sentido de que existe mucha congruencia en lo dicho por el repre
sentante del grupo de los 77, ya que si por un lado se asegura -
la participacibn de sus lfneas navieras nacionales en el tréfico
maritimo internacional a través de la aplicacibn del Cédigo, tam
bién debe existir cierto freno en cuanto a la actividad de las -
lineas no pertenecientes a las conferencias (outsiders). Se acep-
ta su participacién pero con la condicionante de que las compa--
ﬂias navieras naciocnales por ningdn motivo se vean afectadas en -
sus operaciones por la injerencia de dichas navieras; por lo que-
es una buena posicién de los gobiernos de este grupo de pafses en
‘desarrollo de que se reserven el derecho de reglamentar o repri-
mir las précticas abusivas o desleales que se llegaren a presen-

tar.

42 COMISION ECOMOMICA PARA AMERICA LATINA Y EL CARIBE (CEPAL }:
op. cit,,p. 27 - 28,
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LA AUTORIDAD COMPETENTE.

Una de las primerﬁs medidas que debe ser tomada por los
gobiernos para la implementacién del C8digo de Conducta, es la de-
signacibén de la autoridad competente, entendiéndo por tal, segln -
el capitulo dedefiniciones del propio Cédigo:

Un gobierno o un 6érganc designado por un go-

bierno o en virtud de legislacibén nacional pa

ra desempefiar cualquiera de las funciones qué

se asignan a esa autoridad conforme a lo dis-

puesto en el presente Cbdigo .

Haciendo un breve anAlisis del Cédigo en general, encon-
tramos que algunas responsabilidades y atribuciones que se confieren
a la mencionada autoridad competente, serfan entre otras:

- Debe otorgar el reconocimiento de compafifa naviera na--
cional a aquella compafifa que reclame tal posicibn, conforme a las -
leyes del pafs y con esa base, pretenda reclamar derechos dentro de-
la Conferencia. Al igual que lo deberf hacer cuando se le quie;n otor
gar el status de compafifa naviera nacional a las compafifas multinacio
nales que mantengan con el pafs un vinculo genuino y en cuyo capital-
social tengan una participaciébn sustancial intereses nacionales pbli
cos y/o privados, (Capitulo Primero Qel Cbédigo, Definiciones),

- La adtoridad competente debe otorgar un reconocimiento -
similar a la asociacién u organizacibn nacional que fomenta, represen
ta y proteje los intereses de los usuarios, (Capftulo Primero, Defini

ciones).
- La autoridad competente podrd presentar sus puntos de vis

ta, {si as{ lo solicitan) a la Conferencia respecto a la solicitud de-
ingreso que le presente la compafila naviera nacional,debiendo la Confe

rencia tomar en cuenta dichos puntos de vista. (Artfculo 1,plrrafo 35).
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- La Conferencia deberf atender la solicitud de la auto-

ridad competente del pafs cuyo tréfice sirva y cuyas compafifas na-
‘vieras sean miembros de tal conferencia para la presentacibn de in
formes sobre las medidas adoptadas en relacién con las reclamacio-
nes por pricticas abusivas y/o violatorias del acuerdo de Conferen
cia (Artfculo S, plrrafo 1, letra c).

- Todos los acuerdos de conferencia serfn comunicados a
solicitud, a ias autoridades competentes del pafs cuyo trifico sir
va y cuyas compafifas navieras sean miembros de tal conferencia, -
(Articulo 6.}

- Los informes anuales de las conferencias serén presen
tados, previa solicitud, a las autoridades competentes en cuyo --
trifico participe la conferencia interesada. (Artfculo 10,)

- La autoridad competente tendri derecho, si asf lo so-
licita, a participar plenamente en las consultas entre las confe-
rencias y los usuarios, aunque no adquiere el derecho a intervenir
en la toma de decisiones, (Artfculo 11, pérrafo 1,)

- La autoridad competente del pafs cuyo trffico sea ser-
vido por la Conferencia tendr derecho, si as{ lo requiere, a reci
bir la notificacién del aumento general de fletes, ¢l cual notifica
ri 1a conferencia con un mfnimo de 150 dfas de antelacibn, (Art{cu-
lo 14, pirrafo 1.)

- La Conferencia que as{ sea requerida, informarf a la -
Autoridad Competente acerca del procedimiento de exfmen de las so-
licitudes de'concesién‘de fletes de promocibn a lcs.usuarios.(Ar--

ticulo 15, pérrafo 4.)
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- Las autoridades competentes, las conferencias y las -
demés partes que tengan derecho a participar en las consultas, de
ben desarrollar una actividad dindmica y permanente en el exfmen
de la demanda de espacio de carga, la adecuacibn e idoneidad de -
1os servicios y, en particular, 1a posibilidad de racionalizar les
servicios y aumentar su eficiencia. Los beneficios resultantes de
1a racionalizacibn de los servicios deberfn reflejarse en el nivel
de los fletes.(Articulu 19, pirrafo 2.) .

- La autoridad competente de una parte contratante que =
as{ 1o desee, podrd participar en el procedimiento de Conciliacibn
para apoyar a una parte que sea nacional de dicho pals o para apo-
yar a una pufte que tenga una controversia relacionada con el co-
mercio exterior de ese pafs, Las autoridades competentes podrén -
optar por actuar como observadores en ese procedimiento de concilia
cibn, (Artfcule 28.) '

- La recomendacibn que.resueIVe la controversia entre las
partes y quc ha seguido el trimite de conciliacibdn internacional -
obligatoria, no serd ejecutada ni reconocida cuando el Tribunal de
Justicia o la Autoridad Competente del pals donde se pida su reco-
nocimiento y ejecucibn, estime que ha existido incapacidad legal -
de cualquiera de las partes, que ha intervenido dolo o coaccibn,que
es contraria al orden pfiblico o que no se ha ajustado a las dispo-
siciones del Cédigo. (Art{culo 39, pérrafo 2.)

Junto a esas funciones técnicas y adminis-

trativas, la Autoridad Competente debe asu-

mir por lo que respecta al Cédigo de Conduc

ta, el liderazgo que le corresponde por prin

cipio y tomar oportunas-iniciativas para que

sea aprobado el marco legal complementario a
nivel nacional, al tenor de lc que expresael
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articulo 47 en su numeral 1, que 'cada Parte
Contratante adoptari las medidas legislativas
u otras medidas que sean necesarias para apli
car 1a presente Convencidn  (13),

RAUL LECLAIR: Los paises carentes de infraestructura adminis
traotiva marftima frente al Codigo de Conducta: €] caso 67 CEE
troamérica; oeminario Sobre el Sistema Generalizado

rencias y ¢l Cédigo de Conducta de las Conferencias Maritimns.
México, D.F., octubre de 1984, p. 4.
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DISPOSICIONES Y MECANISMO PARA
LA SOLUCION DE CONTROVERSIAS.




DISPOSICIONES Y MECANISMO
PARA LA SOLUCION DE CONTROVERSIAS,

Bl Cédigo pone de manifiesto a través de este capitulo,
la posibilidad de resolver las posibles controversias que se fue-
ran presentando a través del intercambio de opiniones y de 1la ne-
gociacidn directa entre las partes para encontrar una solucibn sa
tisfactora. Todo ésto se reaslizarf antes de llegar al procedimien
to de conciliacién obligatoria ya que lo que se trata es de evitar
1a confrontacibn,

En un principio 1a mayorfa de los pafses en desarrollo-
deseaban un sistema de arbitraje obligatorio para la solucién de -
controversias, y acabb por aceptafse‘ln propuesta de los paises de
sarrollados al fijarse como sistema la conciliacién internacional-
obligatoria, Este hecho refleja que es un error considerar que en
la elaboracién del Cbdigo prevalecieron Gnicamente las opiniones -
de los paises en desarrollo, .

Como hemos apuntado con anterioridad, es el capftulo V1
el que regula las disposiciones y mecanismo para la solucién de las
controversias, entre las siguientes partes:

Una conferencia y una compafila naviera;
Las compaiifas navieras miembros de una conferencia;
Unn conferencia o una de sus colpuﬂias navieras miembros

¢l

.y una organizacién de usuarios;
Dos o mds conferencias,

El sistema de conciliacién tiene como propésito llegar -
a una solucibn amistosa de la controversia mediante recomendaciones
formuladas por conciliadores independientes. Estos conciliadores -

deben escogerse de una lista internacional de expertos, temiéndo ca
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da una de las partes contratantes el derecho de proponer hasta do-
ce miembros de la lista, sefialando sus nombres al Registrador.

La Conciliacién Internacional Obligatoria es aplicable-
principalmente a las controversias que se susciten entre las partes
que pertenecen a distintas nacionalidades, ya que las partes de la-
misma nactonalidad arreglarfn sus dificultades recurriendo a la ley
nacional, a menos que ésto cree serias dificultades en el cumplimien
to de las disposiciones del Cédigo., Esta disposicibn tiene como pro
pbsito el no inmiscuirse en los problemas internos de los pafses.

La conciliacién internacional obligatoria se aplicar --
cuando existan controversias respecto a los siguientes puntos;

- Denegacibn de ingreso de una compafila naviera nacional
a una conferencia que sirva al comercio exterior del pais de esa com-
panfa naviera;

- Denegacibn de ingreso de una compnhia naviera de un ter-
cer pals en una conferencia;

Expulsibn de una compafiia naviera de una conferencia;

Incompatibilidad de un acuerdo de conferencia con el --
cédigos

Un.aumento general de fletes;

Recargos;

Modificacién de los fletes o la imposicibn de un factor
- de ajuste de moneda debido a variaciones en el tipo de cambio;

Participaciébn en el trifico;

Forma y estipulaciones de los acuerdos de lealtad pro--

puestos,
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El procedimjento de conciliacifn se inicia a instancis -
de cualquiera de las partes en la controversia y puede temer un pla
zo determinado o solicitarse en cualquier momento seglin sea 1a na-
turaleza de la materia motivo del conflicto.

La parte que inicia el procedimiento de conci
liacibn enviarf a la otra {u otras) partes, 13
instancia o demanda por correo, telegrama o te
letipo. Los plazos para presentar la instan-<
cia pueden prorrogarse por mutuo acuerdo entre
las partes, Sin embargo, el hecho de que una-
parte deje de comparecer o de presentar sus --
alegatos en cualquier fase del procedimiento no
se considerarf como un reconocimiento de las -
pretensiones de la otra., Es decir, no se in~-
terpreta como una confesifn ficta, E1 Cédigo-r
con bastante liberalidad concede a la parte que
no ha comparecido, o no.ha presentado alegatos,
que lo haga en plazos suplementarios. Cuando se
hayan cerrado las actuaciones sin que una de --
las partes haya comparecido o presentado susale
gatos, los conciliadores deberfn formular un in
forme haciendo constar la incomparecencia o su*
omisién para alegar  (44).

Otro punto que se suma a la flexibilidad del C6digo es =
que éste ordenamiento concede a las partes involucradas en una con
troversia la posibilidad de resolver ésta por medios distintos al
de la concililacibn obligatoria, sin decirnos cuales serfan dichos-
procedimientos. Consideramos que entre los otros métodos que po--
drfan elegir las partes se encuentran: la amigable composicibn, el
arbitraje internacional o el litigio ante los tribunales. Prevale
¢e la voluntad de las partes para someterse a cualquiera de los --
métodos sefialados y 1a Gnica taxativa la encontramos en el caso de

controversias relativas a aumento general de fletes, recargoso modi

44 JOSE LUIS SIQUEIROS: aC acib t i
ria como método para resolver controversias en las Conferen-
cias Marltimas; conferencia dictada en el Seminario organi-
Tado.por el IMCE y 1a AMUTMAC, en relacibn con el Cédigo de .
Conducta de las Conferencias Mar{timas", 10 de octubre de -~
1984, p. 5. :
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ficaciones a f£letes come resultado de variaciones en el tipo de
camblo, siempre y cuando las leyes nacionales priven a los usua-
rios de esta libertad de eleccibn. (45).

Este procedimiento de conciliacién internacional obliga
toria tendrd prioridad sobre los recursos establecidos en las le-
gislaciones nacionales,

Ahora, si una de las partes hace valer un recurso que -
vaya conforme a su legislacibn local y esa controversia ya estd so
metida a 1a comciliacibn obligatoria, el tribunal del pafs en don-
de se haya intentado ese recurso diferente, a instancia de la par-
te afectada, deber§ inhibirse declarﬁndose incompetente.

El Lic. José Luis Siqueiros,ex-Presidente de la Academia
de Arbitraje Comercial Internacional (ADACI) y Consejero ante el -
Consejo Internacional de Arbitraje Comercial (ICCA), sefiala con --
respecto al pArrafo anterior, que el C6digo, con mala técniéa, pre
viene que el tribunal o la autoridad administrativa aplicarén a la
controversia el procodimiento de conciliacibn obligatoria {(46),o0pi
nibn que nosotros compartimos,

En 10 relativo a las actuaciones, éstas se celebrarin en
el lugar que convengan las partes o en su defecto, en el lugar que
decidan los conciliadores,

El artfculo 29 pfrrafo 2 establece:

Cuando determinen el lugar donde se celebra-

rin las actuaciones de conciliacibn, las par-
tes y los conciliadores tendrén en cuenta, en

45 CErATt, 25 incisos 1y 2 del Cédigo de Conducta de las Conferen
¢cias Mar{timas,

46 CEr JOSE LUIS SIQUEIROS:op, cit.,p. 7.
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tre otros, los paises que estén relacionados

directamenté con la controversia, para lo ~-

cual tomarén en consideracibn el pafs de la-

compafifa naviera interesada’y, sobre todo --

cuando'la controversia se refiera a la carga,

el pafs de donde proceda ésta .

Respecto a la participacibn de las autoridades competen
tes, esta puede ser activa o actuar como simples observadores,
También cualquier parte distinta de la autoridad competente puede
sumarse al procedimicnto de conciliacién ya sea como parte, si tie
ne un interés econémico directo o como coadyuvante de una de las -
partes originales si tiene un interés indirecto en el asynto,

Los conciliadores pueden ser uno o formar un nfimero im-
par., Si las partes no se ponen de acuerdo sobre el nfimero de con
ciliasdores que deberfn actuar, el procedimiento se encomendarf a
tres conciliadores, uno designado por cada parte y ¢l tercero, que
actuarfi como presidente, serf designado por los dos conciliadores
ya designados y si éstos dos no se ponen de acuerdo ser§ designa-
do por sorteo dentro de los miembros de la lista de conciliadores
con una nacionalidad distinta a los ya nombrados por las partes.

La recomendacibn que emitan los peritos puede ser por -
consenso unfnime o por mayor{a debiendo rendirse dentro de los --
seis meses siguientes a la fecha en que se inicib el procedimiento,

Elhurticuyo 33 del Cﬁdigo se refiere a un acto procesal
denominado "acumulacibn'; dice 1a disposicibn:

Cuando varias partes soliciten conciliacién
con el mismo demandado respecto del mismo «-
asunto o de asuntos con el cual o los cuales

estén directamente relacionadas,el demandado
podr@ pedir la acumulacibn de esos asuntos".
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La Enciclopedia Jurfdica Omeba nos d4 una buena defini-
cibn de 18 'acumulacibn':

En-un concepto general la acumulacién proce-

sal comprende un acto o una serie de actos ==

procesales mediante los cuales se refinen en -

el mismo proceso dos o mis pretensiones, cone

el fin de gue sean examinadas o actuadas den-

tro de aquél, El fundamento de la acumulacifn

procesal es doble: a) 1a economia procesal, -

b} 1a necesidad de evitar decisiones contradic

toerias  {(37).

En lo referente a 1a Ley aplicable, las recomendaciones
de los conciliadores se harén de conformidad con las disposiciones
del Cédigo, pero si el ordenamiento es omiso respecto de algln pun
to, los conciliadores aplicarin la ley que las partes hayan acorda
do 0 si no la que esté mds vinculada con la controversia,

£l articulo 35 pirrafos 3 y 4 establecen que los conci--
liadores no podrdn fallar en conciencia (ex aequo et bono), a menos
que as{ lo soliciten las partes. Asimismo, los conciliadores no -
pronunciardn el non liquet so pretexto de oscuridad de la Ley.

Los conciliadores cuando emitan su recomendacibn inclui-
rfn una exposicibn de motivos asf{ como seflalardn los recursos que-
existen en la ley aplicable a la controversia.

A continuacién explicaremos brevemente dos términos uti-
lizados en este artfculo 35,

Ex aequo et bono es una resolucibn basada en la equidad

y la prohibicifn que contiene este artfculo, significa que la re-

47 ENCICLOPEDIA JURIDICA OMEBA: Tomo I, Bibliogrdfica Omeba,Bue
nos Aires, 1979, p. 48, -
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comendacién no debe estar fundada en aprecisciones de cardcter sub-
jetivo por parte del conciliador simo que tiene que fundamentar su-
resclucifn en un ordenamiento ya existente como es el Cébdigo de Con
ducta de las Conferencias Maritimas.
Ex aequo et bono se define como:

A phrase derived from the civil law, meaning,

in justice and fairness; according to what is

just and good; according to equity and coms-

cience (48),

Frase derivada del derecho civil, que signi-

fica en justicia y equidad; de acuerdo con -

10 que es justo y bueno; de acuerdo & la equi

dad y en consciencia (*}.

Nuestrz opinién al respecto es que no debe darse ese su-
puesto en ninglin caso, el Ex aequo et bono, puesto que las resolu-
ciones que emita el juez, conciliador o rbitro deben estar finca-
das en un conjunto de normas contenidas materialmente en un ordena
miento y no dejar a la 'conciencia' es decir, criteric del juzga--
dor, la resoluciédn,

Non liquet consiste en la abstencibn ﬁor parte del conci
liador para resolver una especifica controversia srgumentando que-
1a mismaz o que el ordepamiento en que fundard su resolucién es os-
cure o poco claro; dicho en otros términos no puede sbstenerse de-
resolver, Es una prohibicibén que también ha sido consagrada en --
nuestra legislacién interna {artfculo B3 del Cédigo de Procedinien
tos Civiles para el Distrito Federal).

El Black's Law Dictionary define el non liquet asf:

Lat. it is not clear.

In the Roman courts, when any of the judges,

after the hearing of a cause, were not satis

fied that he case was made clear enough for™

them to pronounce a verdict, they were privi
liged to signify this opinion by casting a -

48  HENRY CAMPBELL BLACK, M.A.: Black's Law Dictianary; The ﬁubli
sher's Editorial Staff, Minesdta, 1379, p. 500,
* Traduccibn hecha por el autor. -
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ballot inscribed with the letters "N,L,",
the abbreviated formof the phrase "non -
liquet' (49).

Latin. No esta claro.

En los tribunales Romanos, cyando alguno

de los jueces, después de conocer un 1li-

tigio, no estaba satisfecho de que el ca

so estuviera lo suficientemente claro pa

ra dictar sentencia, entonces tenia el ~

grivileglo de emitir esa opinibn suseri-

iendo con las letras "N.L.", que es la-

forma abreviada de la frase 'non ligquet"

&)

Continuando con el anflisis del mismo capitulo VI del Cé
digo, diremos que la recomendacibn no tendrh el carfcter de obliga
toria a menos que asi 1o acuerden las partes antes, durante o des-
pués del procedimiento, '

El conceptoconciliacifn obligatoria” induce a confusibn
ya que éste procedimiento no es coactivo y la recomendacibn de los
conciliadores solo seré imperativa cuando asi lo nmanifiesten las -
partes, .

Cuando una de las partes en la controversia no acepte la
recomendacién, los conciliadores asi lo harin constar en un infor-
me. Si las partes han aceptado la recomendacifn, los conciliado--
res levantarfn y firmarén un acta de solucibn, momento a partir --
del cual la recomendacibn seri obligatoris y podri ser ejecutada -
dentro del plazo que se especifique en la misma,

Cuando 1la recomendacibn es aceptada por las partes, el -
Estado Contratante la harh ejecutar como si se tratara de una sen-
tencia firme emanada de sus 6rganos de justicia.

Dicha recomendacibn no serd ejecutada ni reconocida cuan

do el tribunal o autoridad del pals donde se requicra su cumpli--

49 Ibid., p. 951.
. Tradugeién hecha por el sutor.
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miento estime que:
a) Cualquiera de las partes que ha aceptado la recomenda
cifn estaba sujeta a alguna incapacidad legal, en virtud de la ley

que le era aplicable, en el momento de la aceptacibn;
b) En la formulacién de la recomendacidén ha intervenido-

dolo o coaccibn;
c) La recomendacién es contraria al orden plblico del -

pals en que se solicita su ejecucibn;
d) La designacibn de los conciliadores o el procedimien-

to de conciliaciédn no se ha ajustado a las Jisposiciones del pre--
sente Cbdigo (Articulo 39) (50).

Las recomendaciones podrén ser publicadas de acuerdo a -
los tres supuestos siguientes: '

= S8i la recomendacibn fué aceptsds por todas 1ss partes,
podri publicarse con el copsentimiento de 1as mismas;

- Cuando la recomendacién haya sido rechazada por uns o
varias de las partes, pero haya sido aceptada por una o varias de
las partes!

a) La parte que rechazb la recomendacibn publicarf las -
razones de su rechazo asf como también podr§ publicar la recomenda’

cibén y los motivos de 1a misma.
b) La parte que la haya aceptado podr& publicar la Teco-

mendacién y los motivos de la misma, lo mismo que también podrf --
publicar las razones del rechazo dadas por cualquier otra parte, a
menos que esta otra parte ya haya publicado su rechazo y las razo-

nes en que se basa.

- Cuando la recomendacibm no haya sido aceptada por nin-

S0  COMISION ECONOMICA PARA AMERICA LATINA Y EL CARIBE (CEPAL)' -
op. ¢it., anexo l., p. 30.
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guna de las partes, cada parte podrh publicar la recomendacibn y -
los motivos de la misma, as{ como su propio rechazo y las razones
en que se basa. .(Art, 40) (51),

Las costas del procedimiento serfin sufragadas por igual
por las partes que intervienen en la controversia, sin embargo,los
conciliadores si consideran que una parte presentd una demanda con
fnimo de perjudicar o con temeridad, se puede cargar a esa parte -
la totalidad de las costas y honorarios.

Las normas de procedimiento que aplicarén 1os concilia-
dores serén:

- Las que se establecen en el mismo Cdigo;

- Las establecidas en el anexo de la Convencifn conside-
radas como reglamento modelo;

- Las adoptadas de comin acuerdo por las partes siempre
que no sean incompatibles con las disposiciones del Cédigo.

El Gltimo apartado del capitulo dedicado a 1a solucién-
de controversias, trata sobre un Mecanismo Institucional referente
a las funciones que tiene el Registrador, quien ser@ designado por
el Secretario General de las Naciones Unidas, tomando en considera-
cibn 1a opinifn de 1las partes contratantes. La Oficina de las Na--
ciones Unidas en Ginebra prestar) los servicios administrativos que
requieran el Registrador y su personal,

Entre las funciones que tiene el Registrador encontramos:
El ilevar la 1lista de conciliadores, informar a las partes 1los nom-

bres y direcciones de aquellos, recibir las solicitudes de concilig"

51 Ibid, .
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cibn, respuestas, recomendaciones, aceptaciones o rechazos de las -
mismis; asi como faciliéar a las organizaciones de usuarios, confe-
rencias y gobiernos las informaciones proecedentes,

A lo largo del anflisis realizado sobre este capitulo del
Cédigo de Comducta de las Conferencias Maritimas notamos la pre&cu-
pacifn por asegurar a las partes en conflicto y afin a los terceros
interesados eventualmente, el minimo de garantias procesales que to
do litigio debe observar para que se considere 1lfcito.

Estamos de acuerdo que nos encontramos frente a un siste-
ma internacicnal de solucibn de controversias sin embarge, existe -
la interrogante en el aire de si no surgirdn problemas de traslado
de jurisdicciones y competencias con autoridades estatales o bien -
con disposiciones legales que prohiban a sus nacionales someterse a
una tercers autoridad aunque sea }nternncional. Un ejemplo de elle
lo tenemos con el gobierno norteamericano, el cual a través de la -
"Shipping Act of 1916" y sus modificaciones, previene que en los --
conflictos en que se afecte al comercio norteamericano, solo la Fe-

deral Maritime Commission tendrd jurisdiccibn sobre el preblema (52).

i ———————— e e

52 Cfr.CONFERENCIA DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE COMERCIO Y DESA-
RROLLO: op. cit., p. 14. Documento TD/104/Rev.1,
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A, DIFERENCIAS TECNICAS ENTRE
CONCILIACION, AMIGABLE COMPOSICION Y ARBITRAJE.

Estos tres procedimientos para la resolucién de contro-
versias poseen caracteristicas diferentes que consideramos seria-
de interés sefalarlas aunque sea brevemente.

En la conciliacibn o mediacibn existe la participacién-
del conciliader, quien tiene la funcién de lograr un avenimiento-
entre las partes. No emite una decisién o laudo, sino simplemente
una recomendacidn con el propbsito de que las partes la acepten -
voluntariamente, .

E1 amigable componedor es un frbitro a quien las partes
autorizan a rendir un fallo en equidad (ex aecquo et bono).

Juicio de amigable composicién es una

Decisién dictada en conciencia, por amigos

comunes de las partes, sobre cuestiones que

no afectan el orden pﬂblico inspirada en 1la

equidad y con propbsito pacificador (53).

El amigable componedor no esta obligado a aplicar 1as nox
mas de un sistema legal determinade y en algunos paises este método
es una variante del proccdlmﬁento arbitral (54),

En el arbitraje, a diferencia de la conciliacién, el ﬁrhl
tro emite un laudo o fallo que obliga a las partes y que se puede -

hacer cumplir, ya que como sefiala el Licenciado Siqueiros,

53 ENCICLOPEDIA JURIDICA OMEBA: op. cit.,, T. XVII, p. 156, .

54  El articulo 628 del Cbdigo de Procedimientos Civiles para el «
Distrito Federal establece que "los drbitros decidirin segin -
las reglas del derecho, a menos que, en el compromiso o en la
ctfusula, se les encomendara la amigable composicidn o el fa--
110 en conciencia”, !



115,

si blen es cierto que el Arbitro no esta in

vestido de autoridad jurisdiccional, el lau~

do que pronuncia dirimiendo la controversia,

una vez revestido con el exequatur (55} judi

cial, puede ser ejecutable en virtud de nor-

mas nacionnles o convenios internmacionales (56).

La mayorfa de los instrumentos internacionales en vigor,
se refieren al arbitraje comercial internacional y al reconocimieg
to y ejecucién de las sentencias arbitrales, tal es el caso de la
Convencifn sobre el Reconocimiento y Ejecucibn de las Sentencias -
Arbitrales Extranjeras de Nueva York (10 de julio de 1958}, la Con
vencibn Europea sobre Arbitraje Comercial Internacional, Ginebra,
abril de 1961, la Convencibn Interamericana sobre Arbitraje Comer-
cial Internacional, Panami 1975, y otros instrumentos multilatera-
les se refieren exclusivamente a las: sentencias arbitrales.

Sin embargo, existen las Reglas de Conciliacién adoptadas
por la Asamblea Ceneral de las Naciones Unidas, conformé al proyec
to de la UNCITRAL (57), las cuales prescriben que los procedimien-
tos relativos terminarén cuando las partes haysn firmado de confor
midad el acuerdo de transaccién {settlement agreement) o cuando --
exista declaracibn escrita del conciliador en el sentido de que sus

esfuerzos resultaron infructuosos (58).

55 "Exequatur: procedimiento que conduce a admitir judicialmente-
ia fuerza obligatoria en un pals de una sentencia dictada en -
pafs extranjero’., ENCICLOPEDIA JURIDICA OMEBA: T. XI, p. 515.

56 INSTITUTO DE INVESTIGACIONES JURIDICAS DE LA UNAM: Diccionario
Juridico Mexicano; T. I A-B, pp. 179-181; citado poTr

, op. cit., p., 17,

57 Resolucibn 35/52 adoptada por la Asamblea General el 4 de di--
ciembre de 19B0.

s8  Artfculo 15, incisos a) yb) de las Reglas de Conciliacibn de -
la UNCITRAL.
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Recientemente, en 1a Conferencia de la International Bar
Agsociation, celebrada en Viena durante el mes de septiembre de --
1984 se aprobb un proyecto de convencibn para el reconocimiento y
ejecucibn de los acuerdos de transaccibn (settlement agreements)-
obtenidos en 1os procedimientos de conciliacién, Hechos como és-
te nos invitan a reflexionar si es que la conciliscibn, como medio
para solucionar controversias,empieza a tener mayor aceptacibm en-
el comercio internacional,

£n nuestra opinibn, seria poco seric hacer un rechazo -
en estos momentos del método adoptado en el Cédigo para la solu--
cidn de controversias, ya que no ha tenido un; aplicacibn préicti-
ca, por lo que debemos esperar a que tengan lugar las primeras con
troversias, para entonces s{, analizar su eficacia. Estamos cons-
cientes que las inconveniencias que presenta se pueden resumir en
que es un procedimiento no coactivo y 1a recomendacibn s6lo serd -
imperativa cuandc las partes lo hanifiesten expresamente,

Teniéndo presente el articulo 52 del Cldigo, el Secreta-
rio General de las Naciones Unidas, cinco afios después de la fecha-
en que la Convencidén haya entrado en vigor, deberf convocar a una -
Conferencia de Revisibn, Si en dicho lapso de tiempo las Partes --
Contrantes opinaran que el procedimiento de conciliacién internacio
nal obligatoria no es el apropiado para la solucién de controver=--
sias, es probable que las Partes puedan adoptar entonces el arbitrg
je internacional o cualquier otro método que consideren proporcione
mayores benefi{cios a los conflictos entre las compafifas navieras, -

1as organizaciones de usuarios y las conferencias,
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118,

APLICACION DEL CODIGO.

Una 'de las criticas que se hacen al Cédigo con muy débil
fundamentacibn es la relativa a su concepto de aplicaciéa,

. Algunos destructores del ordenamiento consideran que el
Cﬁdigo tiene una aplicacifn indistinta, literal e inflexible a to-
das las Conferencias, concepto que cae totalmente en el absurdo,

Analicemos tal concepcidn errénea:

Primero., Como 1o hemos dicho con anterioridad, existen =
aproximadamente 350 Conferencias o convenios de flete no relaciona-
dos orgénicamente entre s{, y los cuales estfn dedicados a cubrir
una gran parte del trifico mundial,

Estas conferencias y convenios en su mayorfia son.cntida-
des autfnomas con reglas independientes, las cuales tienen diverso
alcance y funcionamiento, pricticas (que en algunos casos son lega
les y en otros no) y usos difercvntes, E; decir, cada conferencia-
tiene sus caracter{sticas propias, y su marco propio respecto a --
las diferentes problemiticas que se presentan, Por otro lado, el-
C8digo no contempla ninglin aparato administrativo supranacional --
que pueda dirigir las actividades de las conferencias en una forma
unitaris o interrelacionada.

Segundo. la meta establecida en el objetivo B) del C6di-
go es 1a de estimular el desarrollo de servicios de transporte ma-
r{timo de carga regulares y eficientes, adecuados a las necesida-=
des del trifico correspondiente, es decir, se dirige a los tréfi~-
cos de cada una de las conferencias tomadas por separado,

Tercero. Institucionalizacién del preceso de consulta a-
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través del objetivo E) del Cédigo.

Cuarto. El';tt;culo 22 del Cédigo declara que los acuer-
dos de conferencias, los acuerdos de distribucibn del trffico, y -
los acuerdos de lealtad "y las otras estipulaciones que se acuer--
den" deben conformarse a 1os requisitos que establece el C@digo; -
por consiguiente, observamos que no se contempla ninglin convenio -
de conferencia unificado ni ningfin convenio de distribucién.de trd
fico o acuerdo de lealtad Gnico sino que por la misma flexibilidad
del Cédigo se llega hastn el punto de preveer que se acuerden tam-
bién otras modalidades. Puntualizando todavfa mis, las referencias
que se hacen a los trificos de las conferencias a lo largo de arti-
culos del Cédigo como por ejemplo, el artfculo 1 dedicado a los --
miembros de la conferencia, el articulo 2 sobre 1a distribucibn del
tréfico, el 7 que trata sobre los acuerdos de lealtad, de los ar--
tfculos 11 a 17 los cuales tratan sobre consultas y fletes, as{ co-
mo 8 lo largo de todo el Cédigo se dirigen espec{ficamente a cada
conferencia por separado,

Toda 1a mecfinica del C6édigo estd constituida en base a -
una serie de acuerdos flexibles los cuales deberfn adecuarse a las
necesidades de los distintos trificos de las Conferencias.

Existe un elemento directriz en las disposiciones refe--
rentes a la aplicacf@n del Cédigo Yy es aquel que especifica que --
cualesquiera disposiciones que se elaboren incluyendo las ‘demis -
estipulaciones que se acuerden', deben estar en conformidad con el
Cédigo.

Las disposiciones del artfculo 47 establecen una serie -

de medidas gubernamentales tendientes tanto a la instrumentacibn -
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de leyes, reglamentos y normas, as{ como la creacibn de organismos
especializades,

Por 1o tanto, una de las primeras medidas que debe ser-
tomada por 1os gobiernos es 1a designaciém de 1s autoridad compe-
tente,

La importancia del artfculo 47 radica en que uno de los
compronisos que adquiere un pals al adherirse al Cédiga de Condug
ta es la implementacién de leyes o normas congruentes con ¢l con-
tenido del propio C&digo, 1o cual impedirifa la presencia de con--

 tradicciones. )

Las medidas legisiativas que requieren ser adoptadas
por los pgobiernos, son bisicamente medidas que lo que harfan se--
ria permitir a las variss partes imvolucradas jugar sus papeles -
respectivos tal y como se visualizan en el Cédigo,

La Convencibn como una obligacién inte}nncinnal, debe -
ser legalmente obligatoria a niv;l nacional.

En algunos pa{ses se regquiere una ley nacional por sepa
rado que incorpore las disposiciones de la Convencibn, ésto depen
derd de como la ley de cada pafs trate la naturaleza obligatoria-

de las Convenciones Internacionales,

A. INCORPORACION DE LOS TRATADOS AL DERECHO INTERNO,
Haremos un breve comentario al sefialar que existen dos teo
r{das o posiciones con respecto a la forma de incorporarse el de--
recho internacional al derecho interno: el monismo y el dualismo,
Con el monismo, el derecho internacional se incorpaora -

directamente y por s{ mismo al derecho interno.
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Con el dualismo, cada uno es un compartimiento indepen--
diente del otro, que impide al derecho internacional penetrar au-
tomiticamente en el derecho interno, y que exige, en consecuencia,
su recepcién formal a través de una fuente de derecho interno; o-
sea, que si el derecho internacional contractual ha de aplicarse-
en el orden interno de un Estado, necesita ser incorporado a &1 -
por una fuente propia, que produce la novacibn juridica del trata
do en ley. La resistencia del dualismo a la pemetracibn de los tra
tados en el orden interno obliga, pues, ha hacerlos transitar por
un procedimiento de recepcién que los convierte en partes del Dere
cho Nacional.

’ Generalmente los Estados, y es el caso de nuestro pafs,
se manejan con la tésis dualista en ﬁateria de tratados, es decir,
que exigen la recepcién e incorporacibn formal del tratado por una
fuente de derecho interno (59).

Siguiendo con nuestro anflisis del Cédigo de Condugta,-
un comentario muy atinado del Sr. Shah es el relativo s que el ar
ticulo 22 debe ser lefde conjuntamente con el 47 sobre la aplica-
cibén (60). Consideramos muy congruente este comentario, ya que si
adoptarén cada Parte Contratante esas medidas pero siempre y cuan
do continflen con el espiritu que marca el Cbdigo.

Es importante que las normas que establece el Cédigo --
sean interpretadas y ;plicadas a las partes ¥ a las situaciones a

las que estin destinadas. Por ejemplo, no se puede hacer una aplj

§9  Cfr., ENCICLOPEDIA JURIDICA OMEBA: op., cit., T. XXVI, p. 410

411, -

60 Cfr, M.J., SHAH:; Chdigo de Conducta de las Naciones Unidas pa
ra Conferencias Marftimas. Aspectos fundamentales de su apll
cacidnj articulo en la Revista de Derechoé Comercial; Asocia-
cibn Peruana de Devecho MarItimo, /a. ed., enero de 1984, p.
13.
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cacifn idéntica del Cédigo a una conferencia autorregulada que a -
upa conferencia regulada por el Estado llevada sobre una base rf{-
gida,s menos que las partes y autoridades competentes gque partici
pen en ella asf lo desearen.

A Es cierto, el C8digo establece ciertos principios y dié
posiciones que deben cumplir las distintas conferencias pero dada
la flexibilidad de 8ste, no es esencial que la totalidad de las -
conferencias tengan estructuras institucionales o pricticas idén-
ticas entre s{,

Entendiéndo este criterio no se nos debe hacer incompa-
tible con la Convencibn, el que el Cédigo pudiéra sor aplicado en
forma un tante distinta por las diferentes conferencias, y sin --
embargo seguir siendo compatible en lo fundamental sin estar en -
una situacibn de discrepancia con las demds disposiciones de dicha
Convencibn, ’

Por otra parte, a falta de una organizacibn internacional
o supra-nacional encargada de la supervisifn y aplicacifn del Cédi
go carresponde tanto a las compaftfas miembros de las Conferencias,
a2 los usuarios, a los organismos representativos de los usuarios y
a las autoridades competentes, -cuando el Cbdigo as{ lo sehale,coope
rar, consultarse y administrar el C6digo en las diversas conferen=
cias de acuerdo a las modalidades que ellos mismos fijen.

Seglin apreciacibn de Piyasiri Karandawala, Consejero de-
potftica Naviera y Comercial de la UNCTAD, autor del que ya nos he
mnos referido, se requieren las siguientes disposiciones de la ley-
nacional para implementar el Cédigo:

a) Designacién del ministerio o departamento de Gobierno
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que serd la tautoridad competente' para fines de la Convencibén se-
gln se define en la parte primera, capitulo I de la Convencién (de
finiciones).

b) ﬂna disposicifn que conceda capacidad legal a las con
ferencias y a las organizaciones de usuarios para participar en -
tos procedimientos conforme al capftulo VI, segln lo dispone el ar
ticulo 26,

c) Una disposici@n que splique el mecanismo para la solu
cién de las controversiss a controversias entre compafifas navieras
de bandera nacional y organizaciones.nacionales seglin se dispone -
en el art{culo 23 parfgrafo 2;: y

d} Una disposicibn que d;signe al tridunal o autoridad -
competente al cual la solicitud de la puesta en vigor de una reco-
mendacifn pueda dirigirse conforme al articulo 39,

Por otra parte, as{ como el Cédigo dé Conducta propicia
que los pafses tradicionalmente dipcrilinados en las conferencias
mar{timas tengan la posibilidad de adquirir igualdad de derechos,
1o mismo sucede dentro de cada pafs en donde la falta de una ac--
cibn gubernamental coordinqda y reglanentada hace que los esfuer-
205 aislados tanto de los que buscan desarrollar la marina mercan
te as{ como-de los que tienen como tarea defender los intereses -
de los usuarios se &ispersen, lo que impide, en no pocas ocasiones,
que se logren avances.

Con el objeto de poner en prictica disposiciones que ayu-
den a subsanar situaciones como las anteriormente descritas, es de-

suma importancia el ir hasta los origenes del transporte mar{timo -
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que hace ese pais, realizando una invescigacién que nos permita-
conocer algo aparentemente tan simple como el tipo de carga, tong
laje transportado por las conferencias mar{timas, tarifas que ope
ran en ciertas conferencias y otras cuestiones trascendentes en -
el comercio exterior de e¢se pals, lo cual nos permitirf conmocer -
las caracterfsticas del comercio exterior, los flujos de carga, la
oferta y la demanda, la problemitica del transporte internacional,
los intereses de los armadores nacionales y de los usuarios, lLos -
problemas portuarios, la evolucibn tecnolbgica en el transporte ni
r{timo, etc,

Ahora bien, esta labor no es fﬁcil,fequiere un trabajo
multidisciplinario de mucha importancia pero sabemos de sobra que
cs iaprescindible para enfrentar la complejidad que normalmente ci
racteriza al transporte mar{timo de 1{nems regulares.

Otro punto scbre este mismo tema, es el referente a que
el C6digo no trata de una maner; expresa el caso de exclulr los --
erfificos navieros entre pafses regulados por acuerdos bilaterales
intergubernamentales, sin embargo, una sltuaciﬁn que con el tiempo
se irf presentando y que es por demﬁs atinada respecto al princi-
pio de universalidad, es que dichos acuerdos bilaterales debern -
ajustarse a las disposiciones que establece el Cédigo y muy espe-
cificamente en lo relativo a los intereses de terceras partes,

El transporte en graneleros, mineraleros y tanqueros no
se realiza a travfs de las conferencias,

Andrea Watson-James, economista de la Secretar#n de la-
Comunidad del Caribe sefiala atinadamente que el C§digo 50lo es -~

aplicable a la porcibn del tréfico naviero mundial que transporta



carga general, teniendo inapliéacién en 1o relativo a las grandes
cantidades de productos transportados a grnnel’culo la bauxita, -
los granos, el petrbleo y productos del mismo, mineral de hierro,
acero, ete,.. (61).

Sin embargo, un aspecto caracteristico del transporte -
de la carga general es el mayor nfimero de usuarios que en el par-
ticipan, es decir, el nGmero de importadores y exportadores por -
tonclada es siempre mayor que en los demfis casos. -

La Seficra Watson afirma:

Se estén realizando actualmente en la comunidad-

naviera internacional esfuerzos para elaborar un

documento legal similar que se relacionaria con-

el movimiento de productos a granel reservindose

un 10 por ciento de las cargas a cada participan
te del tréfico (62). '

61  Cfr, ANDREA WATSON-JAMES: Algunos aspectos del C6dilo de Con
ducta de las Conferencias Maritimas sus_implicaciones para
Ta Comunidad del Caribe; seminario sobre el Eﬁaigo de Conduc
ta para las Conferencias Maritimas. de las Naciones Unidas, -
organizado por el Consejo Dominicano de Usuarios, Santo Do--

mingo, octubre de 1984, p. 47,
62 1bid., p. 48.
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B.  APLICACION DEL CODIGO EN NUESTRO PAIS,

Por lo que respecta a nuestro pals, sefialaremos que por
su condicibn de pals eminentem;nte cargador y no de transportista,
como los paises desarrcllados, necesitaba con urgencia la entrada
en vigor del Cédigo de Conducta; por lo que deposité su instrumen-
to de ratificacién_nl mismo, ante las Naciones Unidas, el 6 de ma-
yo de 1876, una vez cumplimentados los requisitos nacionales que -
la Constitucién establece.

A nivel nacional, se promulgh en el Diario Oficial de la -
Federaci8n el 28 de julio de 1976 (Anexo 3),

No debemos olvidar que de acuerdo con el articule 133 de
la Constitucién Federal, los tratados internacionales que estén de
acuerdo con la Constitucién, suscritos por el Presidente de la Re-
pGblica con la aprobacibn del Senado, serfin la Ley Suprema de toda
la nacibn, Los jueces de cada estado deberln arreglarse a dicha -
Constitucibn, leyes y tratados, a pesar de las disposiciones que -
en contrario pudieran haber en las leyes secundarias. Por lo tan-
to, en los términos de la citada disposicibn constitucional, la --
Convencibn es'Ley Suproma en toda la Unién, lo cual significa que-
esté por encima de la 1eglsla€i6n secundaria, federal y estatal,

Los jueces deberfin aplicar su texto con jerarqu?a supe - -
rior a las disposiciones sustantivas o adjetivas que rijan la mate
ria en otros ordenamlentos, en tanto no violen la propia Constitu-
cibn o las garantias individuales establecidas por la misma.

El ejecutivo federal, al promulgar los tratados interna-

cionales, debe proveer en la esfera administrativa a su exacta ob-
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servancia.

Un aspecto trascendente que puntualiza el Licenciado Si-
queiros, es el.relativo a que

A diferencia de otros sistemas juridices, a

menos que existiera alguna laguna legal, no-
se requiere que las clmaras legislativas pro

cedan a la expedicién de leyes especiales =
que instrumenten los mecanismos de aplicacibn.
El tratado debe surtir sus efectos mediante-
la legislacibén secundaria vigente . (63).

A todo lo largo de la Convencién se comenta con mucha fre
cuencia a la 'autoridad competente', o sea, el &rgano designado por
el gobierno de cada Parte Contratante para desgmpdﬁnr cualquiera de
las funciones que se han asignado a dicha autoridad mediante el C6-
digo,

En el Diarlo Oficial del 20 de junio de 1984 se publich -
el acuerdo que dispone que la Secretarfn de Comunicaciones y Trans-
portes serd la dependencia del ejecutivo federal que ejerza todas -
y cada una de las funciones de autoridad previstas en la Convencibn.
En el acuerdo se precisa que serf la misma Secretarfas la autoridad-
competente para participar en el procedimiento de conciliacién den-
tro del marco de aplicacifn del Cbdigo de Conducta.

Dicha dependencia serf también competente para elaborar y
modificar la lista de conciliadores nacionales que ayudari para ela
borar la lista internacional, (Anexo 4).

Como conclusién diremos que estfn dados todos los supues-
tos parn que la Convencifn surta sus efectos en el fimbito nacional.

También es tarea de sectores interesados como la Comisibn

Nacional de Fletes Mar?timos, la Asociacibn Mexicana de Usuarios de

63  JOSE LUIS SIQUEIROS: op. cit., p. 15.
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Transporte Marftimo, el Banco Nacional de Comercio Exterior, lograr
que el Cédigo de Conducta sirva de instrumento de apoyo y fortaleci

miento de nuestro comercio internacional.



CAPITULO XIv,
PARTICIPACION EN EL NEGOCIO NAVIERO.
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PARTICIPACION BN EL NEGOCIO NAVIERO,

En lo concerniente a la participacién de las Partes Cop
tratantes en el negocio naviero sefialaremos que su participacibn-
radica principalmente en tres actividades:

Adquisiciébn de buques, fletamento y creacidn de empresas
multinacionales,

Analicemos brevemente estos tres aspectos:

A. ADQUISICION DE BUQUES.

La situacibn econbmica mundial que persiste en la actuali
dad repercute de una forma compleja y a la vez contradictoria en el
sector marftimo. Con la recesibn mundial la ofertl de carga psra -
las flotas navieras se vib afectada por importantes reducciones, las
cuales se han visto reflejadas en la innovilizaci@n de un considera-
ble nfimero de buques. Segln el Bremen Institute of Shipping Econo--
mics, estaban inactivos, en octubre de 1983, 1429 buques de 81 millp
nes de toneladas de peso muerto, Ae los cuales los de carga general-
pedrian estimarse en 733 (50% del total) de unos 14 millones de TPM.

La contradiccibn estriba en que hoy dia se pueden adquirir
buques en condiciones més favorables respecto a precio y financia--
miento, La UNCTAD sefiala que en comparacibn con 1980, los precios-
representativos en 1983 de barcos de carga general nuevos de 15 000
TPM se redujeron en 6,5, Los roll-on/roll-off de 1 200 TEU, en 8,5-
y los portacontencdores de 1 600 TEU, en 11,1, Para los buques usa
dos, construldos en los aflos setenta, las reducciones de precio en-

comparacibn con el afio anterior variaron entre 3,38 y 20.0% (64).

64 CEr, UNCTAD: E1 Transporte Maritimo, 1983; 25 de abril de --
1984, Documentd TD/L/T,¥/255,
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otro ejemplo de ésta situacifn lo constituye el hecho de
que, en diciembre de 1979, 1a OCDE liberalizé sus condiciones de -
financiamiento para buques al reducir el pago inicial del 30% a1 -
20%, extender la duracibn de 7 a 8.5 afios y fijar un interfs de 84
anual.

En 1a actualidad, en los bancos regionales de desarrollo
se pueden obtener plazos de 20 aflos sin pago inicial, intereses --
del 4% y 3 aflos dé gracia,

Los paises en desarrollo habian formulado una propuesta-
en el sentido de que los préstamos fueran concedidos bajo las si--
guientes condicicnes: a) duracléq de 14 afos para buques nuevos y-
10 para los de segunda mano, incluﬂdb un perfodo de gracia de 3 --
afios; b} pagos iniciales hasta de 10% del importe del contrato, y-
c) interés miximo de 58,

Otro evento que se ha presentado durante éstos afios en -
los cuales ha existido un mercado de recisibn, es el mayor grado -
de competitividad en 1as tareas ubicadas en los astilleros, hacién
do notar que puchos de ellos subsisten gracias a los subsidios que .
les otorgan sus gobiernos con el objeto de garantizar ciertos nivel
de produccibn y empleo, ésto conlleva a que los paises en desarro--
110 opten por un pago de flete mis favorable antes que realizar in-
versiones en moneda fuerte para la compra de buques.

Sin embargo, hay que tener muy presente, como lo veremos
nfis adelante, 1a fuerte repercusibm que ia pérdida de divisas por-
fletes mar{timos ha tenido para los paises en desarrollo,

Por lo que si algln pafs pudiera en £stos momentos inver-
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tir en la industria naviera la recomendacién éue le harfamos, se-
ria que existe en ls actualidad up mercado oferente altamente com-
petitive,

La opcién quedarfa entonces de la siguiente forma:

- aplicar recursos a un sector que drena importsntes di-
visas de nuestro pafs, o

- Aprovechar un mercado oferente competitivo,

51 se escoge la segunda posibilidad, entonces se pensaré
s} existirk una oferta de carga que justifique la jnversién; por -
lo que la solucién para éstos pafses serfs la existencias y adhesién
a un instrumento, como es el C6édigo de Conducta. para tener un ries

go wuy reducido de no poseer carga para transportar,

B. FLETAMENTO MARITIMO,

El fletamento de buques, también denominado "Charteo", con
siste en contratar un buque para llevar a cabo un transporte,

El objetive mis importante del buque es a

todas luces el transporte de personas y mer

canclas por via maritima, bien sea de mer-~

cancias del propio.drmador o personal depen

diente de é1, o de cuzlquier otra persona a

13 que presta el mencionado servicio conm su
oembarcacibn  {65).

En la prictica comercial, todo transporte de mercancias aje
nas en faver de terceros recibe el nombre genérico de fletamento, por
lo que se d¢ificulta un poco el proporcionar una definicibn; sin embar

go, el tratadista francés Ceorges Ripert, en su obra de Derecho Mar{.

65 DANITEL 1. BASURTO GONZALEZ: El tieg{n de Plancha; Tésis pro-
fesional, Universidad Andhuac, Escuels dc Derecho, México,1983%
pe 2.



timo establece:

...81 propietario del buque lo explota efec
tuando transportes por cuenta de otros. Los
contratos que estipula son denominados fle-
tamentos por el Cédigo. E1 nombre proviene
de la palabra flete, que designa el precio-
del transporte, El armador es el fletante,
el propietario de las mercancias el fleta--
dor., La expresibn fletar un buque tiene --

por otra parte un doble sentido, exactamen-

te como la exgresi6n alquilar un inmueble,

La misma palabra designa el contrato, asi -
trate de la obligacién de una u otra parte:
un armador fleta su buque; un remitente de-
mercancfas fleta un buque (66).

B? opinibn del jurista espafiol Francisco Fa-
rifa;

Hasta época bastante reciente ha predomina
do la teords de la consideracibn del fleta-
mento total del buque como un arrendamiento,
Este concepto que admite la Ordenanza Fran-
cesa de 1681 pasb al Cbdigo Francés y de és
te lo tomaron otras muchas legislaciones -~
mercantiles. La situacién juridica del fle
tador era asi la de un arrendatario, en la~
misma forma que quien dispone de un inmue--
ble alquilado. Pero la concepcién moderna-
generalmente se opone a esa interpretacibn-
y no se reconoce quec las reglas del arrenda
miento sean’aplicables al fletamento total”

(67).
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Un concepto més concreto nos lo proporciona el tratadis-

ta germano Julius Von Gierke, quien manifiesta que el transporte -

maritino de carga es:

Un contrato por el cual una persona se en-
carga, contrata e¢l pago de una remuneracibn
de ejecutar el transporte por mar de un ob-
jeto confiado a su cuidado. El que se encar
ga de esto se llama "fletante"...otra parte
se denomina "fletador''. El concepto equivsle

66

67

cés por Pedro G. San Martin);
Buenos Aires, 1954, p. 193,

FRANCISCO FARIRA: Derecho y Legis
Editorial, Marcelona, 1953, p. 171,

GEORGES RIPERT: Compendio de Derecho Mar{timo;(trad. del fran
ipografica tora Argentina,-

lacién Mar{tima;Bosch Casa -
Y >
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al remitente en el transporte terrestre.

Ademas, el derecho maritimo conoce alin -

1a nocibn del cargador, quien es el que-

entrega las mercancias al fletante para-

su transporte. Generalmente el fletador

y el cargador son una misma persona; si-

son distintas, actfia el cargador en el -

acto de la entrega de las mercancias co-

mo representante del fletador con algu--

nos derechos proplos (68},

Consideramos pruedente sefialar que existen tres nociones
distintas sobre las cuales daremos una breve explicacibn: el llama
do arrendamiento o alquiler de buques, el fletamento propiamente -
dicho y el transporte de mercancias por mar.

.En el primer supuesto, el armador, también 1lamado pro-;
pietario, cede el uso de la embarcacién al arrendatario por un prE
cio y tiempo determinado, con el propbsito de que lo explote por -
su cuenta, transfiriéndole en consecuencia la gestibn comercial.

La doctrina sefiala, en forma certera, la diferencia en--
tre el contrato de arrendamiento y el de fletumento, toda vez que-
en éste Gltimo el fletante sigue en la posesibn del navio y en el-
arrendamiento la posesibn y explotacibén pasan al arrendatario,quien
como ya se dijo, lo explota por su cuenta.

Del segundo caso, es decir, del fletamento proplamente -
dicho, el armador de un buque, ya sea el propietario o un arrenda-
tario del mismo, en cuyo caso sc le conoce como "armador",reciben-

el nombre de fletantes, ellos ponen la embarcacién a disposicibn -

68  JULIUS VON GIERKE: Derecho Comercial y de 1a Navegacibn (trad.
del alemén por Juan M. Semon); lipografica Editora Argentina,
Buenos Aires, 1957, pp. 261-262.
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de otra parte denominnda fletador, por un tiempo o viaje determina
do, para efectuar un transporte maritimo a cambio de un precio, el
cual recibe el nombre de flete,

A diferencia del anterior, aquf el fletante continusrid -
en la posesién y explotacibn del buque que fleth, siendo su ob}eti
vo el realizar ¢l tronsporte maritimo convenido,

En el transporte de mercancias por mar, que aunque dife-
rente de los anteriores es ubicado dentro de la denominacibn gené-
rica del fletsmento,

Bésicamente se diferenci{a de los dos anteriores en que -
el contrato no tiene por objeto un buque determinado, sino sblo el
transporte de mercanciss. .

Segfin opinién de varios estudiosos del tema, miembreos de
1a Comisién Econémica para Américs Latina y el Caribe, para los -*
paises que carecen de una tradicifn maritims, e] fletamento posee-
dos grandes ventajas:

-Significa up considerable shorro de divisas cuando 1a -
carge a ser movilizada en un determinado viaje o periodo no justi-
fica la inversién cm un barco, o ya sea que no se cuenta con los -
recursos suficientes para su adquisicién;

- Por otro lado, es un importante ejercicio de participa
ctbn, conocimiento y formacibén de persomal en el 'negocio mar{ti--
ma'.

C. EMPRESAS NAVIERAS MULTINACIONALES.
Siguiendo con el &nimo de abrir nuevas posibilidades ten

dientes al crecimiento del megocio navierc y sobre todo en aquellos
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palses que carecen de una infraestructura marftima, el Cédigo de -
Conducta ebriga la posibilidad de poner en prfctica la creacibn de-
empresas navieras multinacionales con el fin de aprovechar las in-
novaciones que proporciona éste.

Algunas ventajas que nos ofrece una asociacifn de este ti
po serlan como por ejemplo, que las inversiones requeridas que nor-
malmente son cuantiosas se distribuyen entre varios pafises, situa--
cibn que facilita la aportacién y reduce los riesgos comerciales,

Otro beneficio radica en que es muy probable gue en éstas
condiciones se logren recibir con mayor facilidad préstamos de ins-
titucione; bancarias y terceros pafses. Dada 1a situacibn econbmi-
ca actunsl por la que atraviesan varios palses, la formacién de una-
empresa multinacional permitiria disminuir el impacto que resulta--
ria de una iniciativa de un sblo pais.

Otra ventaja radica en que se podria contar mAs facilmen-
te con el personal necesario para trabajar en esa empresa, ya sea -
tripulacién o personal administrative, factor trascendente dada la-
falta de capacitacibn que persiste en los palses en vias de desarro
1la.

En cuanto a resultados, ohservariamos que al organizarse-
varios paises, existiris apoyo entre ellos mismos y eso facilitaria
competir mejor en ¢l mercado evitando el exceso de capacidad ociosa
al disponer de una fuente mis amplia de carga,

Definitivamente no todo serfa ventajas, existe una serie-
de adversidades que es necesario tener presentes para en un momento

dado tratar de subsanarlas como es el caso de su administracién, en
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la cual pueden presentarse dificultades consecuencia de los proble
mas inherentes a las presiones polfiticas de los diferentes péises.
asi como a las discrepancias de nacionalidades, niveles de salarios,
etc,

Una observacidn respecto al funcionamiento de éste tipo -
de empresas consiste eﬂ que en muchas ocasiones 1a asociacibn se --
realiza entre un pais en vias de desarrollo y uno industrializado;
cuando ésto sucede es recomendable que al primero le corresponda el
control de 1a empresa, ya que de otra forma la empresa se transfor-
marfa en instrumento del socio mis poderoso,

Es importante que en el momento de creacibn de upa empre-
sa multinacional se analicen los intereses que persiguen cada uno -
de los paises para formular objetivos y politicas de 1a empresa, --
lo mismo que estudiar la legislacibén de cada uno de ellos para asi-
evitar conflictos y mal entendidos entre los asociados,

Refiriéndonos al texto del Cbdigo, éste contempla la posi
bilidad de que en las conferencias participen este tipo de empresas
al incluirlas dentro del concepto de compafila naviera nacional:

Las compafilas que pertenezcan a una empresa

comfin de dos o mhs paises y sean explotadas-

por dicha empresa comfin, y en cuyo capital -

social tengan una participacién sustancial -

intereses nacionales, pliblicos y/o privades,

de tales paises y cuya oficina principal de

direccibén y cuyo control efectivo se encuen-

tran en uno de esos paises pueden ser recono

cidas como una compafila nacional por las au~
toridades competentes de esos paises (69).

e s

69 CODICO DE CONDUCTA DE LAS CONFERENCIAS MARITIMAS:capitulo de
Detiniciones,
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C.1., CAPACITACION.

Un aspecto que reviste gran importancia es la capacita-
cibn del perﬁonnl que participa en la actividad naviera y es éste
uno de los mayores problemas con que s¢ enfrentan los gobiernocs -
de los palses en desarrollo,

A éste respecto en un informe de la UNCTAD se afirma que:

Las inversiones en el transporte maritimo pue-

den llegar a ser, no una contribucidn al progre

so, sino una carga para aquellas comunidades -~

gue 1a emprenden sin haber previsto scrvicios -

e formacifn si hay escasez de técnicos en todas

estas categorias o en algunas de ellas (70),

Analizando el punto medular del asunto, si no se cuenta
con un programa de capacitacién o si se tiene éste, pero no se po
ne en practica, la actividad marftima recaerf forzosamente en ma-
nos de personal extranjerc, lo que representa el consecuente gas-
to de divisas, asi como la no ocupacibén de la mano de obra nacio-
nal, teniéndo en cuenta que en casi todos &stos palses el nivel -
de desempleo es alto,

Ahora, el uso de personal extranjero puede resultar be-
néfico, y en algunos casos necesario, cuando se vea como elemento
complemen:urio’o tenga como fin dar instruccién al personal nacio
nal,

Es 16gico que si gran nGmero de paises con escasas pers
pectivas de desarrollo de sus propias marinas mercantes no reali-

zan inversiones, tampoco capaciten a su personal nacional para la

70 UNCTAD : Fomento y Expansién de las Marinas Mercantes de los
Paises en Desarrollo,Pocurcnto TP/L/C.4765/Corr. 1,
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borar en las actividades relacionadas con la navegacién; por ello,
el Cbdigo al contribulr a la planeacibén del desarrollo navierc fa-
cilita también la capacitacibn de los recursos humanos,

Tomando en consideracién las inversiones necesarias para
realizar una adecuada capacitascién y cuando existe mfis o menos un
comin denominador en cuanto a los niveles de desarrollo de 1a ma--
rina mercante, &stas pueden tener una orientacién y uns p)nnelci6n
a nivel regional, lo cual podria satisfacer las necesidades de nu-
merosos pafses, as{ como reducir las inversiones que tendrfan que-

efectuarse,
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C. 2. BANDERAS DE CONVENIENCIA.

Este recurso es utilizado principalmente por los paises
con importantes flotas navieras para aumentar sus utilidades y su
competitividad, empleando en sus barcos banderas de otrtos paises-
que les proporcionan importantes ventajas como la exencifn de tri
butacifn sobre ingresos y utilidades, empleo de mano de obra bara

ta, a cambio de algunas pequedias ventajas para aquellos pafses.

Esta es una de las formas de competencia que sufren.los
paises en desarrollo, ya que anula ventajas que en general éstos-
iltimos reciben con relacién a los costos de las flotas de los --
palses desarrollados cuando emplean banderas auténticas.

‘Entre 1970 y 1982 el tonelaje de registro bruto de los-
barcos de carga genéral que operaban bajo bandera de conveniencia-
pas6 del 10.1% al 18.6%, En 1983, cerca del 70% del tonelaje de -
peso muerto bajo bandera de conveniéﬁcia pertenecia a los Estados
Unidos, Grecia yJapbn y otro 20‘ a Canadh, Dinamarca, Francia, I-
talia, Noruega, Pafses Bajos, Reino Unido, Repfiblica Federal de -

Alemania y Suiza.
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CASO DE LA COMUNIDAD ECONOMICA EUROPEA,

En lo referente al tema de "Reservas",existec un grupo -
dc pafses que ha formulado ciertas teservas al Cédigo, mostrando
en muchas ocasiones su propbsito de continuar con la adhesién a-
convenios bilaterales,

Es la Comunidad Econdmica Europea, quien ha elaboradoel
Reglamento 954/79 de fecha 15 de mayo de 1979, también conocido -
como '""Paquete de Bruselas", a través del cual los pa{ses miembros
de la Comunidad, al ratificar el Cédigo de Conducta deberdn hacer
lo con las reservas ah{ establecidas (Anexo 5}

Antes de continuar con el anfilisis sobre este particular
serfa importante sefalar qué pafses integran a la Comunidad Econb-
mica Europea, y ellos son: Bélgica, Dinamarca, Francia, Italia, Ir
landa, Luxemburgo, Pafses Bajos, Reino Unide y Repfiblica Federal -
Alemana; Grecia es miembro asociado.

A continuacifn haremos un breve anflisis de dichas reser
vas, las cuales se refieren a: la participacién en el tréfico,pre-
tendifndo desapiicar parcialmente el articulo 2, ya que es intere-
sante observar que el Reglamento no excluye al articule 2 del Cb-
digo en lo que se relaciona con la participacién de terceras bande
ras de pafses en desarrollo en el comercio entre los paises de la-
Comunidad; procedimiento de adopcién de decisiones (Articulo 3); -
Artfculo 14, parigrafo 9 relativo a los incrementos generales de -
fletes; as{ como perfodo minimo para notificar un aumento general
de fletes cuando no existe acuerdo en la consulta sobre la materia

(articulo 14, parigrafo 1); también se designa al Presidente de la
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Cémara Internacional dg Comercio como autoridad para nombrar a un
Presidente de los conciliadores en el caso de que se llegue a un-
punto muerto en !as negociaciones de un acuerdo sobre redistribu-
cién de la carga entre los Estados Miembros de la CEE y de la Orga
nizacibn de Cooperacién y Desarrollo Econbmico (OECD} (71); y pide
a los Estades miembros de la CEE y de la OECD sacar el méximo de -
ventaja del articulo 25 parfgrafosl y 2, resolviéndo las controver
sias sin recurrir a la conciljacifu obligatoria,

Ahora, 8stas reservas sélo se aplican al comercio entre
los pafses miembros de la Comunidad y sobre bases de reciprocidad,
a los tréfico de conferencia entre la CEE y los pafses de la OECD
cuando los pafses miembros de ésta Gltima organizacién sean tam--
bién Partes Contratantes en el Cédigo.

A, DE LAS RESERVAS EN GENERAL.

Con respecto a las reservas, el Cédigo nada nos dice,por
lo que bajo lo que actualnmente se considera aceptable 'prima facie!
dentro del Derecho Internacional, se reconocib a los Estados el de
recho de formular reservas a menos que estas sean incompatibles -
con el objetivo y los fines de 1a Convencibn,

El Maestro Modesto Seara Vizquez define la reserva como:

"El acto juridico por el cual un Estado parte

en un Tratado declara que rechaza la aplica--

cifn de ciertas disposiciones, o que les atri
buye deterninado sentido (72).

71 Integrada por Austria, Bélgica, Canad, Dinauarca, Espafia,Es
tados Unidos, Francia, Grecia, Irlanda,Islandia, Italia, Ja~
pén, Luxemburgo, Noruega, Paises Lajos, Portugal, Reino Uni-
do, Repiiblica Federal de Alemania, Suiza y Turqula.

72 MODESTO SEARA VAZOUEZ: Derecho Internacional Péblico;Sa.ed,,
porrfia, México, 1976, p. TB3.
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E1 articulo nfimero 2 del Convenio de Viena sobre el De-
recho de los Tratados de 22 de mayo de 1969, establece:

Términos empleados, 1. Para los efectos de Ia

presente Convencibn:

---d) se entiende por reserva una declaracién

unilateral, cualquiera que sea su enunciado o

denominacion, hecha por un Estado al firmar,-

ratificar, aceptar o aprobdar un Tratade ¢ al-

adherirse a &1, con objeto de excluir o modi-

ficar los cfectos juridices de ciertas dispo-

siciones del Tratado en su aplicacién a ese -

Estadoj,..

A diferencia de otras Convenciones, el Cédigo no cortie-
ne ninguna estipulacién que claramente determine el alcance de su- -
aplicacifn, por lo gue en ausencia de dicha estipulacibn, surge --
una pregunta: si una parte contratante tienc la obligacién de apli
car el Cédigo n todos sus negocios o sblo a aquellos con otros Es-
tados contratantes {nicamente. Para ésta cuestionante haremos re-
ferencia al art, 34 de la Convencién de Viena:

+ Norma general concerniente a terceros Estados.

Un tratado no crea obligaciones ni derechos pa

Ta un tercer Estado sin su consentimiento.

De o anterior deducimos gque el CAdigo aplica finicamente
entre Estados contratantes.

A todo ésto nos gustaria hacer un pequefio comentario en
cuanto a la aplicacibn del Cédigo, si un pais, tomando como ejem-
pio el nuestro, adopta el Cédigo y se convierte en parte cantratan
te del mismo, 1o aplicard ya que ha sido aprobado por el Senado y-
promulgado; ahora bien, nuestro pais harf una aplicacibn del Cédi-
g0 a todos les comercios que Tealice por mar con otros pafses, siem

pre y cuando seap también partes contratunptes,



Las reservas se considerarfn 1{citas en los Tratados mul
tilaterales a menos que, seglin se¢ acordb en Viena (Art, 19 del Con
venio sobre el Derecho de 10s Tratados), la reserva esté prohibida
en ol Tratado; el Tratado disponga que ﬁnlcamente pueden hacerse -
determinadas reservas, entre las cuales no figure la reserva de -
que se trate; o la reserva sea incompatible con el Tratado (73),

Resulta légico que, al hacer una reserva, el Estado que-
darf dosligado de determinada obligacibn cbjeto de ella,.pcro no -
podrd exigir de los otros su cumplimiento,

Estas reservas pueden formularse en el momento de la fir
ma, la ratificacibn, la aprobacibn o aceptacibn, y en el momento -
de la adhesifm, teniéndo la obligicibn el Estado depositario de po
nerlas en conocimiento de las demfs partes contratantes, con el ob
jeto de que éstas emitan su opinifn al respecto,

Existe diversidad de opiniones respecto a la situaciébn -
de las reservas a los Tratades. Muchos autores son de la opinién -
de que en el derecho no es posible reservarse una posicifn scbre -
los articulos fundamentales de un tratado y que las reservas son -
invdlidas per se. Otros son de la opinibn que, en conformidad con
las nuevas tendencias del éensamiento jurfdico, tendencias que se
presentaron durante la adopcién de la Convencibn de Viena con res-
pecto a los tratadés, hoy en dfa es m4s apropiado adoptar un enfo-

que més flexible, Por otro lado, si la comunidad internacional de

73 Cfr. JOSE RAMON REMACHA: Derecho Internacional Codificado;
Edit, Aranzadi, Pamplona, 1984, p. 366.
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sea que se dé& alghn avance en la aplicacibn del Chdigo y no la obs
truccidn de su funcionamiento, dependerf también del enfoque posi-
tivo o negatiyo que se tome con respecto a las reservas.

M.J. Shah hace el siguiente comentarior

Obviamente, lo que la CEE dice a las partes
contratantes es: tomen nota que en las cir--
cunntancias que pasamos a enumerarles noso--
tros no vamos a regirnos por las disposicio-
nes de los articulos de la referencia en lo-
que concierne a los trificos entre CEE-OECD.
En dichos tr&ficos se aplicarfn entre compa-
Afas miembros de la CEE los articulos en su
versién enmendada por el reglamento de la --
CEE (74). :

w

ANALISIS DEL REGLAMENTO DEL CONSEJO DE LA CEE No.954/79.
La interpretacién que se debe dar a un tratado de esta -
{ndole no puede ser abstracta o tedrica divorciada de su objetivo

y procedimiento de apiicacibn., Debe necesariamente interpretarse

pragmiticamente, es decir, de acuerdo con las pricticas y procedi-
mientos de la actividad comercial diaria que es motivo de la refe-
rida reglamentacién, situacibn por la cual las reservas, en cuanto
a lu interpretacibn, deben considerarse en forma igualmente pragmé

tica.

A continuacibn, detallaremos con més precisién los dispo-
sitivos de 1a clasticidad o flexibilidad de aquellos articulos a --
los que se han formulado reservas sustantivas.

Art{culo 2 (Participacibn en el trifico).

Parfigrafo 4: ",..a menos que se estipule otra cosa de --

74 M.J. SHAH: op. cit.,p. 23.
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conOn acuerdo™, ]

Parbgrafo 9: ", 1a conferencia revisarf peribdicamente
los acuerdos de distribucién del tréfico o de participacién en el
trifico",

Pardfrago 10: "La aplicacién del presente articulo.,.se
completard dentro de un perfodo de transicién,...teniendo en cuen
ta la situacibn especi{fica de cada uno de los trificos de que se
trate",

Artficulo 3 (Procedimientos de adopcidn de Decisiones).

Estosse fundarfn en el principio de igualdad de todas -
las compaii{as miembros con plenitud de derechos; asegurarfn que las
normas de votacién no entorpezcan el buen funcionamiento de las Con
ferencias ni el servicio del tréfico y definirén las cuestiones ecn
las que las decisiones habrin de adoptarse por unanimidad, Sin cm
bargo, no se podrd adoptar ninguna decisibn sobre cuestiones defi-
nidas en un acuerdo de Conferencia relativas al tréfico entre dos
paises sin el consentimionto de las compafifas navieras nacionales de
esos pafses”

Articulo 14 (Aumentos Generales de Fletes).

Pardgrafo 9: ".,.si las partes interesadas no acuerdan -
otra cosa durante las consultas, el perfcdo minimo entre la fecha-
en que cmpiece a surtir efecto un aumento general de los fletes y
la fecha en que se notifique el siguiente aumento general de flé--
tes..no deberd ser inferior a 10 meses".

Nosotros coincidimos con la opinién de aquellos autores

. que consideran que el texto de dichos artfculos contiene una serie

de disposjtivos de la elasticidad que permiten a las partes:
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a) Acordar medidas distintasa aquellas adoptadas en linea
de principlos en las disposiciones o,

b) ‘revisar peribdicamente las disposiciones acordadasjo,

c) actuar con sujecifn a las situaciones espec{ficas que
s¢ den en un trifico de conferencia dado; o,

!
d) abstenerse de actuar de tal forma que pucda entorpe-

—

cer el trabajo de las Conferencias y de los Servicios.

Por lo que, en nuestra opinibn, las reservas no parecen
derogar o cont}avenir, en principie, el contenido esencial del tex
to del Cbdigo y por lo tanto consideramos que éstas son alge redun
dantes ¢ inccesarias,

Reservas con respecto al articulo 2, Es vilido que cual
quier Gobierno, pueda declarar que no se¢ considera vinculado por -
el parégrafo 4 o come ccurre en el caso de los pafses de la CEE, -
puede pretender desaplicar todo el articulo a sus propios trificos
exclusivos, debido a que el Cédigo disponc que pueden convenirse
otros principios distintos a aquellos propuestos en cl artfculo 2.

Por lo tanto, podemos considerar que, en principio, el -
Cédigo no se bponc a las reservas ya comentadas ni tampoco las re-
servas como tales se oponen a 1a letra y el espiritu del art{culo
2 y en particular de su parfgrafo 4; por lo que si por alguna ra-
zbn, en sus trificos intra CEE-OECD, los pafses miembros no desean
aplicar los principios existentes, entonces el Cédigo les permite-
desde ya acordar otros principios sin siquiera formular una reser-
va formal, y por consiguiente tales reservas son en dicha medida -

redundantes o "superrogatorias en la medida, en que no se evaden -
, .
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las normas generales del Cédigo™ (75).

Ademfs, es dificil pensar que en los trfficos de confe--
rencia intra CEE haya gran interés, por parte de los paises en de-
sarrollo, para solicitar los derechos del transportista de tercera
bandera, Sin embargo,si el fimbito de las reservas llega a involu-
crar también los tréficos de la OECD en algln momento futuro, enton
ces, ciertamente, como por ejemplo en los trificos del Lejano Orien
te, Australia y Norte América, surgird y crecerf un interés conside

rable en dichos trificos como una medida real de participacién por -
parte de los pa{ses en desarrollo,

De acuerdo con el Reglamento de 14 CEE los pafses en de-
sarrollo podrian seguir participando cn aquellos trAficos en los -
que ya tienen una participacibén o bien pueden pedir su ingreso.

Articulo 14, Parfgrafo 6.

El articulo 14 en conjunto, cubre “1o0s aumentos generales
de fletes" y requiere que las conferencias las notifiquen indicando
las razones que las justifiquen, con una antelacibn no menor de 150
dfas.

En éste mismo articulo se prevee la celebracién de consul
tas as{ como el mecanismo de solucibn de controversias,

El. parigrafo 6 dispone, que mientras se encuentre pendien
te la recomendacibn del conciliador, la conferencia puede aplicar -
un incremento general de fletes. Recordemos que la recomendacibén -

del conciliador no es obligatoria para las partes que la rechazan.

75 Ibid., p. 28,
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El patégrafo 6 no obliga a las conferencias a aplicar un
aumento, se limita a permitirlo. Consideramos que ninguna Conferen
cia responsable que trabaja amistosamente en un tréfico dado dentro
del esquema general del Cédigo introducirfa aumentos a su capricho
en contra del espiritu de la Convencién y normalmente se esperaria
de ella que aplicara una polftica prudente y en consulta con las -
partes involucradas,

Si se lee el artfculo 12 referente a los criterios para -
1o determinacibn de los fletes conjuntamente con el articule 14, se
observarf que, dado que los criterios a ser tomados en copsidera--
cibn estipulan la salvedad" a menos que se disponga otra cosa" -
{idea que refleja flexibilidad) y puesto que el articulo 14 dispo-
ne que las conferencias especifiquen las razones y los informes --
contables que fundamenten los incrementos propuestos, no deberfa -
ser impos}blo. siempre que haya buena fé de ambos lados, coﬁpntibi
lizar los requerimientos del urtfculo 14 pnrégrafo 6, con los re-
querimientos legales del paf{s sébre la base de futuras consultas -
entre los usuarios, las conferencias y las autoridades competentes,
considerando ol derecho, sancionado por los articulos pertinentes,
de examinar y analizar los documentos que se presenten en Justifi
cacibn de los aumentos.

Por filtimo, diremos que mientras el CBdigo se aplique de
buena fé y sobre la base de una interpretacibén de sus artfculos ra-
cional, tolerante y guiada por el sentido comln y mientras los miem
bros de conferencias y los usuarios lo apliquen consultindose y comn

la participacibn de las sutoridades competentes, el efecto de las -



151,

reservas no serf de carficter negativo como teme mucha gente.

Por Gltimo, iratarenos de dar respuesta a ;por qué se -
ha adoptado el paquete de Bruselas?

Autores como Henrik Baasch, consideran que la respuesta
es realmente simple:

La medida mis importante del Tratado de-

Roma es que la discriminacibn sobre las

bases de nacionalidad est$ prohibida den

trode 1a Comunidad. No es permitido potr

el gobierno de un Estado miembro dar --

tratamiento preferencial a personas o -

compafifas de su propia nacionalidad (76).

En el caso de embarques &sto significa, por ejemplo, que
una linea naviera Danesa debe tener los mismos derechos para trans-
pertar carga de Francia tal como uns linea naviera francesa, Esta-
es la razbn por la que la Comisibn Econémica Europea tombé accibn le
gal contra los gobiernos de Francia, Alemania y Bélgica cuando éstos
gobiernos habfan firmada el Cbdigo y as{ declararon su intencifn de-
ratificar la Convencibn.

La posicibn oficiasl de The Standing Committee of European
Shipper's Councils es a favor del Paquete de Bruselas ya que éste --
ayuda a mantener la libertad de eleccibn de los usuarios europeos.

Palses como Gran Bretafia, Paises Bajos, Noruega y Dinamar
ca somn tipicag potencias navieras, es decir, comparando su propio co
mercio internacional, ellos tienen una gran flota, la cual esti com-
prometida a proporcionar servicios de transporte para el comercio --

exterior de otros estados.

76  HENRIK BAASCH: op. cit., p. 5.
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Por el contrario, paises como Alemania, Francia y Béigiv
ca tienen relativas flotas pequeﬁas, que en la mayorfa de los ca-
sos son insuficientes para transportar mercancias de sus propios
paises,

En rtealidad lo que ocurrié con estos tres paises (Fran-
cia, Alemania y Bélgica) fué que deseaban ratificar el Cédigo,bus
cando mejoras en sus propias flotas, I

Henrik Baasch, Secretario General del Consejo Dané. de-
Embarcadores, y 8 quien nos hemos referido con anterioridad, tie-
ne una opinién que nos gustarfa comentar, ' El considera que las -
conferencias como tales son ilegales, ya que ast‘n en contradig--
cifn con las reglas establecidas en el artfculo 85 y B6 del Trata-
do Constitutive de la Comunidad Econbmica Europea,

" Bl artfculo 85 sostiene que estf prohibido entrar dentro
de convenios que puedan afectar gl comercio entre los Estad&s mien
bros, El articulo 86 prohibe tomar ventajas desleales o pricticas
abusivas de una posicién dominante en el mercado comfin o'en una ~--
parte sustancial del aismo" (77).

Disentimos totalmente de ésta opinién ya que no es correg
to el que el Cbdigo restrinja la actividad mar{tino-comercial de -

estos pafses,

17 Cfr, JOSE RAMON REMACHA: op. cit.,p. 662 - 663,
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FIRMA, RATIFICACION, .
ACEPTACION, APROBACION Y ADHESION,

El artfculo 48 del C6digo se refiere a la firma, rotifi
cacibn, aceptacibn, aprobacibn y adhesibn s la Convencibn,por lo-
que consideramos importante conocer en que consiste cada una de -
estas etapas, para una mejor apreciacién del precepto,

En primer término tenemos la firma, etapa a través de -
la cual el proceso de negociacién culmina favorablemente; estan -

- encargados de ella los Jofes de Estado segdn el Derecho Interno,
pera suele quedar a cargo de representantes,

Los poderes para firmar reciben el nombre de “plencs po
detes" expresados en un documento escrite que designa la persona-
autorizada para firmar por el 6rgano estatal que, segln dispungu
1a Constitucifn interna, pueda comprometer internacionalmente al
Estado.

La perscna provista de los plenos poderes es el "Pleni-
potenciario™, ’

La girma del tratado fija el texto y contenido del mis-
mo, es decir, no puede ya ser variado por las partes signatarias
sin renegociar cualquier alterdcién o modificacibn,

La firma del tratado no obliga al Estado firmante a ra-
tificarlo, ni le da vigencia, fLa vigencia depende de 1a pesterier
ratificacibn en sede internacional,

En ciertos tratados nultilaterales, muchos de los cua--

les son concertados en organismos internacionales (como e¢s el caso



de la Convencibn sobre un Cédigo de Conducta para las Conferencias
Maritimas) se adopta el sistema de la firma diferida, que consiste
en dejarlo abierts, mediante clfusula expresa, a la suscripcién fu
tura de determinados Estados,

En segundo término, tencmos la ratificacibn, que es el -
acto que se cumple en sede internacional, por el cual un Estado ha
ce declarncién formal de voluntad de tener al tratado como obliga-
torio,

La ratificacibn no debe confundirse con la aprobacibn -
que en sede interna puede necesitar el tratado por un Organc de-
derecho interno, en nuestro caso, la Clmara de Senadores.

La ratificacibn se cumplé internacionalmente a través -
del ministerio de relaciones exteriores o cancillerfa, gue actfa
en representacién del Jefe del Estado, y es un acto unilateral -
que debe ser puesto en conocimiento de las otras partes contra--
tantes,

La vatificacibn es un acto discrecional del Estado, es
decir, el Estado no s¢ encuentra obligado a ratificar los trata-
dos que hubiese previamente firmado.

En lo que se refiere a los tratados multilaterales, co-
mo es el caso del Cédigo de Conducta, la préctica actual ha impues
to el 1famado depés&to de los instrumentos de ratificacién; en el
tratado se designa quien serf el dcpositario, y éste serf el que-
reciba los instrumentos de ratificacibn y el que se encargarf de
comunicar a los demis Estados las ratificaciones recibidas.

En los tratados conclufdos bajo los auspicios de las Na
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ciones Unidas se ha desarrollado 1a prhctica de designar como de-
positaria la Secretarf{a de la Organizacibn, principic que adopta-
la Convencién sobre un C8dige dé Conducta,

También, 1la vatificacibn puede llevarse a cabo en forma
condicional o con determinadas reservas, y en cualquier tiempo,si
es que el tratado no dispone otra cosa,

El tercer concepto serfa 1a aceptaciébm, la cual consis-
te en 1u incorporacién de un Estado a un tratado multilateral me-
diante la simple notificacibn de su aceptacién, sin necesidad de -
ratificacién posterior,

Al igual que en la adhesibn y en la firma diferida, la-
aprobacifn parlamentaria que puede requerir el derecho internc ha-
de presentarse antes de cursar el instrumento de aceptacibn,

En cuarto lugar tenemos la aprobacibn, que como dijimos
anteriormente se presenta dentro de los érganos internos dei pais,

Y por @iltino, la adhesibn por medioc de la cual uno o va-
rios Estados que no han sido parte originariamente en la celebra-
cién del tratado, tienen acceso a 1 posteriormente mediante decla
racibn unilate}al de voluntad, En otras palabras, es el acto juri
dico por ¢l cual un Estado entra a formar parte de un tratado en -
cuya negociacibén y firma no habfa participado.

La adhesifn es un acto voluntario el cual importa simul-
tineamente la vatificacibén del tratado, de tal modo que no se efec
tla una ratificacién posterior a la adhesibn, salvo en los casos -
de adhesibn bajo reserva de ratificacibn ulterior,

Si el derecho interno exige aprobacién parlamentaria do

los tratados, la misma ha de presentarse antes de la adhesibn, si



se ontiende que §sta:importa un aéto definitivo que exime la rati
flcacibn,

Quisieramos agregar el concepto de una etapa que en mu-
chos de los tratados multilaterales se presenta y es el caso de -
la firma diferida, procediniento semejante a la adhesién, por la-
cual un tratado originariamente celebrado entre varios Estados que
da abierto s 1a suscripcifn futura de otros. la diferencia con la
adhesibn radica en que el tratado con firma diferide es séscrito -
por nuevos Estados que no participaron en su negociacibn y firma -
primitivas, y que después de estampar su firma deben ratificarlo,
en tanto 1a adhesibn no requiere ratificacién posterior (salvo en
la hipbtesis de adhesién bajo reserva de ratificacibn).

Despuéﬁ de conocer el significado de éstos términos, con
clujremos diciendo que el mismo artfculo 48 sefiala que la Conven--
cibn esturﬁ abierta a la firma desde el lo. de julio de 1974 hasta
el 30 de junio de 1975, inclusive, en la Sede de 1as Naciones Uni-
das y posterformente seguird abjerta a la adhesidn.

Tanbién se establece que "todos los Estados" tienen dere
cho a adquirir la calidad de Parte Contratante mediante:

a) Firma, con reserva de ratificacién, aceptacibn o apré
bacibn, seguida de ratificacibn, aceptacién o aprobacibn; o

b) Firma,‘sin reservs en cuanto a ratificacién, acepta-
cibn o aprobacibn; o )

¢) Adhesién.

Dicha ratificacién, aceptacibn, aprobacibn o adhesibn se
efectuari mediante el depbsito de un instrumento sl efecto en po-

der del depositario.
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Actuari como depositario el Secretario General de las Na-

ciones Unidas,
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A, ENTRADA EN VIGOR DEL CODIGO.

Por lo que respecta a la entrada en vigor del Cbdigo,
1a Comisién del Transporte Mar{timo de la UNCTAD considers que

Cuando se redactf el artfculo 49 de 1a Con
vencibén se llegh a una transaccién de im-~
portancia crucial (la cual) consistia en -
que, si so podia esperar gue el grupo de -
los 77 proporcionara el nimero de pafses -
necesarios para que la Convencibn entrara-
en vigor, los pafses desarrollados de eco-
nomfa de mercado y los paises socialistas-
aportarfan el tonelaje requerido para ello

El articulo 49 dice textualmente:

La presente Convencifin entrard en vigor --
seis meses después de la fecha en que al -
menos 24 Estados, cuyo tonelaje represente
en conjunto como mfnimo el 25 por 100 del
tonelaje mundial (79), hayan llegado a ser
partes contratantes en ella conforme al ar
ticulo 48. A los efectos del presente art}
culo, se considerarh 3ue el tonelaje es el
que figura en el Lloyd's Register of Ship-
ping-Statistical Tables 1973, cuadro 2, --
"World Fleets-Analysis by Principal Types"
(80), en lo que respecta a los buques de -
carga general (inclufdos los buques de cor
ga/pasaje) y los buques portacontenedores=~
{completamente celulares), excluida la flo
ta de reserva de los Estados Unidos y las™
flotas estadounidense y canadiense de los-
Grandes Lagos.

Es muy curioso observar 1a situacibn que persistié du-
rante la evolucién del Cbdigo, desde que éste nacid hasts su puesta-

en vigor, yé que cuando se presentaban las primeras ideas, fun --

78  INFORME DE LA COMISION DEL TRANSPORTE MARITIMO, p.48; citado por
COMISION NACIONAL DE FLETES MARITIMOS: op. cit., p, 103,

79 0 Sean, 18'173, 584 TRB del tonelaje mundial de 72'694,191 TRB,

80 Ver cuadro 4.
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damento de su creacibn, 1a oposicibn era rotunda al grado de que
sus mis fervientes partidarios tenian una gran inseguridad de que
dicho ordenamiento entrarfa algn dia en vigencia.

Tanto en la prensa, como en revistas especializadas, y
en seninarios, el Cédigo era fuertemente atacado y muchos observa
dores cxperimentados dieron, en no menos de una ocasién, al C&di-
go por liquidado a los dos aflos de su adopcibn en 1974, sin embar
go, con el paso dc los meses se presenté poco a poco una situacibn
muy diffcil de explicar porque el Cédigo ya no sucumbfa sino que -
se salvabay conquistaba a sus opositores, logrando que la mayorfa
de &stos se convirtieran en partidarios y Partes Contratantes o si
no simplemente adoptaban en forma indirecta la mayorfa de sus prin
cipios, De esta situacibn podemos concluir algo que es muy impor-
tante para la adopcibn de este tipo de Convenciones y en general -
para la diplomacia comercial internacional:

..no se debe jamis subestimar el impacto que-

tiene en la opinibn plblica internacional la

fuerza de impulso de los paises que se dedi-

can a causas viables que ecllos consideran de

importancia vital para sus intereses interna

cionples de largo plazo al prevalecer al fif

y al cabo, las verdades que han pasado desa-

percibidas anteriormente (81),

En este punto a nuestro parecer, es de mucha justicia ha
cer un merecido reconocimiento a la importante y decisiva labor --
que llevaron a cabo los pafses en desarrollo, ya que no obstante -
las criticas, malas interpretaciones y previsiones pesimistas que-
se hicieron al Cbédigo, ellos fueron los primcros en votar a favor-

de 81 (as{ como algunos palses desarrollados y todos los palses so

81 M.J, SHAH: op, cit,,p, 10,



cialistas) as{ como 195 primeros que empezaron a externar sus rati
ficaciones dando pie para que asf lo hicieran paises que en un prin
cipio se habfan mostrado interesados en é1 y que hasta lo habfan -
suscritq pero que no lo ratificaban por ningfin motivo,

Situacién por demfs cierta es gue aunque ratificaraA to-
dos 1os pafses en desarrollo el Cfdigo, éste no entrarfa en vigen-
¢ia sino hasta en tanto no se cumpliera tambifn con el tonelaje re
querido, situacién por dem@s imposible debido a que no poseen ese
25% del tonelaje mundial que establece el articulo 49 del cbdigo.

Ahora, algo que muy pocas ocasjones se ha comentado, es
que si recordamos, el C@digo fué,lceptado sobre 1a base de un en-
tendimiento implfcito referente a un “paguete de acuerdos" entre -
los palses en desarrollo, los plises socialistas y aquellos paises
desarrollados que también votaron a favor del Cldigo y que si hu--
bieran continuado en esa base de entendimiento y unidad estab;n no
ralmente obligados a aportar conjuntamente i de buena fé ese tone-
laje requerido para asegurar 1a entrada en vigencia deil C@digo.

Se 1legh al caso de que para la puesta en vigencia, ade-
més dei tonelaje se establecia que entre todos los grupos debfan -
de ratificar dicho ordenamiento por lo menos 24 pafses, nﬁlero que
superaban solo los pafses en v@as de desarrollo pero que no era su
ficiente puesto que ‘ff{sicanente serfa imposible, como 1o dijimos -
anteriormente, apsorber el tonelaje requerido,

Podemos conclufr esta parte de la presente tésis citan--
do las siguientes palabras del Sr. M, J. Shah: _

Todos éstos acontecimientos han evidenclado el

poderio del Cédigo como poderosa y efectiva fuer-
za generada multilateralmente y corriente directriz
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del peénsaniento progresista, la que, no obstan
te los obstfculos formidables que se le inter~
pusieron en'el camino, ha sobrevivido y hace -
nis evidente cada dia la urﬁencia de 1a necesi
dad de que se reglamenten plblica y ordenada-=
mente los servicios de transporte mar{timo de-
carga (82), :

R DS

82 Ibid,,p. 11,
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A. 1. DENUNCIA.

El articulo 50 de 1a Convencién, establece los requisi-
tos que han de observarse para que tenga lugar una denuncia al tra
tado.

La denuncia en una forma de extincién de los tratados -
internacicnales, la cual "consiste en la declaracibn unilateral de
voluntad de una de las partes para poper término al tratado" (83).

No se admite la validez de este procedimiento si unz --
clfusula preexistente del mismo tratade no la habilita. La denun-
cia requiere notificacibn y publicidad., Si el tratado es bilateral,
la denuncia le pone fin directamente, Si es multilateral, separa -
al Estado denunciante del régimen creado por el tratado, que subsis
te para y entre las otras partes.

Se diferencia la denuncia de la extincibén por mutuo con-
sentimiento, en que aquélla tiene lugar mediante el uso de un dere-
cho que el tratado le concedia, mientras que la segunda no requiere
iz existencia de tal derecho, sino que se trata de un acuerdo a pos-
teriori.

El articule 56 de la Convencibn de Viena de 69 sobre el -
Derecho de los Tratados, establece:

1. Un tratado que no contenga disposiciones

sobre su terminacidén ni prevea la denuncia o

¢l retiro del mismo, no podrf ser objetado -

de denuncia o de retiro a menos:

a) Que conste que fué intencién de las partes

admitir la posibilidad de denuncia o de reti-

ro; o

b) Que el derecho de denuncia o de retiro pue

da inferirse de la naturaleza del tratado.

2. Una parte deberd notificar con doce meses-

por lo menos de antelacibn su intencibn de de
nunciar un tratado o de retirarse de 81 con-

83  ENCICLOPEDIA JURIDICA OMEBA: op. cit., T. XXVI, p. 410.



forme al pArrafo 1 (84).

El articulo 50 establece que la

.Convencién podrd ser denunciada por - -
cualquier Parte Contratante en cualquier
momento después de que hayan transcurri-
do dos afios desde la fecha en que la Con
vencidn haya entrado en vigor (B5).

Observames que se est& cumpliendo con las disposiciones-
que fijs la Convencibn de Viena, ya que se esta haciendo una mani--

festacibn expresa.

Concluye el articulo diciéndo que

..La denuncia se notificar4 por escrito al
depositario (entiéndase Secretario General
de las Naciones Unidas) y surtiré efecto -
un afio después de la fecha de recepcibn --
del instrumento de denuncia por el deposi-
tario, o al expirar cualquier plazo mas lar
go que se especifique en ese instrumento -

(86).

Aqui también se cumple lo que seflala 1a Convencibn de Vie
na respecto a la notificacibén con doce meses por lo menos de antela-

cibn en cuanto a la intencién de denunciar un tratado.

84 JOSE RAMON REMACHA: op. cit., p. 374,

85  COMISION ECONOMICA PARA AMERICA LATINA Y EL CARIBE (CEPAL); op.
cit,, anexo 1, p, 35.

86 Ibid.
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B. SITUACION EN AMERICA LATINA Y
EL CARIBE.

Considersmos que 1os siguientes cuatro cusdros tienen -
'1mportancin en el desarrolle del presente trabajo, ya que nos dan
un panorams sobre el papel que tienen ias Conferencias em el tré-
fico marftimo latinoamericano y del Caribe,

Una breve explicacibn de cada cuadro daremos a continua-
cibn:

El cuadre 5 titulado “Conferencias Maritimas y partici-
pacibn de armadores nacionalesh,.cuma podemos observar 47 confe-
rencias atienden los diferentes tréficos de Américs Latina y el-
Caribe, a junio de 1384, segln las informaciones de Croner Publi-
cations Ltd., de Surrey, Inglaterrs, ]

De estas 47 conferencias forman parte, en total, 450 em-
presas navieras, de las cuales 185 son latincamericanas (el 41%)
y 265 extracontinentales. Solamente dos de estas conferencias a-
tienden tréficos irterlatincamericanos: la Conferencis Mar{tima -
de Fletes Argeatina-Brasil, con secretarias generales en Buenos
Aires y R{d de Janeiro, y 1la Brasil/México/Brasil Freight and --
Services Agreement, con sedes en Rio de Janeiro y México, Seis
de 1as sedes de las demfs conferencias estfn ubicadas en América
Latina, once tienen secretarias generales tanto en 18 regifn co-
mo fuera de ella y las 28 restantes son dirigidas desde pafses -
extracontinentales: 14 desde puertos de Estados Unidos, 8 desde-

ciudades europeas y las seis restantes desde Japbn, Hong-Keng o-
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Canad§.

En el cuadro No. 6, "Resumen de las Conferencias por re-
giones", se puede observar que 1a mayorfa de las conferencias {26)-
se concentra on el sector Atléntico de Sudamérica, donde estén afi-
liadas 261 empresas navieras, de las cuales 130 son latinoamerica--
nas y 131 extrarvegionales, En los trificos de México y Centroamé-
rica existen 9 conferencias con 71 miembros, de ios cusles solo 12-
pertenecen a paises latinoamericanos (17%). En las rutas del EQTi-
be, seis conferencias se dedican al servicio regular, con 70 miem--
bros en total, de los cuales 16 (el Z3%) son latinoamericanos, Fi-
nalmente, los pue¢rtos del Pacifico de Sudamérica estén atendidos por
siete conferencias, que agrupan a 48 lfneas maritimas, 27 de las cua
les (56%) pertenecen a armadores latinoamericanos,

En el cuadro No. 7, el cual fué preparado de acuerdo a -
fas informaciones del Croner's World Directory of Freight Conferen-
ces, se muestran las empresas na&ierns latinoamericanas conferencia
das, con indicacibn de las respectivas conferencias a que cstan afi
liadas, segln el nfmero de .referenciam del cuadro 5. En total, di--
chas empresas suman 50 pero muchas de ellas son miembros de varias:J
agrupaciones de armadorcs a la vez, dependiendo de los trificos que
atienden y de ah{ que en el cuadro 5 aparezcan 165,

Por (itimo, el cuadro No. 8, elaborado en base a las in-
formaciones del anuario 1984 del Instituto de Estudios de 1a Mari--
na Mercante Iberoamericana y de la guia de conferencias de fletes -
del Croner, indica las 1ineas navieras latinoamericanas no conferen
ciadas, las que llegan a 21 en total,

Como podemos ver, en dicha relacién no figura ninguna -



171,

empresa argentina y splo una brasilefla, sin embargo, aparecen 4 -
de la Repfiblica Dominicana, 3 de Colombia, 3 del Ecuador, 3 del -
Per(l y otras 3 de Venezuela; en Paraguay hay dos lineas no confe-
renciadas, mientras que tanto en Chile como en Costa Rica, Cuba y
Uruguay existe solamente una empresa naviera independiente de trf
fico regular, La mayoria de estas 21 lineas cuentan con solo una
o dos naves y las inicas importantes son Mambisa de Cubs, con mis
de 50 buques, Naviera Humboldt del Perl con 7, Agromar de Colom-

bia con 5 y Global del Brasil y Flumar del Paraguay con cuatro na

ves cada una,
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CUADRO 5.

AMERICA IATINA Y EL CARIBE: CONFERENCIAS MARITIMAS Y PARTICTIPACION |
DE ARMADORES NACICNALES

N° ref, Areas ¥ conferenciss Cludad N° d¢ Lineas Lineas ex~-
sede miembrs, d¢ A.L, tracontin. .

T

I. ‘.‘.ib.ico Y Centro-Andrica

M-1.  Atlantic & Gulf/Panamy Freight Asscc. N.York [ - "4
Me2, Conferenza .Centro-America {(CONCA) Génova=- 1n 2 -9
Marsella

¥=3. Conference Merci Messico id. 7 1 é
¥-4, Ensenada/Europe Conference San Feo, 7 - T
¥=5, Ensenada/Japan Freight Conference Tokdio 1 1 6
#-6. Hong-Xony/Panama Freight Conference Hong-Konmg 3 - 3
M-7, Japan-latin Ameries Eastbound Preight o '

Cunference - Tokio 1o 7
}-8. Japan-Mexdico Freight Conference Tokio 9 2 7
¥-G. Llatin American/Pacific Cosst Steamship L .

Conference 1/ San Fep. bk ] 3 10

Total México y Certro-Anérics 1 12 9

11, Carida
€-1, Associaticn of West lndia Transatlantic

Stearcship Lines (WITASS) Surrey 3 [ 2e
C-2. Confercncism Zcpafa-Ceribe-Centro-América Madrid 10 2 8
C-3. Conference de Fret France/Antilles ot .

Guyans Fransoise. Paris 3 - 3
C-4s Inter-inerican Freight Conference -rto. .

Rico & Virgin Islands Area . Rio de Jan, L 8 [
C-5. U.S.Atlantic & Gulf-Jams‘ca and Hispa-

nicla Steamship Freight Association Miamd [ - [
C=6. U.S.Atlantic & GulfeSouthecotern Caribe .

bean Conference N.York 5 - 5

Totzl Caribe 10 16 34

1/ Corresponde también & las freas del Cariby ¥ del Facifico de Sud Anérica. '
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N® ref, Areas y conferencias Ciudad No de Lineas Lincas ex-
sede miesbros  de A,L, tracontin,

TIX. Pacifico de Sud América
PS-1. Associatiocn of West Coast Stean-

ship Companies San Feo. [ & 2

PS+2,  Atlantic & Gulf/West Coast of South :
' America Conferencs N. York 7 5 2

PS-3. Eurcpean/Scuth Pacific & Nagellan .

Conference (ESPM) Liverpool 16 3 10
PS4+ U.S.Atlantic & Culf/Ecuador Reight

Conferance N. York 3 2 1
Ps-5., U.S, Mlorida/Ecuador Steamahip Con- )

fersnce Mlazi 2 1 1
PS-6, West Coast South Azerica/Far East .
‘ ~ Freight Conference 2/ 9 6 3
PS«7. West Coast of South Americs/North-

bound Conference N, York 5 3 2

Total Pacifico de Sud América 48 2 2

IV. Atldntico de Sud Aséricas
AS-1.  Argentina/Mediterranean/Argentina Bs.As,

Freight Conference {(AR/N/8R) Génova 12 A [}
A5-2.  Hrazil/Burope/Braril Freight Con.. londres

ference Rio de J. 2% [ 10
AS-3.  Brazil/Far East/Brazil Conference Rio-Tokio 6 K} 3
AS~-L. Brazil/Mediterranean/Brazil Freight Rio-Barce-

Conference lona-Marsells 12 3 9
AS-5. Brazil/South & East Africa/Brazil Rio de J.

Tariff Rate Agreament Durban ? 2 5
4S-6. Brazil/Mexico/Praril Preight & Rio de J. .

Servicaes Agreezent 3/ México [ & -
AS-T, Conferencis Mar{tima de Fletes Rio de J,

Argentina-Erasil Bs,As, 22 22 -

2/ Se elige pro.aidenh cada afio,en el zes de abril
3/ Corresponde tazbién al drea México y Centro-Américs



N° ref, Aveas ¥ confarencias

#5-19,
A5-20,
AS-21,

AS-22,
AS-23,

A8-24.
AS-25.

57 Corresponde tamhién al drea del Caribe,

(cont .Atldntico de'Sud Apdrics)
East Coast Colozbis Conference
Europe/Argentina Conferance and
Argentina/Burcpe Freight Conf.
Far East/River Plats/Far East
Freight Conference
Inter-Anerican Freight Conf,
Canadian Area-Sect.d & D.
Inter-Anerican Freight Conf.
Canadian Ares-Section B
Inter-American Fraight Conf,
Canadian Area-Section G
Inter-Ansrican Preight Conf,
US.Area Agreezent-Ssction A,
Inter-American Freight Conf.
—US.Arsa-Agreszent-Section B.
Inter-Arerican Fraight Conf.
US.Area Agrsament:jeetion C.
Inter-Aserican Freight Conf.
US.Area Agreamecnt-Section D,

Inter-American Freight Conf.=
River Flate/Fuerto Rico and
US.virgin Islands/River Pla-
te Area

Mediterranean/Uruguay/Medite-
rranean Freight Conference

Ciddad  N° de

aede miembros
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Li{ness Lineas
de A.Ls axtracont,

North of Frazil & Amazonia/Burc- Rioc de J.
pe/N,of Brazil & Amag.Freight Con. Bremen

Pacifie Coast/River Flate-Brazil San Fco.

Conferencs
River Plate/Caribbean/R.P.Conf,

River Plate/South & East Africa/ Bs.As,

River Plate Freight Agreenent

US.Atlantie & Culf/Venezuela Conf, N.York

UK & Eire/Uruguay/Freight Cong,
Total Atlntico de Sud Andrica

~ N. York 3 1 2
Londres .
EBs, As. 24 5 19
Bs.Aa,,Tokio,

Singapur,Hong-XKg. 7 L 3
Kontreal § [ -
Ba,As. 5 5 -
Roded.. 9§ 6 3
N. York 15 9 [
Bs, As, 13 8 5
Rio de J.

N. York .28 u L
N. York 12 8 4
Bs, As. 6 L 2
Génova 12 [ 8

n 3 8

rio-Bs.Ae, 3 2 1
Bs. As. ? 6 1
Durban 8 [ 4

2, 1 1
1ondres é H )
281 50 53

Fuents : Preparado en bass de las informaciones de Croﬁcr Pyblications Ltd.,
World Dirsctory of Freight Conferances,A d

t Service, hasta mayo,
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CUADRO 6.

AMERICA LATINA Y TL CARTEE : RESUMEN DE LAS CONPERENCZAS
- MARTTDMAS PCR RIDIONES Y PARTICIPAGION DE ARMADORES NACICHALES

Areas geogrificas N° ds  N° de Linoas Liness ¥ de
) conf, nisabrs.de A L.extrac, A.L.

e S o———— d———— —— ———

T. MExicos y Centro-Anérica 9 (3 12 59 17
II, Caribe’ & 70 16 54 2

" III. Pacifico de Sud Américe 7 ue 27 a s
IV, Atléntico de Sud América 25 . 261, 130 131 50
Total Azérica Latina 7 o1 Caribe Y, 450 ie5 265 (A%

Fuente: La misma de¢l cuadra §,
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AMSRICA- LATINA Y BL CARTSS 1.COMPA™IAS NAVIZRAS NACTOWALES AFTLIATAS
A CONTTEENCIAS WARITTHAS

Pils y 1fnea naviera
ARGTMTTHA

A.Rottachi 3.A.de Paveracién
"Alianza Maviera Agentins
AESVAR

ASTHAVAR

CAPISA (fia,Arganiina de
Kavecacién Intercontinental
rONAPA {fia.Maviera Pirand)
CIAMAR (Cia.Argentina de Transvorte
Marftimo)
Co moran 3.A! de havogarién
el Bene;5.A.de Naveracidn
SIMA (Tmorosa Lineas ¥arit,argentinas)

Ferry Lineas ireentinas

Flota Argentina Mineralers
J.C.5chenone, % oresa de Transoorte

La Naviera,lines Argentina de Mavegat,
“arifran, S.A.C.

Haruta, Soc.en ‘Comandita nor Acciones
Sudatlérntica,3,A8.1.C.F,

POLIVIA
T4nean Navieras Roldvignas (IYMA®OL)
PPASTL

Pragilmar Yaveragao S.A.
. Yaritira Hacional

Cia.Paulista de Comercio Ma-feims
Sroresa de Mavesagao Alianga .4,

Frota Amazénics S.4,
Frota Ocefnica Rrasileira S.A. -

LIBFA - Linhas Grasileiras de ¥averpsao
llcyd PBrasileire

¥ETIMAR,Cla.Ae Navemagao Yaritima

Trantvortadora CORAL
Teansrol Yaverasao 3.A.

Conferencias

S, AS5-7, AS-11, AS-1%, AS-1%,i5-14
AS—% AS-16, AS-17, A5-18, AS-22
AS~

A5~
AS-?

AS-23
AS-7

AS-2, A5-10
AS-T

AS=T

-2, C-4, F5-1, AS~1, 3y AS~3, AS-4,
AS-5, 457, A5-0, AS-11, AS-1g, AS-1l,
AS-14, AS-15, AS-16, AS-17, 45-18,A5-19,
A5-21, AS-22, AS-23

A

F5=6

ASe
r.-4, \5—5, A5—14, A%
A5-18, AS-22

151, A5-4, AS-1%
A5-2, A3-5, A5-7, A5-9, AS-11, AS-12,
A5-13, AS-15, AS-16, A5-20

::-35 AS-8, AS-11, AS-13, AS-14, AS-15,

45-3, AS-23
AS-7

1R, C-4, AS-1, AS-2, AS+3, AS-4, AS-3,
AS-6, AS-7,.A5=D, AS11, AS-12, A1
514, AS-iS, A5-17, 4518, A>-1§,45420,
A5-21, A5-12, A
Azs s, .\5-12, AS-18, A%14, F1E,

AS-7
AT

5y AS-15, AS-17,



. COLOVBIA
lota Mercante Orancolovbiana

CFILK

Cia.Chilena de Havegae.Interorednica (CONT)

Cin,Sud-Avericana dn Vavores (CSAV)
Zvurera Marftima del Sstado (SYPREVAR)

ZCUATOR

‘cuadorian Line,Inc,
Galaragos Line

177.

£-1, -2, F&1, P2, P5-f,
Wl2, 7, 1B, ¥-8, AS-8

5-2, P58
Fi1) PS2, Pmf, F3=6, PS7
F5-3

F5—4, Ps-5
-9

Transportes Navieros Zcuatorianos (‘I‘RM‘QNV"'.) FS=1, F5=2, P5=I; PSed, PS=F,P%"7

AUATEVALA

flota Yercants Grancentrcam,(FLONSRCA)

¥EXICO
Linsa Vaxica=a del Plcﬂ‘ico 1/.)

Transoortacidn Varitima Texica¥a (m)

PICARLGIA
Faviera "icaragilense “,A,{®ANICA)
PAFAGUAY

Tlota Wsrcante del Zstado { FLOISRZS)
14ineas Yaritiras Paraguayas

FaRU

Cia.Peruana ce Yanores (CPV)
Consorcio Havierc Feruano (C¥P)
Feruvian Avazon Line

UIUCUAY

Cviance 5.4

Gasmar 3.4,
uontemar,5.A,Comercial ¥ Var{tima

TENEZUSLA

Cia.An.Venezolana de Maveracién /CAVN)

Vencaribe .4,

1/ Viembro asociado

c-1

c-1
W3, Ma, 17, V-8, C-1; &
A5-€, AS=14, AS=1F, «;—17, A>- 2

-1

AS-0
A5-17

P5-2, P5-%, PS-€, P57
P5-3
AS~14

A5-14, AS-15, AS-16, A5-17
AS=25
AS-25

C-1, C-2, W2, =7, AS-24
As-22,

fuents 1 Prevarado en base & informaciones de Croner Publications Ltd.s
_orld Directiwrr of sreicht fonferences, 1984,
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CUADRO 8.

AVZRICA LATTMA Y EL CARTBT t LTNTAS NAVI¥RAS REGULARES NO CONFERENCIAPAS
T TRAFICOS QU ATIINDEN :

Fais y lineas rerulares ¥* de  Trificos que atienden
naves

RFEASTL
Global Transvsrte Ocadnico 4 Africa Occidental
COLOMPIA

Liness AGROVAR S.A. & Golfo de Wéxico
Parftinas Internacionales 5.4, 1 Caribs

£33TA RICA )/

daviera Yultinicional del .
Caribe (NAMUCAR) 3 Caribe

CUEA

Zmoresa de Navegac,l'ambisa 56 Atléntico de ES.V.¥ Canadd, Jurovs,Piltico,
Mediterrineo, Mar Yeqro, Vorte de Sud América
¥ Argentina,

" ToUATOP,

“roresa Yalmar de Yavepzeién 1 Colfo de Uixico
P'aviera fontinental (LAVICOHM) 2 Golfo de México

FARAGUAY

“ia,Fararvava de ¥av,de Ultramar 1 Zuroma
-~nresa de l'avenacidn Fluvial v
var{tira (FLITAR) 4  ®rasil, T, y Surooa

£y

irnrasa Yavisra Santa (SAYTAFAR) 2 Turoce
Tavisrs Yuntoldt S.A. 7 Zurcoa
taviera Hentuno .A. 2 atldntico de TI.UV,y Golfo de “éxico

STFUSLICA DOVINICAMA

Atldntico de EZ.UV.
Atldntico de ZE,WU.
Atlincico de STV,
Atldntico de ZE.UU.

Ysrtinez ¥ Cis.3.A.
Haviera Puerto Plata S.A.
Favisra Romama T.A,

. Yaviera 3antiaro S.A,

[SISTSTS

HEUGUAY
Yaviera Yoblaza S.A. 2 "atlintico de Sud amdrica



179,

VENEZUELA

Cia.An.de Transporte y Turdsmo (TPANSYTUR) 2- Golfo de México
Consorcio Navierc da Occidents S.A, 1 (aribe
Faviers lavinad 3.4, 1 Canadd

}_/ NAYUCAR e8 una errpresa rmultinacional, de nroniedad de Costa Rica,
fuba, Jamaica, Yéxico, Nicaragua y Venezuela.

.

Fusnte ! Prevarade en base & informaciones de Latin American Shirping/
Ia !apina Vercarte Iberoamaricana ITM ¥V de Croner's

o1 TITe~Ro¥Y ol Freight Conleronces,15FL.
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C. FIRMAS, RATIFICACIONES Y ADHESTONES A LA
CONVENCION SOBRE EL. CODICO DE CONDUCTA DE
LAS CONFERENCIAS MARITIMAS,

Durante el afio dc 1976, se expreséd un total apoyo al Ch-
digo en varias reuniones intergubernamentales como por ejemplo -
en la Conferencia Ministerial de los Estados de Africa Occidental
y Central sobre el Transporte Maritimo; la Conferencia sobre Coo-
peracién Econémica entre Palses en Desarrollo; y la Conferenéia .
de Jefes de Estado o de Cobierno de los Pa{ses no Alineados, sin-
embargo, a fines de ese aflo solo 17 pafises, que representaban el
2.92% del tonelaje mundial se habfan constitufdo en partes contra
tantes de 1la Convencibn,

Para el 10 de marzo de 1982, 52 palses la habian firma-
do de manera definitiva, la cual sin reserva se comprende como -
ratific;cl6n, o bien la habfan aprobade, aceptado, ratificado o -
adherido, estos paises representaban 14,879,100 toneladas de re--
gistro bruto, o sea el 20.47% del tonelaje mundial.

Para el 3 de agosto de 1983 la totalidad de paises se -
incrementd a 59 poseyendo 20,848,476 toneladas de registro bruto,
28,68% del tonelaje mundiasl registrada, por lo que el Cédigo en-
trf en vigor seis meses después de haberse cumplido con el requi-
sito estipulado en el articulo 49,

A continuacibn reproducimos la relacidn de pafses y el -
orden cronolﬁgico en que firmaron de manera definitiva (f) (lav-
cual sin reserva se comprende como ratificacifn) aprobaron (ap),-
aceptaron (ac), ratificaron (r) o se adhirieron (a) a la Conven--

cibn sobre un Cbdigo de Conducta de las Conferencias Mar{timas.
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PAIS SIGNATARIO
Ghana 24
Chile 25
Paquistén 27
Gambia 30
Sri Lanka 30,
Venezuela 30,
Bangladesh 24
Nigeria 10
Benin 27
Repfiblica Unida Tanzania 3
Nigeria 13
Filipinas 2
Guatemala 3
México 6
Repfiblica Unida de Camerén 15
Cuba 23
Indonesia 11
Costa de Marfil 17
Repiblica Central Africana 15
Senegal 20
2aire 25
Madagascar 23
Togo 12
Cabo Verde 13
India 14
Kenia 27

9.

FECHA
Junio 1975
Junio 1875
Junio 1975
Junio 1975
Junio 1975
Junio 1875

_Julic 1975

Septiembre 1975
octubre 1975

‘Noviembre 1975

Enero 197§
Marzo 1976
Marzo 1976
Mayo 1976
Junio 1976
Julio 1976
Enero 1977
Febrero 1977
Mayo 1977
Mayo 1977
Julio 1977
Diciembre 1977
Enero 1978
Enero 1978
Febrero 1978
Febrero 1978

FIRMA

M M m
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PAIS SIGNATARIO
Ma1{

Sudén

Cabén

Etiopia

{raq

Costa Rica

Perdi

Egipto

Thnez

Repblica de Corea

Checoslaovaquia

Honduras

Unibn de Repfiblicas Socia-

listas Soviéticas

Replbilica Democthtica

de Alemania
Sierra Leona
Uruguay
Bulgaria
Guyana
Marruecos
Jordania
Yugoslavia
Guinea
Mauritania
China

Barbados

15
i6

]

1
25
27
1
25
15
11

FECHA

Marzo 1978
Marzo 1978
Jurio 1878
Septiembre 1878
Octubre 1978
Octubre 1978
Noviembre 1978
Enero 1979
Marzo 1979
Mayo 1979

4 Junio 1979

12

28

Junio 1979

Junio 1379

9 Julie 1979

9 Julio 1979
9 Julio 1979

12
7

11

1

- o~

16
23
9

Julie 1979
Enero 1980
Febrerc 1980
Marzo 1980
Julio 1980
Agosto 1980
Septiembre 1980
Septiembre 1980
Octubre 1980
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FIRMA,
a
a

T

ap

. ac
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-

PAIS SIGNATARIO

Rumania
Libano
Jamaica
Congo
Malasia

Repfiblica Federal
Alemana

Holanda

Trinidad y Tobago
Arabia Saudita
Dinamarca

Noruega

Suecia

Reino Unido de la Gran
Bretafia

Irlanda del Norte

-

30
20
2
27

-3

“»w oo o

1
28
28
28

-

28
28

FECHA FIRMA,
Enero 1982 a
Abril.1982 a
Julio 1982 a
Julio 1982 a
Agosto 1582 a
Abril 1983 T
Abril 1983 a
Agosto 1983 a
Mayo 1985 a
Junio 1985 a
Junic 1985 a
Junio 1985 a
Junio 1985 a
Junio 1985 a

FUENTE: Publicacibn TD/B/C.4/INF.36/Rev. del 3 de agosto de 1983,

de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarro

1lo (UNCTAD).

Diario de 1as Naciones Unidas: NGms. 85/100 y 85/123 del 29 de Ma-

yo de 1985 y del 29 de Junio de 1985, respectivamente.



CONCLUSTIONES.
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CGNCLUSIONES,

1. Al presentarse 1s revoluciéa industrial, el impacto
de ésta en el 5mbito naviero hizo que se dieran las condiciones
propicias para incrementar el nGmero de lfneas navieras regula-
res 1o cual di6 luger a la formacién de las llamadas "Conferen-
clas Maritimas".

La primera conferencia mar{tims operd en la ruta Reino
Unido-Calcuta y fué organizada hace mis de um siglo, En la ac-
tualidad operan mis de 350 conferencias alrededor del mundo.

2. El funcionamiento de estas conferencias ha hecho --
que en muchas ocasiones el ingreso resulte muy diffcil para pai
ses en vias de desarrollo, .

El Cbdigo de Conducta abre muchas posibilidades para -
que 1a participacibn no se vea menguada por situaciones que per
sisten en cada uno de los pafses y que frecuentemente son des--
criminados.

3. Las conferencias no solo se crean para ponerse de -
acuerdo sobre los fletes a cobrsr en la ruta que operan, sino -
también, y lo mis importante, para protegerse de los buqhes --
“tramp" y Moutsider'.

A pesar de lo anterior, de todas formas es de especial
importancia crearlés a las conferencias un Cbdigo de Conducta,-
lo cual se pretende logar a través de la Convencibn sobre un --
Cbédigo de Conductn de las Conferencias Maritimas, aprobads en -
la ciudad de Ginebra, Suiza el § de abril de 1974 y que entrd -

en vigor el 6 de octubre de 1983,
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4, E1 Cbdigo también les presenta a los paises de escaso
desarrollo marftimo, 1a oportunidad de programar la formacibn de
sus flotas navieras, ya que con la entrada en vigor del ordena--
miento se garantiza, de alguna manera, su participacifn en el co
mercio mar{timo mundial. El Cédigo acepta que estos paises uti-
licen barcos fletados ¢ formen parte de empresas multinacionales,
dos alternativas que permiten atenuar la carencia de recursos de
inversién,

5, Los usuarios del transporte maritimo conferenciado --
adquieren un 'status legal", Se establece, en la Convencién, un -
mecanismo para la celebracién de consultas eﬁtre éstos y las con-
ferencias, Si en éstas consultas no llegan a um acuerdo satisfac-
torio, el problema podrf ser llevado a una conciliacién interna-
cional obligatoria,

6. A través de los afios, muchas han sido las criticas,-
interpretaciones y reservas que han sido formuladas al cédigo.

Es cierto, posee fallas y deficiencias que se hacen mis palpables
después de haber transcurrido casi 10 afios entre la fecha de su -
aprobacibn y '1a de su puesta en vigencia, Sin embargo, a través
de su aplicacibén se podrén ir minimizande sus fallas e introdu--
ciendo los njustes que requiera la nueva realidad.

Esto sc verd materializado a través de las conferencias
de revisibébn al Cédigo, las cuales tendrén lugar cada cinco afios -
después de la entrada en vigor de 1a Convencidn.

7. Han sido dificultades para poner en prictica el Cédi-
go 1a resistencia de algunas poetencias navieras as{ como la com-

petencia de los "outsiders'" surgida como consecuencia de la crisis
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econémica mundial que ha afectado en forma desfavorable al trans-
porte maritimo, Por otra parte, algunos paises industrializados-
y numerosas conferencias han aceptado los principios del Cédigo -
en su quehacer cotidiano adn cuando sus paises no son parte con--
tratantes,

8, En 1la actualidad 59 pafses que representan el 28.7%1 -
del tonelaje mundial son partes contratantes del Cédigo.

9. El Cbdigo de Conducta se aplica a las conferencias ma
ritimas que sirven a un tréfico entre pafses que forman parte de-
la Convencibn. No sc aplicarf, por lo tanto, a aquellos trfficos
entre pafses que al menos uno de ellos no sea parte de la Conven-
cibn, o a aquellos tréficos no servidos por conferencia maritima
aunque sea entre paises miembros de la Convencifn,

10, Las medidas que se disefien para la aplicacibén del -
Cédigo de Conducta deberin tener sicmpre el propbsito del mismo:
fortalecer el comercio internacional entre paises desarrollados
y paises en vias de desarrollo.

11, Se han mantenido al mirgen del Cédigo la mayoria de
las potencias navieras, es decir, Japén, Grecia, Noruega, Reino
Unido, Estados Unidos, Francia, Italia, Espafia, Singapur, Dina-
marca y Hong-Kong, ademfs de las dos ﬁayores marinas mercantes de
América Latina, Bfasil y Argentina, as{ como los pabellones de -
conveniencia (Liberis con 124 millones de toneladas de porte bru-
to y Panami con 54 millopes),

12, La Comunidad Econémica Europea adopté en. el afio de -
1979 1a norma del Consejo No, 954/79, conocida como'"Paquete de --

Bruselas™ y la cual estd destinada a coordinar el acceso de las -
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naciones miembros al Cédigo y as{ evitar conflictos de intereses
que habrian surgido de la aceptacibn del Cbdigo por algunas de -
ellas y no por otras,

Esta norma establece que los paises de la CEE pueden par
ticipar en la distribucién de cargas entre naciones euvopeas y --
palscs no miembros de la Organizacién de Cooperacibn Econbmica y
Desarrollo (OECD), pero no en las conferencias de trifico inter-
nos de la CEE y de la OECD, Ademis, el Paquete de Bruselas no, --
acepta las disposiciones del articulo 14 del Cédigo sobre fija=-
cibn de tarifas de fletes, .

13, Estados Unidos fué uno de los siete paises que vota
ron contra el Cédigo de Conducta (junto con Dinamarca, Finlandia,
Noruega, Suecia, Suiza y el Reino Unido) y se ha seguido oponién-
do a &1, lo mismo que al Paquete de Bruselas,

_La oposicifn norteamericana a ambas opciones tiene como
fundamento la defensa del sisteﬁa de conferencias abiertas, en -
que cada linea naviera puede ingresar o retirarse en cualquier mo
mento, as{ como en su temor de que sus buques no tengan un trata-
miento justo en el acceso a las rutas como terceros paises,

14, En el caso de los paises centroamericanos, su parti
cipacibn en el negocio naviero ha decrecido en los filtimos afios -
y se ha acentuado la dependencia de la regién a los servicios brin
dados por empresas extranjeras,

son cinco las conferencias que sirven a los palses cen-
troamericanos de las 350 que operan en todas las rutas del mundo.

15, México, siguiendo la teoria dualists ha incorporade-

la Convencién a su derecho interno y concretamente ha hecho apli-
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cacibn de este C6digq a través de las reformas de 19 de diciembre
de 1975 a la Ley de Navegacibn y Comercio.Muritimo de 1963, asf -
comoe la Ley para el Desarrrollo de 1a Marina Mercante publicada -
en el Diario Oficial de 1a Federacibn el 8 de enero de 1981, capd
tulo I1I, y su Reglamento de 27 de octubre de 1981, cap{tulo‘l.

Con la entrada en vigor de la Convencién ha sido necesa-
rio tomar medidas internas reglamentarias que 1o permitan, por lo
que no hay que olvidar que éstas deberdn ser bien meditadas, rea-
listas y equilibradas, tomando en cuenta todos los intereses en -
juego para asf permitir la realizacién del propfsito fundamental
de 1a Convencibn,

En tratfndose de nuestro ‘pafs, el Cédigo se ha aplicado
reformando 1a legislacién interna, y su aplicacién en esta forma
ne ha sido del todo satisfactoria,

Ejemplo de lo anterior podria ser que por una parte el -
Cédigo de Conducta en su artfculo 14 habla de dar razones para las
variaciones de fletes sin precisar el alcance de esta obligacibn,
y por la otra, la legislaciﬁn interna es onisa a ese‘respecto.

16, Es igualmente un absoluto desacierto, en nuestra le-
gislacién interna, el haber involucrado a "el agente" en las obli
gaciones que la Convenci@n establece como personalfsimas del pa--
viero (artfculo 255, incisos 'f' y 'g' de la Ley de Navegacibn y-
Comercio Maritimo).

17, La regulaciﬁn que pretende hacerse a través de la -
Ley para el Desarrello de la Marina Mercante y su Reglamento, es-
ambigua, incompleta y se presta a un diffcil aplicacibn equitati-

va en el concepto de reserva de carga.
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18, De las dos conclusiones anteriores diremos que exis-
te la imperiosa necesidad de revisarse nuevamente la aplicacibn -
de este Cbdigo con la existencia de la legislacibn interna vigen-
te en México para que exista una ‘concordancia adecuads' entre --
una y otra.

19, Hay que hacer una ponderacibn adecuada porque se co-
rre el riesgo de que si se considera a México como pa{s eminente-
mente cargador, esa actuacibén perjudicarf de una manera determi--
nante al desarrollo de nuestra marina mercante, Es decir, no so-
1o hay que ser defensor de la carga, sino que tanmbién dcbemos --
ver por nuestro desarrolle de la marina mercénte. ya que tenemos
posibilidad de incrementatrla y esta situacibn se encucntra presen
te dentro de nuestras proyecciones,

20, A través de tedo el articulado del Cédigo de Conduc-
ta de las Conferencias Mar{timas hemos encontrado que existe con-
gruencia con los principios gcﬁerales que estipula el Convenio de
Viena sobrc el Derecho de los Tratados de 22 de mayo de 1969,

21, El Cédigo reconoce el derecho de todo pais de parti-
cipar en su comercic exterior segfin el principio de repartos de -
carga 40/40/20, Esto es, que el pais exportador transporta un 40%
de las mercancias, el que importa otro 40% y un barco de tercern -
bandera puede trapsportar hasta un 20%,

Sin embargo, 4l ser este Cédigo un documento liberal y -
flexible, en el cual la adopcibn de decisiones unilaterales por. -
parte de intereses privados se ha subordinado al interés plblico,
esas provisiones en materia de reserva de carga de ninguna manera

son estrictas; lo que si se pretende, y en definitivo, es que exis
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ta igualdad de derechos para las lineés navieras nacionales en -

ambos extremos de la ruta,

~ >
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ANEXO 1.

RESOLUCIONES

aprobadas por la Asamblea General durante su
VIGESIMO SEPTIMO PERIODO DE SESIONES

19 de septiembre - 19 de diciembre de 1972

ASAMBLIA OINERAL

DOCUMENTOS OFICIALES: VIGESIMO SEPTIVMO PERIODO DE SESIONES
SUPLEMENTO No. 30 (A/8730)

&

NACIONES UNIDAS
Nun; York, 1973

==

Et<4
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3035 (XXVID). Cidiga de conducta de las
conferenclzy murilimos

La Asamblea Gencral,

Acopiendo con satlsfaceidn el acutrdo undnime 8
ue Negd 1a Conferencia de las Nuciones Unidas sobre
-omercio y Desarrollo en su tercer periodo de se-
riones, celebrado-en Saatiago de Chile, del §3 de abril
ul 2} de mayo de 1972, ‘en el senlide de que era
utgentcmente neccsatio adoplar Y aplicar un cddigo
de d a fin de regl ac actividades de las
conlerencias mesitimas, universalmente accplable, eu
¢l que se tuvieran plenamente en cucnts Jas necesi-
(Iadﬁ:s y problemas cspeciales de los paises en desa-
rrallo,

Recordando 1a 1esolucién 66 (111) de 13 Conferens
cia de das Naciones Unidas sobre Comcreio y Desa-
trollo, de 19 de mayo de 1972, titulada "Proyecio de
codigo de de las i imas Y,

1. Pide a] Secretatio General de las Naciones Uni-
das que convoque, 1o antes posible en 1973 y con el

inio de 12 Conl g Jas Naci

P de Unidas
subre Camcicio y Desarrollo, una conferencia de ple-
nipotentiarics para que examine y adopte uma con-
vencidn u otto instrumento multilateral con fuerza
obligataria sobre un cédigo de conducta de las confe-
rencias matilimas;

2. Decide cstablecer, tamblén con ¢} patrocinio de
la Conferencin de 1as Naciones Unidas sobre Comerein
{ Desarrollo, una Comision Preparatoria de 12 Con-
erencla de Jas Nuciones Unidas sobre un Cédigo de
Conducta de a5 Confs ias Maritimas, ¢ ade
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U-idas sobre Comercio y Drarsollo™, con 13 misma
distribucion entre las distintas regiones. peogrificas qus

‘fa establicida pana ¢l Gmro de Trabujo sobre segh-
rans,

mentacion intetnacional del transposiz maritimo en su
cuarto perfodo de sesiones, con Ja ‘adicién de dos
miembros de cada segion;

3. Decide asimisme que la Comisién Preparaloria
prepare un proy de idn v otro i

] ) con fusrs sobre un cddipo de
conducta de las confercncias marftimas pars presen-
tarlo a ]a Conferencia de Plenipotenciasios mencionada
en ¢} pirrafo ) supra;

4. Decide ademds que se convoquc lo antcs pasible
¢l primer periode de sesiones de Ja Comision Picpa-
moria y que su periodo de sesiones final tenga Jugar

¢ Jo menos dos meses antes de fa celebracidn de 18
Conferencia de Flenipotenciarios;

5. Recomienda s 1s Comisibn Preparataria que

1enga en cucata, como buse pars sus irabajos:
. 8) E! proyecto de codiga de conducts de las con-
ferencias maritimas ahexo a I8 vesolucibn 66 (111) de
1s Conferencia de das Naciones Unidas sobre Comercio
y Desarrollo; .

b) E! informe sobre Ins debates cclebrados sobre
ess cuestién en 1s Cusrta Comisién de Ja Confercncia
de Ins Nacioncs Unidas sobre Comercio y- Desarsollo,
en su tercer perindo de scsiones®, incluidos un inter-
cambijo oficioss de opiniones sobre ¢l proyecio de
cddigo de d de It i sy
un resumen hecho por el Presidente de esa Comisidn,

£) Elinforme de Ia secretaria de 1a Conlerencia de
las Nati ‘Unidas schre Comescio y Detarrollo fitu-

cuarerta ¥ ocho micmhbros que habrd dg designar ef
Secrelacio’ Genzral de la Conerencia de las Nacinnes
CVeéase Aetas e ta Conferemia de loy Mol
shre Comervie ¥ Beviertin, tetree periodo de aes
Informe ¥ Anctor |pablicacion sle Tas Naginnsy
de w3010 730D 4), aneao LA,

es Unidas

Iada Reglomeniacién de fas conferenciog marltimas*; y

d) El informc el Grupo de Trabajo sohre serla-
menlacién internecional 2} transporte marftinio, 1ela-
tivo a v tercer periodo d2 sesiones®,

21150, sesidn pleiarin
19 de diciembre de 1972

M La Comitifn Preparstatia estd compuesty de 1oy Siguien.
ies Estados: Alemania. Republics Federal de. Argelia. Argen.
ting, Aunnalia, Brasil, Bulgaria, Canadd, Colombia, Costa de
Martl, Checoslovaguia. Chile, * Dinum;
Estados Unidas de América, Etiopia, Filipinas, Franci
Greels, Hunpria, Indis, Indonesis, Trak, Iean, dialia, Japdn,
Madsgascar, Mésico, Nueva Zelandia, Niperia, Norucga, Pai-
ses Bajos, Pakistan, Polonin, Reino Unido d¢ Gran Bretaha ¢
rlanda del Noste. Repiiblica Democrbtics Alemi
blica Unida de Junzania. Humonia, Uganda, Unitn e .

Gblicas Soclalisias Soviélicas, Sri_Lanka, Sutcis, Tailondia,
rugtiny, Venczoeta, Yugslavia y Zai
éme Acws dr In Confricncio de lus Novioses Lnhtas
aobre Comertio y Desitnlin, terver perinda de xesione, vol, I,
Injorme y Ancio: tprblicacion de Jas Naciones Unldas, No.
ue.v.rg't:lsull. 5 .]u,uo .
ublizacion de 13 Naciones 09, 5 :
PE Ty Unidas, No. ﬂr' ~entn:
5 TDsB. 8:/9;‘




Anexo _2,

APROBACION DEL TEXTO DE LA CO‘I\'E'ICXON SOBRE UN CODIGO DE CONDUCTA DE
LAS CONFEREHCIAS MARITIMAS

En votacidn nowinal pedida por el representante de 1z India, la Conferencia
lpxnb& en su totalidad, por 72 votos contrs 7 y' 5 abstenciones, la Conven-
cidn sobra un C8digo da Conducts de las Conferencias Mar{tiwas. Lla
votaciSn fue 1a sipuienta:

Votos a favort Alemanis (Repliblica Federal de)
Arabis Saudita
Argelia
Argentina
Australia
Bangladesh
Bélgica
Shutfn
Bolivia
Drasil
Sulgarias
Burundd
Colombia™ -
Costa de Marfil
Cuba
Checoslovaquia
Chile

China
Ecuador
Egipto
Eniratos Arahes Unidos
Espatia
Filipinas
Francis
Gabn
Ghana
Guatenala
Guinea
Guyana
Aonduras
Hungria
India
Indoncsia
Irak
‘trén
Jarmaica
Japbn
Kenia
Kwrait
Liberis
Nadagascar
talasis
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Votos ©n contra:

abstencionas:
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Harruecos

tzico

Hicarapua

Higeris

Pakistin

Pananl

Peord

Polonia

Reptblica Arabe Libia
Replblica de Corea

Repiblica Democrltica Alcmana
Ropiiblica de Viet-las
Repiblica Khuer .
RepCblica Unida del Camerdn
Replblica Upida de Tanzanis
Rumanis’ :
Senegal

Singapur

Sri Lanka

Sudfa

Tailendia

Triridad y Tabago

Thoce

Turquis i

Unidn de MepGblicas Socislistas Soviéticas

- Uruguay

Venczuels

Yemen Democritico
Yugoslavia

Zaite

Dinanarca

Estados Unidos de Aafrica

Finlandia

Yoruegs

Reino Unido do Gran Bretafa e Irlands del Norte-

‘Suecia

Suiza

Canadf

Grecis

Italis

Ruevs Zalandia
Palses Majon



ANEXO 3

DECRETO POR EL QUE SE PROMULGA LA CONVENCION SOBRE UN CO-
- DIGO DE CONDUCTA DE LAS CONFERENCIAS MARITIMAS, ADOPTADA
€N LA CIUDAD DE GINEBRA EL 6 DE ABRIL DE 1974

Al mlrg:npun sello cor:’ ¢l Escudo I‘fac‘mnal. ‘que dice: Estados Unidos
idencia da la Republi

LUIS ECHEVERRIA ALVAREZ, Presidente de los Estados Unidos Mexles.
nos, a sus habitantes, sabed:

Qua el dis seis del mes de abril del afo de mil novecientos setenta y
cuatro, se adoptd an la ciudad de Glinebra la Convenclén sobre un Codigo
de Conducta de las Conferencias Maritimas, cuyo texto y farma en sspa-
fiol constan en !a copia certificada anexas,

Que |a mencionada Convencién fua aprobada por la H. Cimara de
Senadores del Congreso da ls Unitn, el dia veintitrés del mss da diciem-
bre del afc mil novecientos setenta y cinco, segién Decreto publicado en
¢l Diario Oficial de la Federacién del dia once del mes de marzo del sfio
mil noveciantos setenta y sels.

Que fue aceptada por mi et dia quince del mes de marzo del afo
mil noveclentos setenta y seis, habiéndose efectuado el depésito det Ins.
trumento de Adhesién respectivo en poder del Secretario General de 1a
Ov.ganlza;lbn de ias Naciones Unidas, el dia seis del mes de mayo del
-‘misme aho.

En cumplimiento de lo dispuesto por ia Fraccidn Primera del articulo
Ochents y Nueve de [a Constitucién Politica de los £stados Unidos Mexi.
canos Y, para su debida observancia, promuigo el presente Decrato, en la
residencla del Poder Ejecutivo Federal, en la ciuded de México, Distrito
Federal, a los doca dias dei mes de mayo de! sho mil novecienios setents
{l!ls.-—hﬂl Echevsrris Alvarer.—Ribrica.—E| Secretario de Relaciones

xteriores, Alfonso Garcls Robles.—Ribrica,
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ANEXO 3

DECRETO POR EL QUE SE PROMULGA LA CONVENCION SDBRE UN CO-
- DIGO DE CONDUCTA DE LAS CONFERENCIAS MARITIMAS, ADOPTADA
EN LA CIUDAD DE GINEBRA EL 6 DE ABRIL DE 1574

Al margen un sello mnd.' Escudo Nacional,'que dice: Estados Unidos
Presidencia de la Repobli

Maxicanos,—Pr

LU!S ECHEVERRIA ALVAREZ, Presidente da los Estados Unidos Mexics-
nos, @ sus habitantes, sabed:

Qus et dis seis del mes de abrii del aho de mil novecientos setenta y
cuatro, se adoptd en la ciudad de Ginebra ia Convencién sobre un Cédigo
de Conducta de las Conferencias Maritimas, cuyo texto y forms en espa-
fiol constan en Ia copla certificada snexa.

Que la mencionada € ion fue aprobada por la H. Cémara de
Senadores del Congreso de la Unibn, el dis veintitrés del mes de diclam-
bre de! aho mil novecientos setenta y cinco, segin Dacrato publicado en
el Diario Oficia) dw |a Federacidn del dia once del mes de marzo del afio
mil novecientos sstenta y seis.

Que fus aceptada por mi el dis quince dal mes de marzo del aho
mil novecientos setenta y seis, habiéndose efectuado ¢ depdsito del ins.
trumento de Adhesién respectivo en poder del Secretario General de la
Orisanlzaclﬁn de ias Naciones Unidas, el dia seis del mes de mayo dei
-miste aho.

En cumplimiente de lo dispuesto por |a Fraccién Primera del aniculo
Ochenta y Nueve de 1a Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexi.
canos y, para su debida observancia, promulgo el presente Decreto, en la

. residencia de! Poder Ejscutivo Federal, an la ciudad de Mixico, Distrito
Federal, a 103 doce dlas def mes de mayo del afio mil novecientos setenta
Euls.—\_uis Echeverris Alvarez.—Ribrica.—t1 Secretario de Relaciones

xteriores, Alfonso Garcla Robles,—Rubrica,

197,



ANEXO 4,

Acuerdo que dispone que la Secretarfia de Comunicaciones y Transpor

tes serd la Dependencis del Ejecutivo Federal que ejerza todas y =

cadiu-una dc las funciones de autoridad previstas en la Convcncidn
sobre un Cddigo dec Conducta dé las Conferencias Marftimas, de apli

cucibn'y normatividad cn el pais,

Al margen un sello con el Escudo Nacional que dice: Tstados Unidos

Mexicunes,- Presidencia de 1a Rep(iblica.

MIGUEL DE LA MADRID.H., Presidentec Constitucional de los Estados -
Unidos Mexicanos, en cjercicio de la facultad que me confierc la -
fraccibn 1 del Articulo-89 de la Constitucidn Polftica de los Esta
dos Unidos Mcxicanos y en relacibn con el Articulo 47 de la Conven
cibn sobre un Chdigo de Conducta de las Conferencias Maritimas, y

CONSIDERARDO

PRIMERO.- Que 'dcsde el dia primero del mes de julio del afto mil no
vecicntos setenta y cuatro, hasta el treinta de junio de mil nove-
clentos sctenta y cinco, inclusive, en la Sede dec 1a Organizacibn
de Nuciones Unidas se abrié a firma la Convencibn Sobre un Codige
de Condueta de las Confercncias Maritimas, quedando abicrta poste-
riormente a la adhesién. -

SLGUNDO, -.Que en el Diario Oficial de '1a Federucibn, edicibu del - -
din once.del mes de marzo del afio mil sovecientos setenta y secis,
se publich el Decreto por ol cual la Chmara de Scnadores del H. --
Congreso de los Eustudos Unldos Mexicanos aprobd 1lu Convencibn -o--
de referencia, 1a cual entrd cn vigor ¢l dia seis del mes de octu-
bre de mil novecientos ochenta y tres.

FERCERO. - Que el depdsito dol Instmumento de Ratificacién del Gobicr
no de .los Lstados Unidos Mexicanos tuvo lugar ¢l dia scis del mes™
tde mayo del afio mil novecientos seteata y seis, habifndosc promul-
gado ¢l texto de la velerida Convencidn por Decreto del Ejecutive
Federal del dia doce del mes de mayo de wmil novecicntos sectenta ¥
seis, publicado en el Diario Oficial de la' Federacidn el dia vein-
tioche del mes de julio del mismo afo.

CUARTO.- Que la Secretarfa de Comunicacioncs ¥ Transportes cs ia -
Dependencia del Ejceutive Federal que ticne atribucioncs couforae
a la Loy Orglnica de Ja Administracibn Pablica Federal pava todo -
lo reluativo, entre otras materias, a lus vias genevules de comuni-
cacidn por angua, los medins de transperte que en cllas opeven, sus
survicios conexos y accesorios, sin-menoscabe de la enmpetencia -«
que legalmente corresponda a 1a Secreturin de Relaciones kixtorio--
res, he tenido a bicn expedir el siguiente .

ACUERDO.

ARTICULD PRIMERO, - La Seeretaria de Comunicnciones y Transportes -
serft In Dependencia dal Sjecutiva Fedeeal quy ajovza todas y cuda



una de las funciones de nﬁturidnd previstas cn la Convencidn sobre
un Cédifo de Conducta de las Conferencias Maritimas, de aplicacidn
y normatividad en el pais, .

Para los efectos del Articulo 47 de la Convencién la Sccrctarfa de
Comunicaciones y Transportes, a través do la Secrectaria de Relacig
nes Cxteriores, serd 1a autoridad compotente paya comunicar al Sev
cretario General de la Organizacién de Naciones Unidad, las medi--
das normativas internas que se adopten.

ARTICULO SEGUNDO.- La Secrctaria de¢ Comunicaciones y Transpovtes -
serl 1o Facultada para emitir opinién antc las Conferencias Mavitl
mas cuando se trate de cstudiar las solicitudes de ingresa.delas -
compaiii us nacionales ante dichas organizaciones, .

ARTICULQ TERCERO. - Dicha dcpendencian se encargarf de viglilar que -
1a particlpacién de las compaifas navicras nacidnacls en los trifi
cos de su interds y el principio de reparto de cargo soure la baso
40-40-20, sean renlizadgs en un pluzo. mfximo de 2 afios despuds do
1a ontrada en vigor de la convencidn de que se trata. ’

ARTICULD CUARTO.- Serh facultad de la Secrotaria mencionada. inter-
venir en apoyo de la solicitud de compafilus navieras noaclonules 1
ra reajnstar las salidas de buques conferenciados cuando esas cow-
puaiias pretendan participar en los porcentajes antes scialados y -
no lo pnedan hacer en razbn de la distribucibn de servicios por la
Conferencia, Asimismo, serfi la anteridad competente pura clectuor,
en caso de ser necesarie, una racionalizacién de los servicins ««-
prestadus por las Confarencias en el pais,

ARTICULY QUINTO.- La Dependencia citada tendef Cacultad para exie-
giv o las Conferencins qiie den a cuonocer sus acucrdos internos, Jdo
distribueidn de trifico y de davechos de escalas y salidas, evtee
otros, pitra disponrer sobre medidus que vedunden en bencficio del -
interés nacional,

Asimismi, seri La sutoiidad competente pary selicitar & las Coale-
rencias maritimas la presentacibn de infovmes sebre medidas adopty
das con respecto a reclamuaciones derivadas do Ja aplicacibn del ==
Acuerdo de Conferencias,

So le unusidernrq Linbién como el Srgano autorizade purs solicirar
y vevisar los lalornes Anuales de Actividades do las Confuerencius,
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los cuales comprenderin lo relativo jt lus consultas colebradas con

los usuarios y las orpanizaciones represeatativas do éstos, ast co
mo las decisiones tomadas en los casos de reclamaciones, nodilleu™
cidn de serviclos y composicibn interna, vatre ctras.

ARTICULO SEXTO,- La Secretavin do Comunicaciopes y Tran
eilarh wue las Conferencias maritimas cunpim su obligneisn de i
cav plblicas Ihs tarifas aplicadas en ¢} trdlice que comprenda a
nuestro pais,
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ARTICULO SEPTIMO. - Scrd focultad de-esa Dependencin del Ejecative
l1a porticipsci6n: cn las consultas que se celcbren entre las Cunfe-
rencias y las organizaciones. de usuarios, asi como de unalizar los
procedinientos de aquéllas para aceptar o negar un flete promocio-
nal solicitado por cuslquier usuario, De igual mancvu podri parti-
cipar en las consultas que se celebren con motivo de 1a solicitud

de imposicifn do algGn rocargo que afecte a los puertos del pais,

ARTICULO OCTAVO.- La Secretavia de Comunicaciones y YTransportes ecs
1a autoridad competente para participar en rcpresentacidn del Eje-
.cutivo en nuestro pafs, en el proccdimicnto de conciliacién cn ca-
so de conflictos en el marco de aplicacién del Cbdigo de Conducta.

De igual forma serd 13 indicada para claborar, y en su caso modlfi
car, la lista do conciliadores nacionales que servirf de basc para
la lista internacional que deberi ponersc a disposicién del Regis-
trador previsto en ia Convencibn,

ARTICULO NOVENO.- La Seccrctarfa de Comunicaciones y Transportes .se
coordinard con la Secretarfa de Relaciones Dxtcriores on todos «--
aquellos asuntos en que toque a Gsta filtima represcatar, conforme
a la Ley, al Goblerno Mexicano con motivo de la aplicacién de¢ di--
cha Conveneibn,

ARTICULO DRECIMO.- ‘Las autoridades que deban intervenir por razbn

de sus Cfuncivnos en los términos de esta Conveacibu, suministrarfin
al C. Scerotario de Comunicaciones y Tronsportes los informes y do
cumeintos que les scan solicitados. : -

TRANSITORIOS,

UNICG,- Bste Acuevdo entravd en vigor al {{a siguiente dc su publi
cacibn en el Diario Oficial de la Federacitn, -

Dado en la Residencia del Poder Gjecutivo Fedeval, on la Ciudal de

México, Distrito Federal, a los doce dias del mes de junle de mil

novecicntos ochenta y cuitro,- Mignel de Lo Madrid - Ribrica.- EL

Scerelturio de Relaciencs Bxterioves, Bernavdo Sepllveda Atve,- RG-

brica.- Bl Secretartiv du Cemunicacionss y Transporess, Rodsllo Fé-
T lix Valdéz.- Rbbrica,



ANEXO 5.
REGLAMENTO DEL CONSEJO DE LA CEE No, 954/79
. de fecha 15 de Mayu de 1979
rélativo 3 fa ratificaci6n por los Estados Miembros de la
Cunvencidn de las Naciones Unidas sobre un Cédigu
de Conducta para las Conierencias Maritimas
© su adhesidn a dicha Convencion,

EL CONSEJO DE LAS COMUNIDADLS EUROPEAS

Habieado considerado ¢l Tratado por ¢ que se establece fa Comunidad Ecoe
remicy Europed y, en particular, o) Articulo B4 (2) de dicho Tratado;
Habizndo considsrady el proyecto de Reglumento presentado por la Comision,
Haciendo considerido ha opinion formuluda por ¢f Parlamento Europeo!,
{kiiendo considerado la opinion formulada por ¢l Commitd Econdinico y Soctal?,
Pur cuaito, la Coavencién sobre un Cidino de Conducta pasalas Conferencius
Marftimas ha sido elaborada por una Conferancia convecada bajo los auspi-
ioy e las Naziones Uniaus para ¢l comercio y el deserrollo y s¢ encucntra
abierta a ratificaciun v adhesion ;
Por zaunta Ly cuestionss cubiertas por el Cédigo de Conducta son importan-
o8 13 5000 para los Estudos Micibros sino twnbidn para la Comunidad, en
partizulas desde ¢l punto de vista del transporte maritimo y de Jos traficos,
¥ es, pui o tanto, impostynte que se ddopie una pusicion comdn con respec.
toal Codi;
Por cuanio dichs pusicitn comén deberia respelar lus prine
dadtratsdo y efvctuzr by contribucion iniportanie come.;: B ds
ciones de las paises en desarrollo en el campo del transports s itimo, par-
siguiendo, ul mismo ticanpo, ¢f objetive de seguir aplicando ¢ estc campn los
principias comereiales wlopiudos por las compailfas puvicras de Jus pufsss
5 deds OECD y en los trdticos entee dichos pais:s; ’
nty, pare 3cpurirel respeto de dichos principios y abjelivos,y yu que
oo e Conducta no conticne dispocicldn alguna que peimita b2 adhes
5'0n de fs comunidad on cuanto tal, es importante Gue los Lalsdos Miembros
rutifiqien ol Cddigo de Conducta o se adhicran & 8l con sujecion a Jelennina.
Jus arregios dispuestos en el presente Reglemiento;
Por cusnte es un hecho reconceido ¢l papel estabilizador desempenado por
1as Conterencias en el suministro de servicios confiables a los usuanios, pero es,
sin embarzo, Aecestrio evitar posibles violaciones pos parte de las conferencias
de 1as nonnas do conpetencia estublecidas por «f Tratudos vy por cuanto, de
aeuerdo a ello, ki Cuinliidn covized al Consejo unu propussta de Reglamento
conaceraientc 3 la aplicacion de dichas normas ul transperte maritimo,
HA ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO

ARTICLLO !

1, Al ratificar 1o Convencién de Jas Naciones Unidas sabre ¢l Codigo de Cone

HOF N C AL, 56,0970, p, 3
AOSNuC 257,33, 10 1%

201,



ducta para las Conferencias Maritimas, o al adherirse a dicha convencidn, los
Estudos Micmbros informarin por escrito ai Secretario General de {28 Nacio-
nes Unidas que dicha ratificacion o adhicsion se ha cf Jo con sujeccid
al presenre Reglumento.

2. Bl instrumento de ratificucion o adnesion serd patado por las reservas
contenidas cn el Anexo |,

ARTICULO 2

1. En ¢l caso de nna conferencia ya en existencia, cada grupo de compafifss
novieras de Ju misma nacionulidad que pertenezcan 4 la misma detenninard
mediunte fuci iules con otra pafiis navicra de dichs na-
cionulidad »i esta podrd purticipar en dicha confercicia en calidad de compa-
A fa naviera hacional, . N . .

Ln el cusu en que se cree una nUeva conferencia las compafiias navieras de ls
s g fud, o In mediante negocluci somcreiales cub-
Jes o eflas podidn participar on Ly conferencia por crearse ¢n calidad de com-
e naviera masional, - .
2, kb casoen gque las nepociaciones en referencia en of purdyrafo 1.no logra-
rin conduntr 3 un acuerdo, cada Estado Miembro, podrd a solicitud de una de
lus compadias interesadas ¥ despucs de haber essuchado a 13 totalidad de ellas,
tomar las medidas necesarias pura resolver lu ¢ontsoversia,

3. Cuda Fstudo Mivinore s¢ uscgurard de que todus las compadtias nevieras
operadoras de buques establecidas e su territorio ch vistud del Tratado de
vonstitucion de la Comunidad Economica Europea, scan tratadas del mismo
mudo que 45 compaf fas ciya oficina principal de perencia esté siluada en m
territorio y cuy o control efcctivo se cjerza en dictio tesritorio.

ARTICULO 3

1. En ¢l caso en que una confercncia mar{tima opere bajo un acuerdo de pat-
H.::lmclo:l e el trdfico o de entradus, salidus y/o cualquicr otra forma de is-
tribucién de Ja carga de acucrdocon ¢l Articulo 2 del Codigo de Congucta, ¢l
volumen de carga al que fenga derecho en virtud del Codigo el grupo de com-
paffas navieras nacionales de cada Estado Miembro que participa en dicho
tridfico o las compantias navicras de los Estados Miemoros que participun en
ese trifico en calided Je gompafiias navieras de ierceros paises. deberd ser rge
disttibufdo, a menos que decida lo contrario fa totaligad ve lgs compaitias ne-
vieras que sean mivinbros de la conferencia y partes en las prescntes Teglas de
re-distribucion, . :
Dicha re-dis
base de 1a sicn und‘nim: de las compan fas navieras que sean mismbros de
1a confercncia y participen en lu re-distnibucion, siguiendo ¢! criterio de ase-
fuTar uaa justy participacion en el tedfico de la conferencia pars todas las
compahrfas intercsadas, ’

2, El poreentaje de pulicipucian que se asignarda cada participante en Gltima

bucion de los porcentajes de carga deberd efeciuane sobre la
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Instanciu, serd determinaua por & aplicucion de \\rln:iplds cumiciates, to-
Mando vy chenta, en particular:

{a) ¢} volumen de cargs transportado por s conlerencin y genvrmfo por fos
Estados Miembros cuya wafico sea utendida pos ellay . .
b cl nivet de cumplimicnto ulcanzado par lus companfas navicrus, on vl pas
sadu, 20 vl 4rdtico cubistio por vl acuerdta e participacion o los fletes;
{c) ¢l vol de carga portadopnr la conferencluy embarcado a traves
e |og puertos de tos Estados Micinbros ;
{d3 fas necesidades de los usuarios cuya carga sea ransportada por lus conle-
rensias; .
3. Bncaso de que no se adeanzara acnendo alpuno sabee T realistribucionde o
canta v referencla en ol patdprafo 1, of awinto serd, a sobcitud v wia de s
sprarte., soimenido a concitiueion en conformidad con ¢l procediniiento fonnu-
ado #n el Anvxo 1. Todas las controversias wo resuellss mediante el procedi-
mizato de conciliation pedrdn, con el cunsentimientn de Las partes, ser somes
tido a arbitrajz, Fn tal cuso, ol lauio arbitrel serd oblizuturiv,
4, Los parceita,os de parneipacion asignalos en confonnidad con Tos pardgta-
fos 1, 2 y 3 podrdu ser revisados regulammente, o intenvalos uslableuldmrur
adelantado, tomando en cuenta los criterios formuludos en ¢l purdgrafo 2y,
ea pasticulur, desde I3 Gptica de brindar servicios udecuudos y vlicicnics a los
widrion

ARTICULO 4

!, T4 todu trfico de confermivéla entiv un Bstado Micmbro de 13 Comunidud
digo de Conductay no sed imjem.

7 an Baiade rue sed parte contr,
bro de ia OECU, toda comp.t fa aavivra e otro Estado Miembto de 1a OECD
parlcips <listribucion estipuiado en e} Articulo 3 del pres
ane i, podrd havenio von sajecion @ 1a recipracidad, tal comao clis
su detiaiera o nivel pubemamuntal o nuviera, - .
-2, Sits perjuicio del pardarafo 3 ded presente Artfculo, ¢} Articulo 2 del Codie
¢0 e Conducts no se aplicard a los traticos de conferencia entre los Ustados
Micmbios ni, sabre una basc de reciprogidad, entre dichos estados y loy de-
mds pasesale b OFCD quie sean purtes cuntratnies de) Codigo,
3, Bl pardorefo 2 del prosente Artfeulo no afectard fas oportunidades de partis
cipucion v dichas Waficos, en calidag de companius navieras de terceros pal-
35 de acuerda sun los principiae rehcjados pue 31 Articalu 2 del Céddigo de
Condusta, d¢ las compahfas navieras de un pars en desarrollo que sean reco-
nozidas comu compali (a8 navieras nacionales baju of Codigo y yue sean:
(2} ya miembros te una conferencia que atienda dichos rdficos; o
(b) zdm:tidus a dicha confercncia en virtud del Articulo 1 (33 del Codigo.
4, Los Atticutos 3 y 14(9) del Codigo de Conducts no s aplicardn i los trde
ficos Ji conferencis entre Estados Mivmbros ni, sotre una base de reciprocl-
dud, ente diches estados y los demds patses de 1a OECD que sean partes cone
teatumtes del Codigo,
5. En los trificos de conferencia entre los Estados Miembros y entre dichios
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estidos y Tus demds pafies dé §a OFCD quu san pastes contratantes drI.CN‘l-
o de;Conducta, los usiariosy navicros Je los Estados Miembros n6 insistirdn

en uplicar Jos Ymicdlmh-mm de salucinn de controverslas dispucstos en o~
o)

Cupilulo VI del Cordipo a sus refaciones mutvs ni, sobre una base de reciproe
cidad,.con respecto o los vsuarios ¥ navieros de los demds paires ae la OECD

on jos casos en yue cntre cllos se baya acordado otros procrdim‘ic.mol e W
a as pos .

n !

lucion de controversias. Ea particular, dot

sibilidades previstas por ef Articulo 25 (1) y tzfdcl Codigocon el fin ae ree

sotver lus iss médignic procediinicntas-que no scan xuclios sstye
plecidos en el Capfrulo VI del Cédigo.

ARTICULL >

Pars ta adopcion de lus decisiones relativas #1os asuntos Jefinidos en ¢l con-
venio de conferencia relativo al trifico.de un Estado Miembro y que no sean
anqudllas rereridas en el Artlculo 3 defprescnte Reglamenta, las companias ns-
sicras pacionales de dicho cstado’ deberdn, antes de conceder o denegar W
consedtinicnly, consiltar a todas s demis compah ias de Ja Comunidad que
stan miembros de ts cunferencia.

ARTICULO®

Los Estados Miembros deberdn opor tey despuéd de consultas a la Co-
misidn, odopfar ks leyes, Reglamentos o dispusic dministrati

sean necesarias para dar aplicacion al presente R
£1 presente Regl fo serd gbligatorio ¢n s lotulidad ¥ splicable directa.
mente a todos los Estados Miemoros.

Brusclas, 15 de Mayo dc 1979,

ANEXO{
RESERVAS

Al ratificar 14 Convencién o adhierirse & 12 mitma, Yot Estados Miamioros debe-
rin f tar a8 sigus tre seivay | iva; -

4 ) yIe Y B
1. Paralos fines deol Cdigo de Conducta, el término de compafiia naviera nigs
cional, podrd, cn el caso de un Estudo Mismbro de la Comuniuay, incluir
i tpailfa naviera opersdors da'bugques estableclla en ¢l territo-

rio de dicho Estado miembro en conlormidad con el Tratadu de la CEE.
1. (a) Sin que clio pesjudique el parggrafo (b) dola presente rcacrva, el Artie
" culo 2 de! Cddige de¢ Conducta no saplicard u los trificos'de confe-
rencia entre los Estados Mienbros de ta Comunidad i, sobre unu bs-
e de reciprocidad entre dichos est3dos y los demés paises miembros

dc 13 OFECD gque sean partes contratanies del Codigo. .

{b) El punto {a) no afectard las oportunidudes de participaciédn en dichos
i i de puises en cone*

traficos an caliddd de cc
formidad con los principios expresados en el Articuio 2 del Codigo,
de Jas compadi fas taviesas de un pa's en desarollo qus sean reconosi-




3.

e

def cormb compufifas navieras nucionales de acuerdo cun [3s normas
det Codigo y que sean: o
(i) y2 miembros de una conlerentia gue stienda dichos trifices {0
(li}, adinitidos @ dicha conferencia en virtud del Astfeulo 9 (3) el
Ctdign.
Los Artfoulas 3 yp 14 (9) det Cddigo de Cundustuno se aplieyFdn  Jus trde
ficos de ranterencls entre los Estados Miembros de 13 Comugidad ni so-
bre eng hase de reciprocitad entre dichios cilados y los demds g lsea micms
hras ds s OFCD que sean pasies contratantes dol Cadigo

Ex s irdficas a Jos qus so aplice ¢i Articulu 3 el Cadigo deConducta,
facl w e lieho Mifoute delse interpreturse en vl seiv iy e sipni-
fTeur o sionicnte ) co
{00 s grogus G CoRi
< tes ale volar sebine
Do paises;
(b) esta loase 52 aplica dnicamente a los acintos pas Jos que vl acuerdo ds
seaferencia rrguicre expresaiiente el senlmicnta Jde ambos prupas
de cumpanfus Mavierds nacionalss intercsadas y no a tudoa los suaias
chictios por el asisrde de canfereneia.

v avle fa acionatss conndinarin ws ol
N SCETIE RS ad ILAISO e e

AREXO 1
SOBRE LA CONCILIACION REFERIDA EN EL ARTICULO 3 (3]}
Jntervienen cn la controvenda deberdn designag a wno o Wbk

S 0 Jogsaran Jiezazdl un seusrdo sobie este punto cady wna de ls partos de
lu.2entra.erd. Jetignara 2 un concilisdor y lus conciiudorea bl designados

ole,irdn & ol conuil 2Lof Pura gue actde come 1y Presi
wna de s pares Jejara de Jesigaar 3 un concilisdor o uno

n caso de que
¢ jos concitiado-

eit,

148 datigrados (ol las partes L fugrara un seucrdo con Teapecto I su- Presi-
derte, Lerepond.ad al Prasideate de lu Comura Intemucional de Comareio

efoctaar ’.g_: designa:

s necesarias @ solichud dv una de tus pertes.,
Nt herdn huges todo lo posible purs solycionar licontrover-
idicrido ¢l procedimiento 3 seguirse. Sus honorarios serdh pugauos por

3
las pastes en Ja controvensia.

208,



B L

I

0GR AF

1

A



207,

LEGISLACION CONSULTADA:
Cbdigo de Procedimientos Civiles para el Distrito Federal; 12a. ed.,
Ediciones Andrade, M&xico, 1977.

Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos: 13a. ed., Edi
ciones Andrade, Mexico, 1969,

Legislacibn Mercantil y Leyes Conexas; l4a. ed., Ediciones Andrade,
exico, 1976,




208.

PUBLICACIONES PERIODICAS CONSULTADAS:

Diario de las Naciones Unidas; Nueva York, 3 de agosto de 1983 a -
28 de junio de 19835,

Revista Carga Internacional; Consejo Colombiano de Usuarios del --
Transporte, Bogotd, Vol. V, No, 2, sept.-octubre 1982,

Revista de Comercio Exterior; México, Vol, 34, No. 9, septiembre -
1584,

Revista de Derecho Maritime Comercial; Asociacibén Peruana de Dere-
cho Maritimo, Lima, No. i, enero 1984.

Revista de la Asociacién Mexicana de Usuarios del Transporte Mari-
timo, aA. C.; Mexico.




209,

OBRAS CONSULTADAS:

ARCINIEGAS SERNA, HERNANDO: Leyes Nacionales de Reserva de Carga y
las disposiciones del Cédigo; conferencia presentada en el Semi
narioc sobre ¢l Sistema Generalizado de Preferencias y el Cédigo
de Conducta de las Conferencias Maritimas, que tuve lugar en la
Ciudad de México del 8 al 12 de octubre de 1984 (10 piginas)

ARELLANO GARCIA, CARLOS: Derecho Internacional Privade; 5a, ed., -
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