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INTRODUCCION

Con la lectura del presente trabajo el lector podrd -
percatarse una vez mas, como los paises en vias de desarro-
l1lo afin se encuentran en posicidn de desventaja en relacidn
a los términos de intercambio comercial,con los paises indusg
trializados. Esta situacifn se explica facilmente, conside
rando que los paises menos desarrollados no poseen adecua--
dos medios de transporte que les permitan competir favora--

blemente en el comercio internacional.

Como es bien conocido por todos, los paises en vias de
desarrollo son prioritariamente productores de materias pri
mas, en contraparte con las naciones desarrolladas producto
ras de bienes de consumo final, lo cual crea una desigual--
dad en los precios, es decir, en términos generales los - -
paises menos desarrollados pagaran mds por articulos termi-
nados de avanzada tecnologia y recibirdn menos ingresos por

sus materias primas de exportacidn.

Debido a lo anterior, la base de este estudio tedrico--
prictico es el que se conozcan los motivos y razones, asi -
como la manera en que se podria resolver, aunque paulatina-

mente, esta situacidn,

Tenemos pues, que en el primer Capitulo estudiamos de_
una manera profunda y detallada el nacimiento y desarrollo_
de las conferencias maritimas en general, con lo que se po-

drd tener una visidn sobre situaciones de desventaja de los



paises en vias de desarrollo, desde luego tambi&n, se consi
deran las ventajas de este tipo de acuerdos asi como la es-
tructura de tarifas, acuerdos de lealtad y fidelidad y con-
diciones generales. En este mismo Capitulo, hacemos hinca-
pié sobre la conveniencia de los acuerdos bilaterales entre

los Gobiernos participantes para proteger el desarrollo de_
sus marinas mercantes.

En el Capitulo Dos, tenemos que en contraparte las cop
ferencias maritimas establecen también sus propias reglas -
del juego para la aplicacidn y distribucidén del trdfico de_
mercancias, mediante acuerdos de cargas/ingresos & "Poola"_
lo cual permite una continuidad del servicio cuando se tra-

ta de varias lineas navieras establecidas en un trifico de-
terminado.

En el Capitulo Tercero, el cual considero uno de los -
més relevantes, se cita la importancia del establecimiento_
de consejos de usuwarics del tramsporte maritimo y la necesi
dad de que este tipo de agrupaciones luchen por mejores con
diciones de servicio y tarifas, no dejando del todo a las -
conferencias maritimas la toma e implantacidn de fletes y
servicios que finalmente repercuten en el usuario y en los_

productos de exportacidn de los paises menos desarrollados.

Ante toda la problemdtica anteriormente expuesta, teng
mos que en respuesta, surge el Convenio sobre un C3digo de_
Conducta de lag Conferencias Maritimas del 6 .de .Abril de -—-—
1974:citado en el Capitulo Cuarto,que es un intento de las_
Naciones Unidas por regular las funciones de las Conferen--

cias, que son en wmuchos casos monopolios del comercio inter




nacional.

En el Capitulo Quinto se hace referencia a los - - =~
"outsiders™ o buques fuera de conferencias, los cuales se -
presentan en trdficos determinados y dnicamente por . .cor--
tos lapsos de tiempo en puertos tradicionalmente servidos -
por lineas de conferencia. Aqui destacamos las ventajas y_
desventajas de este tipo de servicios para los usuarios y =
los malestares que estas lineas causan a las conferencias -~

maritimas.

Finalmente en el Capitulo Sexto, se menciona el papel_
de los reexpedidores de carga en paises en vias de desarro-
llo, los cuales, en ocasiones se aprovechan de situaciones_
de desconocimiento , por parte de los usuarios, en materia_
de comercio internacional para el adecuado manejo de los --
productos tanto de importacidén como de exportacidén, asimis-
mo se cita el como este tipo de compafifas utilizan el voli-
men de cargas que tienen en custodia para su manejo con las
diferentes lineas y destinos en provecho propio y no tanto_
asi del usuario final. Desde luego se establecen ventajas_
y desventajas por la utilizacifn de este tipo de servicios_
contratados por los usuarios. En este mismo Capitulo se --
incluye una lista de los principales reexpedidores estable~
cidos en México con los que el lector que este interesado_
en este tipo de servicio puede comunicarse y asi establecer

su propio criterio.

Con todo el proceso anterior, se cumplird con el obje-
tivo principal de resaltar la importancia de el estableci--

miento y consolidacidn de Marinas Mercantes en los paises -



en vias de desarrollo, asi como el de tener un mejor control
en todos estos aspectos citados, con lo que se tendrd um cre-

cimiento asegurado.



CAPITULO I
LOS SERVICIOS DE LINEA EN LAS CONFERENCIAS MARITIMAS
l1.1. Antecedentes

El constante desarrollo en el comercio internacional -
y los avances técnicos que hicieron posible la sustitucidn_
de los buques de vela por los de vapor, cuya navegacidn no_
resultaba sensiblemente afectada por las condiciones atmos-
féricas, dieron origen al establecimiento de servicios regu
lares para la transportacion de mercancias. Como resultado
de la proliferacidn de la linea regular se did el caso de -
que varias compafifas navieras coincidiercn en un mismo tri=-
fico, lo que origind una aguda competencia entre ellas, — -

principalmente en lo concerniente a los niveles de fletes.

Es muy comfin en nuestros dias que la aplicacidn de un_
flete en servicio de linea esté@ previamente especificado en
una tarifa establecida por una conferencia que cubre un de-
terminado trdfico. Por lo consiguiente, debe definirse a -
las conferencias de fletes como acuerdos de tipo formal, --
adoptados entre las compafiias navieras que sirven una deter
minada ruta, teniendo como finalidad comfin la de establecer
una politica acorde para la fijacifn de fletes. Con ello -
se trata de evitar las llamadas guerras de fletes, aunque -
en gran medida esto.. es cierto, hay que considerar que en -
muchas ocasiones las conferencias son un mecanismo que uti-
liza el conjunto de las companias navieras que las confor--

man para actuar frente a los usuarios de sus servicios como



un monopolio, lo cual les permite ejercer una gran presidn -
sobre &stos {iltimos que normalmente no forman una sola iden-
tidad. (1)

Las conferencias maritimas que operan en determinadas_
rutas y que conciertan acuerdos para aplicar fletes uniformes,
existen desde hace poco mis de un Siglo. La Revolucidn Indus
trial del Siglo XIX trajo consigo la necesidad de un transpor
te maritimo internmacional en lineas regulares y la sustitu- -

cidn gradual de veleros por vapores, los cuales, al no verse_

tan afectados por las condiciones climdticas, permitieron es-
tablecer servicios regulares, lo cual constituye la caracte--

ristica esencial de las compaifiias navieras ordinarias.

Con la apertura del Canal de Suez en 1869, se suscitd -
una gran competencia en lo que se referia a los servicios y -
rutas maritimas con el Lejano Oriente, por consiguiente las -
lineas navieras que trataban de establecer servicios efica- -
ces se vieron en la necesidad de eliminar en primer lugar --

la competencia de precios, es decir, fletes maritimos, por -

esto mismo, para el afio de 1875 se constituyd la primera - -

conferencia maritima en la ruta Reino Unido-Calcuta. Poco -

después, los acuerdos iniciales de aplicar fletes uniformes -

se fueron complementando de acuerdo a los requerimientos - -

/(1) Configuracifn del Mercado Naviero.OEA/CIES/PUERTOS. - -
No. 217. IV Conferencia Portuaria Interamenticana, - -
México, 1982. p. 33.




del servicio y al trdfico, uno de los principales complemen
tos lo tenemos en que las conferencias empezaban a vincular
al uguario de la & las lineas miembros, esto es, mediante -~
contratos de transporte o acuerdes de fidelidad, aspectos -
que se tratan con mayor detalle en el apartado 1.4, de tal_
manera que se restringia asi la competencia de las compa~ -

fifas navieras que no pertenecian a la conferencia.(2)

Alin en nuestres dias, no existe un tipo uniforme de --
conferencia, aunque entre las que existan se tengan rasgos_

en comiin.

La UNCTAD ha descrito a la conferencia maritima como -
toda una serie de servicios y obligaciones comunes que las_
lineas navieras se comprometen a cumplir atendiendo a deter
minadas rutas maritimas, es decir, la palabra conferencia =
expresa una reunidn de lineas que .sirven un determinado trd
fico y cuya finalidad eé convenir fletes maritimos unifor--
mes, crear y ofrecer servicios en una ruta maritima conside
rando desde luego acuerdos y condiciones de explotacidn es-

tablecidas para llevarla a efecto. (3)

En otras palabras, la conferencia maritima es una aso-
ciacifn de compafiias de navegacidn que operan y sirven en -

las mismas rutas y que como premisa fundamental se proponen

/(2) El Sistema de Conferencias Maritimas. TD/B/C.4/62/Rev.l.

New York, Documento de las Naciones Unidas, informe a2
la Sec. de la UNCTAD. 1970, p.3.

(3) Idem.



controlar la competencia entre los miembros que la confor--
man y asimismo a apoyar a sus integrantes mediante una ac--~
¢idn conjunta en lucha contra las lineas navieras de compe-

tencia que no se encuentran afiliadas.(4)

La linea naviera al formar parte de una conferencia no
-pierde su personalidad juridica y no hay que confundir el -
término conferencia con las uniones o fusiones de compaifiias
de navegacidn regular las cuales producen en si una fusidn_
de la propiedad, en cambio la linea que se adhiere a una ~--
conferencia busca en si su seguridad y desarrollo dependien
do del trdfico que se trate manejindose interiormente como_
mejor le convenga aunque siempre respetando los lineamien-

tos establecidos por los demis miembros que la conformen.

En algunos casos, las lineas maritimas regulares que -
sirven un determinado trdfico pueden entenderse de otras ma
neras no teniendo que firmar acuerdo alguno, entre &stos te
nemos: acuerdos de fletes, convenios de transporte 6 asocia
ciones de transporte.(5) Pero si hay que hacer notar que_
alin cuando éste tipo de acuerdos existan, el @inico que se -
puede decir tiene una mayor validez es el acuerdo de confe-
rencia, ya que es el documento bdsico que define las relacio
nes contractuales entre sus miembros; . €8 un pacto en~
tre lineas de servicio regular que compiten entre si y su_
finica finalidad es restringir o eliminar esa competencia y_

luchar contra la competencia exterior que exista o pueda

/(4) Ibidem. p.4.
(5) Idem.



surgir. Es importante mencionar que una vez establecido el
acuerdo de conferencia, las lineas miembros son conminadas_
a no revelar en la medida de lo posible el contenido del =--

acuerdo salvo a las partes interesadas. (6)

Entre los puntos que un acuerdo de conferencia puede -~

abarcar se encuentran los siguientes:

"a).- El @mbito geogrdfico de la conferencia, es de--

cir, el conjunto de puertos incluidos en el acuerdo;

b).~ Clases de miembros, ordinarios y asociados, sus
derechos y obligaciones, modalidades y condiciones de la ad-
misidn en lo que respecta a cuota de entrada, depdsito de =

garantia y fianza de comportamiento leal;

¢).- Normas sobre ingreso, separacidn, suspensidn
’ P

expulsién de un miembro;

d).- Normas sobre reuniones y procedimientos de vota

. 2
cidng

e).- Secretaria de la conferencia, funcionarios y --

obligaciones de los mismos;

f).~ Obligaciones de los miembros{én materia de

tes y de prestacidn de los servicios. de conferencia;.

g).- Pridcticas que el acuerdo de -conferenci

a los miembros;



h).- Disposiciones de régimen interno-investigacidn_

de précticas abusivas por los miembros e imposiciones de --

sanciones;
i).~ Designacién de comités;
j).~ Arbitraje de las controversias entre miembros,__
k) .- Participacifn en otros acuerdos."(7)

Volviendo a retomar lo que se indiecé en un principio,_
en 1875 gse marcd el inicio de una nueva modalidad maritimo-
comercial con la integracidn de la primera conferencia mari
tima entre el Reino Unido y Calcuta, India, Esta primera -
conferencia maritima se cred como una respuesta de los arma
dores britidnicos por el surgimiento de lineas independien-
tes que representaban una fuerte competencia, de ahi que --
consideraron la necesidad de asociarse con objeto de apli--
car fletes uniformes e inferiores a los que proporciomaban_
los armadores independientes asi como itinerarios con esca-
las determinadas, a partir de esa primera experiencia, &sta
modalidad asociativa, en donde confluyen los intereses de -
las distintas lineas que sirven un trdfico determinado, em-
pezd a cobrar importancia para el transporte maritimo, esen

cial para el comercio exterior mundial. (8)

/(7) Ibidem. p.p. 8 y 9.

(8) Conformacidn de Asociaciones Regionales de Negociacidn
con las Conferencias Maritimas OEA/CIES/PUERTOS. No.233
IV Conferencia Portuaria Interamericana. México, 1982 -
p.l.




1.2, Funcionamiento

Las Naciones Unidas, dentro de la Convencidn sobre un_
Cédigo de Conducta para las Conferencias Marftima ha defini
do a la conferencia maritima como "un grupo constituido por
dos o mis empresas porteadoras navieras que prestan servi--
cios regulares de transporte internacional de carga en una_
ruta particular o unas rutas particulares dentro de determi
nados limites geogrdficos y que han concertado un acuerdo o
arreglo, cualquiera que sea su naturaleza, dentro de cuyo -
marco act@an ateniéndose a uno fletes uniformes o comunes y
a cualquiera otras condiciones convenidas en Io que respec-

ta ala prestacién de servicios regulares".(9)

Una de las principales caracteristicas y que a mi jui-
cio me parece relevante, de las conferencias maritimas, se
encuentra en el hecho de que &stas se toman la facultad de_
reglamentar las condiciones en que pueden operar los servi-
cios de linea regulares en una determinada ruta, decisiomnes
que desde luego estan en manos de empresas privadas que f{ini
camente ven el beneficio de sus empresas no considerando =--
los intereses nacionales o piiblicos de los paises en cuyas_
rutas prestan servicios ya que al tomar decisiones unilate-
rales se afectan de una manera determinante los intereses -

de los usuarios de los servicios del transporte maritimo.(10)

/

(9) Convenios Internacionales sobre transporte maritimo --
suscritos por México. Convenio sobre un Cddigo de Con-
ducta sobre Conferencias Maritimas. Mexico, secretaria
de Comunicaciones y Transportes. CONAFLEMAR.Tomo I 1981
p. 26.

(10) Conformacidn de Asociaciones Regionales...Op. Cit.p.l.




-8 -

En el sistema de conferencias maritimas se imponen dos
restricciones bdsicas al libre juego de las fuerzas competi
tivas en el transporte maritimo en buques de lineas regula-

res, a saber:

a).- En primer lugar, al estipular relaciones contrac
tuales entre las compafifas afiliadas y obligédndose por &ste_
hecho a aplicar fletes uniformes, distribuirse la o las ru--
tas que son de su radio de accidn y a repartirse la carga y_
los ingresos,se reduce la posiblidad de que una determinada_
compafifa afiliada se vea en una posicién de ventaja comer- -
cial sobre las demds por lo que de este modo se preserva la_

integridad de la conferencia en su conjunto.

b).- En segundo lugar, las relaciones entre las compa
fifas afiliadas y los usuarios de los servicios se ve limita-
da mediante acuerdos vinculatorios o de lealtad como lo son_
las bonificaciones diferidas, sistemas de doble tarifa o el_
sistema contractual.(ll) Aspectos que se tratan a fondo-en_

el punto 1.4 de &ste capitulo,

Entre los objetivos bédsicos de las conferencias estad el
controlar la competencia entre los miembros integrantes y =--
eliminar la competencia exterior., Entre las maneras que - -
existen para llevar un control entre los participantes de --

una conferencia se pueden citar:

a).- Como se ha mencionado, élfheéhdqu ceptar to--

{11) Ibidem. p.3..



dos ellos tarifas uniformes con los respectivos recargos --

para cada articulo, lo cual se amplia en el punto 1.3,

b).- Checar periddicamente los manifiestos de carga_

por puerto y por buque, y

e) .- Checar el porcentaje uniforme de las comisiones
pagadas - a los agentes maritimos que se encargan de la obten

¢idén de los embarques.(12)

"Por lo general, siempre que se constituye una nueva con
ferencia, todas las lineas de navegacién que estaban ya ope-
rando en la ruta de que se trate entran a formar parte de -~
ella., Para que se admita a una nueva linea se requiere la -
aprobacidn de los miembros de la conferencia."(13)

Existen dos tipos de conferencia: "Abiertas" y "Cerradas”.

Las "conferencias abiertas" se consideran de esta mane-
ra ya que por regla general, estdn obligadas a practicar una
politica de apertura en materia de afiliacidn y a admitir a_
todas la lineas que deseen participar en ellas, siempre que_
cumplan con ciertos requisitos. En los Estados Unidos de ~-
Norteamérica se ha establecido que las conferencias que ope-
ran en cualquiera de los tridficos que sirven a esta nacidn -

se deben considerar abiertas y los requisitos que deben de ~

/

(12) Configuraci
oy 34

(13) Ibiden..

on-de-Mercado; Navierosv, s - 0Op. Cit. p.p. 33




cubrir las lineas que deseen participar serdn establecidos y
aprobados por la Comisidn Federal Maritima . de aquel pais, --
aunque en la prdctica son tantos los requisitos para ingre--
sar(*) que en el mejor de los casos es mds conveniente mante

nerse al margen como linea fuera de conferencia o "outsider"

En el caso de M3xico, tenemos que la compafifa maritima_
nacional Transportacidén Maritima Mexicana, S.A. de C.V. en =
Noviembre de 1982 con su barco "Jalisco V-6 EB" inicid un --
nuevo servicio en el trdfico Lejano Oriente/Estados Unidos -
denominado "Far East Service/USA" y conocido dentro de &sta_
compafila como "FESUSA" el cual viene siendo operado como un_
servicio outsider ya que la compafiia por comnvenir a sus inte
reses no se ha adherido a ninguna conferencia que sirva a -~

los Estados Unidos, aunque hay que recalcar que &ste servi--

/(*) Para ingresar a una conferencia de Estados Unidos se ==~
exige que un candidato esté@ dispuesto y pueda operar du
rante un periodo de tiempo apreciable. Por lo que la Co
misidn Federal Marftima . conocida por sus siglas en in--
glés como "FMC" considera que:

- mantener un servicio directo regular no inferior a -
60 dias de travesia,

- el anuncio de un servicio,

- la publicacidén de un calendario de travesias,

- 1la oferta de transporte de mercancias,

- demostrar la buena f& de su capacidad y propdsito de
cumplir todas las modalidades y condiciones del ~ -
acuerdo.

Se consideran suficientes para ingresar en conferencias
que girven a E.U.A. Para una mayor informacidn al res--
pecto; remitirse al estudio de la ONU El Sistema de Con

ferencias Maritimas. Informe de la UNCTAD. New York, -
1970.




cio se encuentra regulado por la Comisién Federal Maritima -
de EUA, con la tarifa No. 70.

Se hace mencidn a lo anterior, para que se pueda obser-
var claramente que aiin cuando no se pertenezca a una confe--
rencia de los Estados Unidos se tienen que aplicar todas las
tarifas concernientes a ese trdfico y como proteccidn a los_
usuarios para que no existan fluctaciones drdsticas en los -

fletes acordados.

En las "conferencias cerradas" como su nombre lo indica
inicamente podrdn participar del tridfico, las lineas que ini

cialmente conformaron la conferencia.

"Las conferencias nombran a un presidente, establecen -
una secretaria que se encarga de las tareas administrativas_
y crean varios comités, integrados por algunas de la lineas_
afiliadas para que estudien temas concretos y faciliten las_
decisiones de la conferencia sobre diferentes puntos y cui--
den ademds de que las compafiias participantes respeten el =~-
acuerdo' (14)

Son varias las normas que se fijan en cada conferencia_
para la regulacidn de la competencia entre las lineas afi--
liadas, pero la competencia entre ellas puede enmascarar de-
terminadas formas que infrinjan el acuerdo, es decir, précti
cas -desleales conocidas en el medio maritimo como "mal prac~
tices", ya que se pueden cometer prdcticas abusivas, como -~

pueden ser el aplicar fletes por peso cuando la mercancia en

/(14) Configuracién del Mercado Naviero... Op. Cit. p. '35,

.



cuestidn debiera hacerse por voliimen o viceversa, aceptar -~
una descripcidn inexacta del producto a transportar o igno-~
rar ciertas caracterfsticas fisicas o quimicas del mismo que
harfan aumentar los fletes, & conceder rebajas secretas a --

los usuarios,

Tomando en consideracién lo antes expuesto, puedo indi-
car y basado en la experiencia de haber trabajado en diferen
tes compafilas maritimas, que las pricticas de &ste tipo has-
ta cierto punto son fdciles de realizar, porque aiin cuando -
las conferencias llevan registros contables de las mercan- -
cias embarcadas de acuerdo a la tarifa establecida por cada_
miembro afiliado, tanto por puerto de carga como por puerto_
de descarga, caso de un "pool agreement", es posible hacer -
una reduccidn de flete sustancial a un embarcader, para lo -

cual se deben tomar en cuenta los siguientes factores:

a).- Que se trate de un embarcador que tenga un buen_
historial en la utilizacifn de los servicios de una linea na
viera.

b).-  Vollmen de carga.
c) .~ Periodicidad

d) .- Si es posible, tener la idea de flete que el usua

rio estaria dispuesto a pagar por el servicio.

e) .~ Negociacidn final y acuerdo {inicamente entre la_

linea y el embarcador, sin conocimiento del arreglo por par-



te de las demds lineas que integran la conferencia.

Lo anterior se toma muy en cuenta por parte de la linea
que estard dispuesta a "sacrificar" el ingreso normal, de --
acuerdo a la tarifa establecida, por un pago menor acordado_
secretamente con el embarcador, pero hay que mencionar que -
realmente no existe tal "sacrificio" ya que por polftica ge-
neral de las lineas navieras éstas trabajan opetrativamente -
bajo rangos minimos de ganancia por lo que los "arreglos de_

flete" siempre serin por encima de ese margen.

Por otro lado, en cuanto se ha llegado a un acuerdo so-
bre el flete a aplicar con el usuario del servicio,la linea_
no podra dar ninguna confirmacidn por escrito(*) al cliente/
embarcador porque obviamente se trata de que en ningilin momen
to se lleguen a enterar las demd3s lineas miembros de la con-
ferencia de las actuaciones por debajo del agua en términos
comunes, de la linea en cuestidn, por lo que el cumplimiento/
promesa del flete acordado se realizar@ bajo un acuerdo entre
caballeros, en inglés "gentlement agreement", con el usuario

del servicio.

/(*) En ocasiones aisladas, la linea naviera se ve en la ne-
cesidad de establecer convenios con el objeto de delimi
tar derechos y obligaciones de las partes, y se efec- =~
tian dnicamente cuando se trata de embarques importan--
tes, asimismo, se le indica al usuario del servicio, --
que se trata de documentos estrictamente confidenciales
que deberan de ser utilizados entre las partes interesa
das.

Ver Anexo No. 1.
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Con el objeto de que las demds lineas miembros de la --
conferencia no puedan detectar &stas anomalias por parte de_
la linea que infringe el acuerdo, en el puerto de carga se -
elabora la documentacidn correspondiente de una manera "nor-
mal", es decir, el conocimiento de embarque y manifiesto de_
carga, los cuales indicardn el flete correcto de acuerdo a -
la tarifa vigente, y en el lapso de travesia del buque al --
puerto de destino, la l1inea que realizd la reduccidn de fle-
te con el usuario del servicio, solicitard a sus agentes ma-
ritimos una correccidn al manifiesto de carga, esto es, un -
aviso de correccidén de fletes, en inglés un "freight .correc-
tion notice" (FCN) el cual es un documento que no pasa por -
manos de las demds lineas y sdlo se maneja internamente por_
la linea naviera, una vez elaborado este documento se solici
ta al departamento de contraloria se giren instrucciones pre
cisas al puerto de descarga, al agente maritimo, para que se

cobre finicamente lo pactado con el usuario,

Realizando este tipo de acuerdos con los usuarios, la --
linea se asegura un voliimen de carga en un tiempo determina-
do, aunque hay que observar que este tipo de procedimientos_
es facilitado si los té&rminos de compra venta internacional_
por parte del usuario,en el caso de importaciones, se reali-
zan en bases libre a bordo (LAB) en ingléds "free on board" -
(FOB), ya que el que tomard la decisidn de la utilizacién de
la linea serd del cliente/embarcador efectudndose una nego--

ciacidn mis directa.

Estas son solo algunas de la diferentes précticas abusi

vas que pueden darse y que son contrarias al espititu de to=



dos los acuerdos de conferencia y a pesar de los acuerdos de_
fletes, las lineas de navegacidn afiliadas siguen compitiendo
entre s8I, ya que el hecho de pertenecer a una conferencia sé-
lo da a una compafifa naviera el derecho de buscar carga pero_

no garantiza que la obtenga.(15)’

"La competencia radica entonces en la calidad del servi
‘cio ofrecido por las diferentes lineas. Calidad que puede --
darse en el tipo de barcos empleados, velocidad de los mis- -
mos, puertos de escala, facilidades para aceptar cargamentos_
pesados, poco manejables o especializados, habilidad y efi- -
ciencia del personal de las lineas o de sus agentes, a fin de
regolver losaproblemas especiales de cada usuario, incluidas_
las reclamaciones sobre la carga; y en el cuidado y eficien-

cia con que se manipula ésta". (16)

Existen algunos productos que se transportan normalmen-
te por lineas de servicio regular, pero cuando los vol{imenes_
de estos productos son considerables entonces se ven precisa-
dos a utilizar buques trampa o volanderos, que son barcos - -
con ruta indefinida que se encuentran en el mercado para - -
transportar cualesquier producto a granel. En estos casos, -
la conferencia suele reconocer la dificultad de aplicar - -
los fletes de su tarifa registrada por producto, ya que son -
mis caros que los aplicados para buques tramps, debido al --
voliimen a embarcar. Por lo tanto, declaran que los fletes -

en estas condiciones seran "libres", en inglés conocidos co-

/(15) Configuracidn del Mercado Naviero... OE.Cit.'p.36;

(16) Idem.
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mo "open rates", dejando asi a las compafilas afiliadas en 1i
bertad de hacer frente a la competencia exterior u "outsiders",

para que éstas apliquen fletes bajos.

"Las conferencias conceden también rebajas especiales --
basadas en la cantidad y regularidad de los envios de tales_
productos a fin de contrarrestar las ventas que pueda regis-
trar la utilizacidn de buques no pertenecientes a la confe--
rencia, e inducir asi a los usuarios a utilizar exclusivamen
te las lineas afiliadas".{(17) Las tarifas de esos productos,
se modifican de vez en cuando para tener presentes los fle--

tes del mercado trampa.

1.2,1. Ventajas del Sistema de Conferencias.

En general, las conferencias maritimas aducen que el sisg
tema otorga ventajas concretas a los usuarios, a las compa--

filas afiliadas y al comercio de los paises donde operan.(18)

"Por lo que respecta a los usuarios, &stos obtienen -~
ventajas en los fletes o en los servicios prestados o enr am-
bas cosas a la vez. Las conferencias sostienen que todas ~-
las compafiias afiliadas aplican fletes uniformes sin descri-

minar entre los usuarios".(1l9)

7(17) Ibidem. p. 37.
(18) Idem.
(19) Ibidem. p. 38.



Las conferencias alegan, ademds, que aplican fletes fi-
jos y razonablemente estables, porque unos fletes estables =~
fijan el costo que representa el transporte en el precio de_
compra-venta internacional, costo segure y flete (CIF), y --
permiten de este modo a los usuarios dar precios y contratar
para el futuro sin temor a que la fluctuacifn de los fletes_

introduzca un elemento especulativo.

Se aplican tarifas de fletes uniformes a grupos muy am-
plios de puertos de carga y descarga, lo que se considera una
comodidad para los comerciantes, ademis las diferencias en -
los fletes de los distintos grupos de puertos son fijas y co
nocidas.(20)

"Seglin las conferencias, el que exista un serviecio regu
lar confiere a los usuarios la seguridad de que siempre dis-
pondrdn de transporte para sus mercancias. Afiaden que por -
agrupar varias linreas de navegacidn regular, cada conferen--
cia cubre un campo geogrdfico mayor de la que harian las com
pafiias por separado, Esto se debe a que los servicios que -
prestan las conferencias comprenden puertos tanto ficiles co
mo diffciles, es decir, puertos con gran movimiento de carga
y puertos caso sin trdfico, y que... los buques de las 1i--
neas afiliadas aceptan todos los cargamentos aunque sean di-
ficiles de manejar o de flete bajo"(21)

"Las conferencias afirman también que emplean los bar--

cos de tamafio y velocidad apropiados y con el equipo adecua~

/(20) Idem.
(21) Idem.
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do para atender las necesidades del comercio. La frecuencia
con que prestan sus servicios es, segln ellas, la requerida_
por los usuarios para transportar normalmente su comercio, -
fletdndose barcos cuando el tonelaje poseido directamente --
por las lineas afiliadas sean insuficiente. Ademds para co-
modidad de los usuarios, las travesias estan adecuadamente -

espaciadas".(22)

"Desde el punto de vista de las lineas afiliadas a con-
ferencias, se afirma que la seguridad que brinda el sistema_
es necesaria para que los navieros tengan interés en inver--
tir en barcos modernos de gran calidad que presten un servi-
cio regular en las rutas servidas por conferencias. El sis-
tema también impide que las compafifas de navegacidn mids débi
les queden eliminadas, lo que ocurriria en una situacidn de_
libre competencia"(23) Este Gltimo renglén es de suma im- -
portancia ya que tenemos en el caso especial de México, que_
la compafiia naviera Tramsportacidn Maritima Mexicana, S.A. -
de C.V. siempre ha promovido su adhesidn a conferencias y la
celebracidn de tratados bilaterales de transporte maritimo -
dentro de las rutas que prestan un servicio regular, esto se
debe primordialmente a que su incorporacién a tales acuerdos
le asegura su supervivencia en un trdfico establecido y a la
vez un desarrollo, que de otra manera estaria sujeto al com-
portamiento del mercado de la libre competencia y por consi-
guiente a una "guerra de fletes" creada por lineas navieras

mds fuertes y con mucha mis experiencia que provocarian que_

/(22) Ibidem. p.p. 38 y 39.
(23) 1dem.
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una linea de un pais en vias de desarrollo saliera del trdfi
co por no poder soportar por largo tiempo una reduccidn de -
fletes, que a propdsito implantarian las demds lineas, que -
en la mayoria de los casos son de paises industrializados, -
con la finalidad de quitar de enmedio a una posible competen
cia, es decir, lo que se denomina en t&rminos econdmicos co-

mo "dumping"

"Si varias lineas de navegacidn que compiten en la mis-
ma ruta no estdn de acuerdo en aplicar fletes uniformes y ca
da una establece su propia tarifa, se llegaria quizd a un ni
vel de precios demasiado bajo para que las compafilas pudie--
sen mantenerse a la larga. HistBricamente, parece que los -

acuerdos entre las compafiias para aplicar fletes uniformes -

obedecieron a la necesidad de detener o al menos evitar la

competencia que condujera a tal situacidn".(24)

En la actualidad, en los paises en vias de desarrollo -
existen legislaciones para asegurar un porcentaje de carga a
la lineas nacionales y provocar su implantacidn y/o desarro-

1lo, las cuales se denominan- - "leyes de reserva de carga"

Finalmente podemos indicar que "para los paises cuyo co
mercio maritimo transportan las conferencias, las ventajas -
se derivan de la estructura particular y, segiin las conferen

cias, del nivel razonable de sus fletes"(25)

/(24) El Slstema d Confe encias’ Marltlmas.{... Op.Cit. p.4.

0p.~ Clt. p+39.

(25) Conflguraclon del Mercad :Nav1ero



1.2.2, Inconvenientes del Sistema de Conferencias.

i

El mayor inconveniente del sistema de conferencias para
los usuarios, estriba en el nivel de los fletes, ya que se -

consideran a menudo demasiado altos.

Lo anterior se puede explicar ya que en la mayoria de -
los casos las conferencias han de ser compensadas por servir
la ruta en aflos malos o buenos y que su servicio es de caric
ter y calidad diferentes que el que proporcionan los buques_

trampa o volanderos.

"Los usuarios atribuyen el alto nivel de los fletes en_
parte al cardcter monopolistico de las conferencias; la com-
petencia muy limitada que existe entre sus miembros y la eli
minacidn bastante eficaz de la exterior no incita a las con-
ferencias a mantener sus tarifas de fletes en umr nivel razo-
nable". (26)

También se hace mencidn de que las conferencias fijan -

sus fletes unilateralmente, y alhacerlo no negocian con los usua--
rios y que por tanto sus tarifas no reflejan las tendencias__

del mercado, porque en muchas ocasiones las tarifas son dis-

criminatorias en el sentido de que las diferencias en los -~

fletes no guardan una relacién con las diferencias en los --

costos.,

Con los acuerdos de lealtad, se indica que se suprime -

la‘libeftad del usuario de seleccionar la linea que desee.

/(26)"IdEm.



Por otro lado, en el caso de los paises en desarrollo -
las restricciones al ingreso de nuevas lineas en las confe--
rencias cerradas, es un obstdculo para que las compaiilas na--
vieras de estos paises participen en las conferencias en - =~

igualdad de condiciones con los paises desarrollados.(27) -

"Esto va en mengua de las posibilidades que tienen los ~ -
paises en desarrollo de establecer y aumentar sus marinas --
mercantes. Se alega que el desequilibrio existente en las -
conferencias entre el tonelaje de los paises en desarrollo -
ha hecho que &stos Gltimos no intervengan pricticamente en -

las decisiones sobre fletes y servicios".(28)

1

Tomando como base éste filtimo pdrrafo,podemos sefialar
que:

a).- El establecimiento de una marina mercante propia
supone un extraordinario esfuerzo por parte de un pais en de
sarrollo, en virtud de las cuantiosas inversiones, apoyo in-
dustrial y recursos humanos altamente calificados que se re-
quieren. La resultante de estos esfuerzos determina que pa-
ra emprender esta tareaj;la flota en desarrollo necesita posi

bilidades de empleo seguro.

Los paises en vias de desarrollo tienen en las cargas -
de su comercio exterior las posibiiidades potenciales de em-
pleo requeridas para su flota propia, sin embargo, las lineas

de conferencia constituyen un serio obstdculo para que la --

/(27)‘Ibidem. p. 40
(28) Idem..



incipiente flota tenga garantizadas sus posibilidades de em-
pleo. En efecto, los mecanismos de las conferencias para el
control de las cargas del trafico en que operan y la admisidn
de nuevos miembros, hacen que la participacidn de un buque -
de compafiia nacional de un pais en desarrollo dependa en - =~
gran medida para la transportacidn de sus cargas, de la vo-~

luntad de las empresas navieras miembros de la conferencia.

b).- Como regla general, los trdficos maritimos entre
los paises en desarrollo y los capitalistas desarrollados se
encuentran bajo el control de conferencias cuyos participan-
tes, en la mayoria de los casos, son las lineas navieras de_

estos {ltimos.

Para tener una idea del grado de proliferacidn de este_
sistema de organizacidn del transporte maritimo, basta sefia-
lar que en 1970 existian alrededor de 360 conferencias que =
operaban en todo el mundo. Naturalmente que esta variante =
monopolista del transporte maritimo,coloca a los paises en -
desarrollo en un plano de dependencia y permite que tal es--

quema sea utilizado como instrumento de presidn politica.

c) .- Las tarifas de fletes que establecen las confe-~
rencias son extraordinariamente altas y son incrementadas de
modo unilateral por las mismas. Esta circunstancia afecta -
fundamentalmente a la parte a la cual corresponde, en {ltima
instancia, el pago del flete, o sea, al usuario, ya que en -
los casos en que las mercancias transportadas hayan sido ven
didas en condicidn tal que corresponda al vendedor hacer los

arreglos para la transportacidn, venta, costo y flete § =~ -



costo, seguro y flete (C & F, CIF), el importe del flete se-
rd incluido en el precio de venta, y en los casos que tal --
obligacién deba asumirla el comprador, compra libre a bordo_
(LAB, FOB) éste tendr@ que pagar el flete a la compafifa na-~

viera.

En M&xico, actualmente se trata de generalizar entre los
importadores y exportadores nacionales que, la mejor manera =~
de negociacidn para la obtencién de los mejores precios es ==
comprando FOB y vendiendo CIF, porque de esta manera podrdn -
tener a su eleccidn la determinacidn de la linea naviera y --
poder contratar el flete maritimo, el seguro y cualquier otro

factor que involucre directamente a la mercancia.

El trdfico de buques de lineas regulares se presta pri-
mordialmente para la transportacidn de productos elaborados.
Por otra parte, en lo que respecta a las materias primas, en
atencidn a sus caracteristicas: masa, vollimen y homogeneidad,
su transportacidn se realiza en gran escala por buques cons--
truidos para tal propdsito que operan en el mercado trampa, y
que en muchos casos pueden ofrecer bajisimos fletes, en vir--
tud de los extraordinarios tonelajes que pueden transportar -
por viaje con la consiguiente disminucidn del costo por tone~
ladas transportadas. Si se tiene en cuenta que el esquema normal_
de comercio entre paises desarrolados y subdesarrollados es que_
€stos {iltimos sean los exportadores de las materias primas y
los importadores de los productos elaborados, tendremos que =
es la economia de los paises subdesarrollados la que resulta_
fundamentalmente afectada, en razdn de los elevados niveles -

de las tarifas de la lineas de conferencia. Por lo que se -



concluye que este orden comercial, que presupone en el aspecto
maritimo el establecimiento de conferencias, resulta en parti-

cular lesivo a los intereses de los paises subdesarrollados.
(29)

1.3, La Tarifa de Conferencia y sus Condiciones

El transporte maritimo internacional desempefla un papel
cada dfa mds importante para el desarrollo del comercio exte-
rior de los paises, debido a las ventajas que ofrece para mo-
tivar grandes volilimenes de mercancias y a las economias que =

reporta en relacién a otros medios de transporte.

Por eso es necesario conocer la problemética de este me
dio de transporte, para estar en posibilidades de obtener me~
jores condiciones para movilizar los productos mexicanos. Es-
to repercutird en beneficio del usuario y del pais, ya que ==~
por concepto de pago de fletes se erogan grandes cantidades =

que perjudican la economiIa nacional.
El Flete y las Conferencias Maritimas:

"E1 flete maritimo es la cantidad que se paga a un - -

transportista por llevar un producto desde un puerto de ori--

/(29) Batista Diéguez, Delio/Garcia Garcia, Luis A. Economia
Maritima Internacional. La Habana Cuba. Editorial Cien-
tifico Técnica, 1983. p.p. B6 y 87,
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éen hasta uno de destino."(30)

Ese factor debe ser considerado siempre dentro del cos~-
to total de cualquier producto cuando el vendedor presente --
una cotizacidn al comprador extranjero, ya que desconocer los
costos puede provocar que los productos mexicanos lleguen en_
situacidn de desventaja al mercado internacional al elevarse_

el costo final de la mercancia.

Hay una serie de elementos que deben ser tomados muy en
cuenta para la determinacidn de un flete maritimo, los cuales
han sido detenidamente estudiados por las lineas navieras que
sirven los principales trdficos a nivel mundial; por lo que -
tenemos que hasta hoys se han considerado 27 factores funda~-

mentales, a saber:

" 1) Naturaleza del producto.
2) . Tonelaje a transportar.
3) Disponibilidad de la carga.
4) Posibilidad de robo.
'5)  Posibilidad de dafio.
6) Valor de la mercancia.
7 Tipo de embalaje.
'8) Estiba.

9) Relacidn peso-medida, factor‘deuééﬁiba. ff

10) Peso excesivo.

/(30) Comisidn Nacional de Fletes Maritimos. Directorio de --

Lineas Navieras Nacionales y Extranjeras. SCT:, Subse--

cretaria de Puertos y Marina Mercante. México, 4a. .Edi--
cidn 1981. p. 250. :
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11) Largo excesivo.
12) Competencia de productos de otras fuentes de --

abastecimiento.

13) Cargas por vias alternativas.

14) Competencia de otras lineas transportistas.
15) Costos directos de operacidn,

16) Distancia entre los puertos.

17) Costos de manipulacifn de la carga.

18) Uso de chalanes.

19) Necesidad de entregas o servicios especiales.

20) Cargos fijos en determinadas etapas del transpor
te.

21) Seguros.

22) Instalaciones portuarias.

23) Cobros y derechos de puertos.

24) Derechos de canales.
25) Reglamentaciones portuarias.
26) Localizacidn de los puertos.

27) Posibilidad de contar con carga de regreso".(31)

Desde luego, los elementos antes mencionados son deter-
minantes para la fijacidn de fletes por las conferencias mari
timas, los cuales se deben establecer de una manera uniforme_

para un grupo de puertos dentro de una misma ruta.

Es indispensable sefialar la existencia de otros factores
desconocidos y circunstanciales, como el caso de acuerdos de_

intercambio celebrados con determinados paises o dreas geogrd

/(31) Idem.



ficas, es decir, se trata de favorecer a los productos suje--
tos a ese acuerdo, por lo que a productos similares, prove- -
nientes de otras dreas o paises, se les aplican fletes mids --

elevados, y eso los pone en desventaja.

Por lo que respecta a servicios irregulares, que son con
tratados en el mercado de fletamento de buques, intervienen =
otros factores, y opera predominantemente la ley de la oferta

y la demanda.

En el caso de los liquidos y/o graneles lo mis recomen-
dable es acudir a las bolsas de fletes, en donde las condicio
nes de transporte y el flete se fijan directamente entre el -
embarcador o usuario y el armador , asi se tiene la ventaja_
de obtener costos de transporte mids bajos que los que ofre- -
cen las lineas regulares y conferenciadas, ya que estos pro--
ductos tienen un escaso valor agregado, no soportan fletes --

elevados y se mueven en grandes voliimenes a granel.(32)

La aplicacidn de fletes por las lineas navieras perte--
necientes a una conferencia, tienen una estructura especial -
que es de importancia vital para el usuario del servicio, por
lo que éste deberd conocer el funcionamiento de la tarifa de_
fletes con el fin de poder determinar el precio de las mer--

cancias en bases "CIF" o "C & F".

/(32) Instituto Mexicano de Comercio Exterior. Comisidn Na-
cional de Fletes Maritimos. Publicacidn No. 460. México,
D.F. Julio, 1976. p. 33.
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Debe entenderse que la tarifa de fletes es el documento
que contiene el conjunto de fletes para productos especificos
o por categorfa y las condiciones del transporte que se apli-
can a un cierto trédfico, y que es emitida por una counferencia
o acuerdo similar.

En base a lo anterior, tenemos que una conferencia al -

aplicar fletes definitivos considera los siguientes elementos:

A) .- La tarifa basica: Que es en si, el flete asigna-

do a cada producto, es el costo que fija la conferencia por -
efectuar el servicio de transporte sin incluir otro cargo, -~
dentro de la cual se indica asimismo la ruta, paises y puer=--
tos que quedan comprendidos dentro de esa ruta, las lineas --
que participan, las reglas y bases para la aplicacidn de la -
tarifa, la lista de productos por clase en orden alfab&tico, -
flete correspondiente y productos especiales como refrigera-=
das, peligrosos, de manejo delicado o frdgiles. Dentro de esa

tarifa bidsica hay cuatro tipos de flete:

) Fletes especificos.
L 2.~ Fletes promocionales.

3.~ Fletes para productos no especificados.

4.- Cuotas abiertas. (Open rates)

1.~ El flete especifico.- Se otorga para productos_

determinados, los cuales aparecen en orden alfabético o por =~
clases.



2.~ El flete promocional.- Se otorga al usuario que
lo solicite, con el objeto de promover un producto determinado
en un trdfico especifico y con una duracidn limitada, es decir,
el tiempo necesario para dar a conocer esa mercancia, este ti-
po de flete se otorga {inicamente a productos no tradicionales,
como manufacturas o semimanufacturas provenientes en la mayo--
ria de los casos de los paises en desarrollo, y siempre serd -

mids bajo que el flete especifico.

3.- El flete para productos no especificados 6§ - -~
N.0.5.(*).- El cual se aplica a todos aquellos productos que_
no aparecen mencionados dentro de la tarifa, por lo que para -

su determinacidn se toman los siguientes criterios:

i) .- Cuando un producto no aparece en la tarifa, se -
le aplica el flete de carga general, con la desventaja de que

es mids alto.

ii).- Cuando bajo un grupo de productos, aparece el =~
que se desea transportar, pero no con las caracteristicas pre-
cisas de los que se hace mencifn, es comilin que se encuentre la
leyenda: "los demds" & "N.0.S." el cual en ocasiones es un fle
te mds bajo que el de carga general, pero mds alto que el espe
cifico. El usuario del servicio en estos casos, puede solici-
tar a la 1Inea naviera la aplicacidn de un flete especifico, -
tomando en cuenta los vollimenes que piensa mover y la periodi-

cidad de los embarques.

/

(*) En el medio marfitimo se conocen este tipo de’tarifas por
sus siglas en inglés "Not otherwise specified":N.0.S§3

¥
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4.~ Cuotas abiertas u "open rates".- Por lo gene~--
ral se aplican para graneles y en voliimenes considerables, es
tan sujetas a negociacifn en funcién de los precios que deter
minados productos tengan en el mercado internacional, asi co-

mo a la oferta y demanda de espacio para su transporte.

B) .- Recargos por diversos conceptos: Son aplicados

a la tarifa bdsica y obedecen a situaciones especificas que -
provocan que suban los costos de operacién de las lineas na--
vieras miembros de una conferencia, y por lo tanto, esos au--
mentos repercuten en los usuarios del servicio, los cuales -~
son establecidos por decisidn unilateral de las mismas confe-

rencias.

Entre los principales motivos por los que se aplican re

cargos se encuentran:

- Congestionamiento portuario.
- Ajustes cambiarios.

- Inseguridad en los puertos.
- Precios de los combustibles.
- Diferencial portuario.

- Peso y Largo excesivos.

- Recargos gubernamentales

- Riesgo de guerra(33)

A continuacidn se explican estos recargos:

(33) CONAFLEMAR, Directorio de.lfneas navietas...:OE.>Cit{
p.p. 250 a 252. R
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Congestionamiento Portuario.- Se aplica cuando en un -
pais, que por cuestiones de infraestructura portuaria, no pue
de despachar rdpidamente los buques de las compafifas navieras
que escalan su puerto § puertos, lo cual provoca una mayor es
tadia, y retrasos en los itinerarios, ademi3s de que en esos -
casos el barco se encuentra inactivo en espera de poder reali
zar maniobras de carga/descarga, lo que ocasiona mayores gas-
tos y pérdidas para las empresas navieras, por lo que este re

cargo es una forma de recuperacidn econdmica.

Por ajuste cambiario.- Conocido como "Currency Adjus--
ment Charge" (C.A.C.) & "factor de ajuste cambiario" (F.A.C.),
el cual se aplica para compensar las pérdidas que representa_
hacer el cambio de una moneda por otra, sobre.todo cuando se_
trata de monedas expuestas a constantes devaluaciones, esas -
pérdidas del armador son transferidas al usuario a través de_
este recargo que generalmente se mide en porcentajes. Es im-
portante mencionar que en el transporte maritimo los fletes -

se pagan en délares estadounidenses.

Por precios del combustible.- Conocido como “"Bunker --
Adjustment Charge" (B.A.C.) y se aplica en base a los comstan
tes incrementos del petrfleo y por consecuencia,&sto hace que
varien los costos de operacidn del buque, variaciones que el

usuario tiene que cubrir.

Por inseguridad en los puertos.- Se aplica cuando un -
puerto & puertos de escala regular contemplados dentro de la

ruta de la conferencia, posee un alto indice de robos de mer--
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cancias o no se tienen las facilidades adecuadas para combatir
incendios, lo cual representa, asimismo, una inseguridad para

los buques y su operacidn.(34)

Por diferencial portuarigo.- "Es impuesto por la eleva-
cidn intempestiva en los costos portuarios y en los servicios
que los diferentes gremios de trabajadores prestan a los bu--
ques.'"(35)

En la tarifa del actual convenio bilateral México-Brasil
se especifica que el diferencial de puerto, también conocido_
como "Port Arbitrary" es "el cargo agregado en determinados -
puertos, sobre el flete bidsico de la tarifa, para compensar -
diversas condiciones locales o deficiencias para la operacidn
de buques, como ejemplo navegacidn y/o condiciones de atraque
equipos auxiliares a la navegacidn y/o manejo de carga por pe

so o voldmen".(36)

Por peso y largo excesivos.- En si es un cobro adicio-
nal al flete para compensar las dificultades de carga/descar-
ga asi como la estiba/desestiba de las mercancias que cuentan

con estas caracteristicas.

Recargos gubernamentales.- "Frecuentemente son conside-
rados como recargos los impuestos gubernamentales que se apli
can a los fletes, sin embargo deben considerarse como un ele-

mento distinto al transporte.™(37)

(34) IMCE, ComisiSn Nacional de Fletes Maritimos...Qp.Cit.p.35.
(35) CONAFLEMAR, Directorio de Lineas Navieras..., Op.Cit.P.252
(36) Tarifa Convenio Bilateral México-Brasil - &  :

(37) CONAFLEMAR, Directorio de Lineas Navieras... pp;Cit.b.ZSZ




Por riegos de guerra.- "Este se impone por los riesgos
que representa el servir una zona de peligro o en guerra, ya_

que evidentemente aumenta la responsabilidad del armador™.(38)

c).- Descuentos aplicables a la tarifa bdsica: Es--

tos pueden otorgarse a través de: Acuerdos de lealtad o fide-
lidad, Fletes promocionales, y Requerimientos de flete espe--

cial.

Acuerdos de lealtad.-(*) Son un compromiso establecido_
mediante un documento,en donde un usuario se compromete a — -
transportar todas sus mercancias en cualesquiera de los buques
que operan dentro de una conferencia determinada, a cambio de

lo cual se le conceden descuentos sobre el flete normal.

Fletes promocionales.- Mencionados en el inciso A).

Requerimientos de flete especial.- Este se negocia di-
rectamente entre el usuario y la conferencia, tomando como ba
se el volimen de carga, que sea lo suficientemente importante,

para que se conceda un flete especial.

Estos tres procedimientos son reconocidos internacional
mente, pero se tiene la desventaja de ser de tramitacidn len-
ta(39).

/(38) Idem.

(*) Tratados con md3s detalle en el punto l,4. de este capitulo.

(39) IMCE, Comisidn Nacional de Fletes Maritimos... Op.Cit.p.4l.
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De una manera general, y concretamente, podemos indicar
que "en toda conferencia, sus miembros convienen fundamental-
mente en aplicar fletes uniformes. A fin de impedir de mane-
ra efectiva que los miembros compitan entre si en las tarifas
se dictan normas para calcilar y recaudar los fletes. Estos_
fletes convenidos y las normas que rigen su cdlculo figuran -
en la tarifa de la conferencia. Las lineas afiliadas y sus -
agentes, se remiten a la tarifa para saber que flete tienen -
que aplicar a un producto determinado entre los puertos servi
dos por la conferencia."(40)

"Los capitulos generales de una tarifa de fletes, com--
prenden una extensidn muy diversa, Segin sea el nlmero de -~
puertos cubiertos, el monto de fletes por productos o por cla
ses, se divide en secciones para los diferentes grupos de puer
tos de carga y descarga. Para mercancias tales como "produc--
tos quimicos" y "maquinarias" que son hetérogéneos y donde - -
coeficientes de estiba, gastos de manipulacidn, valor y otras
caracteristicas pueden diferir mucho, se desglosan en varios_
rubros".(41)

"También depende la extensidn de la tarifa, y del perid
do que lleve operando la conferencia en la ruta. La tarifa -
de una conferencia va aumentando al agregarse nuevos produc--
tos y fletes de nuevas variedades de productos ya incluidos,
gracias a la experiencia de las lineas afiliadas y a las suge

rencias de los usuarios y otros intereses".(42)

/(AO) Configuracidn del Mercado Naviero ... Op.Cit. p. 4l.
(41) 1dem. : o o

(42) Ibidem. p. 42.
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"El flete de un producto se aplica en general por peso,
medida o valor del producto. Para algunos de éstos, la tarifa
de la conferencia establece que los fletes se calcularidn por_
peso o por medida, o incluso, por peso, medida o valor y que_
las lineas de navegacidn afiliadas tendrdn que adoptarvel -

método de cdlculo que reporte mayores ingresos.'"(43)

"Las conferencias generalmente establecen un flete mini
mo por conocimiento de embarque, sea cual fuere el producto y
la cantidad transportada. Este minimo se explica porque exis
ten ciertos costos, como preparar el conocimiento de embarque,
llevar registros y cuentas, recibir el buque en muelle, com--
probar la carga a bordo, entregar la mercancia al consignata-
rio en el puerto de destino, que no dependen del vollimen de -
la carga.'"(44)

Los puertos dentro de las tarifas de las conferencias -
se clasifican en: Puertos base (*), Puertos servidos directa-
mente y Puertos con transbordo. Esta clasificacidn es tomada
por las lineas participantes en base a los siguientes crite--

rios:

/(43) Idem.
(44) Ibidem. p. 43,

(*) Puertos Base.- Son aquellos en el que existe un trifico
considerable de mercancias, y que las lineas de confe--
rencia escalan de manera regular. En los restantes - -
puertos se aplica un flete superior.



~ La importancia mercantil del puerto.

- Volimen y regularidad del triafico portuario.
- Infraestructura portuaria.

- Derechos de puerto.

- Costo de operacidn que involucre la escala.

"E1 recargo con que se gravan los fletes para puertos -
distintos de los de base, se calcula considerando los costos_
suplementarios de desviar a un buque de la ruta principal y -
de las diferencias que se registran entre puertos que no son_
de la misma clasificacidn, en lo que respecta a manipulacidn_
de la carga, derechos portuarios, y tiempo mecesario para des
pachar el buque. En lo que concierne al minimo de carga por_
escala que se necesita para que un puerto se clasifique puer-
to de base, las conferencias no dan respuesta concreta limi--
tindose a decir que ese minimo varia con los puertos o los --

productos y que es dificil dar cifras exactas".(45)

En el caso de México, Transportacidn Maritima Mexicana,
S.A. de C.V. indica que para un puerto se caracterize como de
escala regular o puerto base, se requiere de por lo menos - -

1,000 toneladas fletadas por barco, por viaje.

Por otro lado, es también importante recalcar que las -
tarifas aplicadas por conferencias maritimas, deben en la ma-
yoria de los casos considerarse como "tarifas en términos de_

linea" es decir, del costado del buque a costado de buque. -~

/(45) Configuracidén del Mercado Naviero...Op. Cit. p. &4.



Aunque en la actualidad, y con la finalidad de obtener un ma-
yor volﬁmen de carga se ofrecen servicios adicionales que pue
den variar de acuerdo a las necesidades del usuario y los tér
minos de compra-venta internacional; entre estos podemos ci--

tar los siguientes:

- De puerto a puerto, "pier to pier"
- De puerto a planta, "pier to house"
- De planta a planta, "house to house”

- De planta a puerto, "house tn pier"

Estas denominaciones son utilizadas principalmente para
la carga unitarizada, esto es, la que se embarca en contenedo

res porque es mis fidcil su manejo y envio al destino final,

La utilizacidn de contenedores, tiene un recargo deno--
minado: cargo por renta de contenedor, “container service - -
charge", el cual varia de acuerdo a las dimensiones del mismo

ya que puede ser de 20', 35', 40' & 45 pies.

1.4, Acuerdos de Lealtad y Sistemas de Fidelidad

Para tratar de conseguir que los usuarios del transpor-
te maritimo, recurran de manera constante y exclusiva a los -
servicios que prestan las lineas integrantes de una conferen-
cia, se han implantado medios que se denominan "acuerdos de -
lealtad o fidelidad", es decir, la conferencia ofrece a los -

usuarios una recompensa positivao bien en caso de deslealtad, se_



-~ 38 -
les aplican sanciones. (46)

"El incentivo por utilizar exclusivamente barcos de las
lineas afiliadas a la conferencia consiste en el reembolso di
ferido de parte de los fletes abonados, siempre que el usua--
rio cumpla ciertas condiciones de lealtad respecto de las 1i-
neas de conferencia durante un perfiodo dado, o bien, para - -
aquellos usuarios que firmen un contrato de lealtad con la --
conferencia(*), en unos fletes inferiores de los que pagan -~

quienes no hayan firmado tal contrato".(47)

"Los acuerdos de lealtad tienen por finalidad garanti--
zar que toda la carga que se transporte por buques de linea -
en la zona de operaciones de la conferencia, y que sus miem-~
bros deseen reservarse para si, sea absorbida por ellos y --
que en los puertos en que opere la conferencia no exista com-
petencia exterior. Por lo tanto, en la mayoria de las rutas_
cubiertas por conferencia existen de una forma u otra acuer-
dos de lealtad".(48)

Existen tres formas de establecer vinculos de lealtad y

son:

A) .- El sistema de rebaja diferida.

l(46) Ibidem. p. 79.

(*) ~Ver Anexo 2, donde se establece la fidelidad de un usua
rio, mediante la firma de un contrato; tomado de la con
ferencia maritima "Japan-M&xico Freight Conference”

(47) Configuracidn del Mercado Naviero... Op. Cit. p. 79.
(48) Idem.
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B) .- El de doble tarifa.
c).- El de rebaja inmediata.
A) .~ En el sistema de rebaja diferida.- El1 usuario -

que utilice exclusivamente los buques de las lineas afiliadas
para transportar su carga entre los puertos cubiertos por la_
conferencia, tiene derecho a que se le rebajen en un determi-
nado porcentaje todos sus fletes.(49) "La rebaja se calcula_
para un periodo determinado "periodo de transporte", por lo -
general de tres a seis meses, pero se paga despu@s de un se--
gundo periodo "periodo de espera" de igual duracidn que el -~
periodo de transporte y comnsecutivo a &1, a condicidn de que_
el usuario haya recurrido exclusivamente a los servicios de -
las lineas de la conferencia tanto en el periodo de transpor-

te como en el de espera."(50)

"De tal suerte que, para obtener la 'recompensa' por su
fidelidad pasada,se hace necesario que esa fidelidad continie
en el futuro.

Seglin la regularidad y cuantia de sus embarques y la --
diferencia entre los fletes de conferencia y los que aplican_
los armadores independientes, las rebajas acumuladas de un =-=-
usuario pueden llegar a un nivel tal que le resulte anti-econgd

mico utilizar servicios ajenos a la conferencia".(51)

/(49) Idem.
(50) Ibidem. p. 80.
(51) Idem.
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"Normalmente, las conferencia no brindan a los usua~ =
rios la posiblidad de dejar de utilizar los servicios de la -
conferencia, ni siquiera notificindolo previamente sin renun-

ciar a las rebajas acumuladas que les adeude la conferencia".
(52)

El gistema de rebaja diferida también es conocido como
comisidn por fidelidad "fidelity commision" y como se ha men-
cionado, establece que cada tres o seis meses, segiin la confe
rencia, el embarcador presenta a la misma, copia de sus cono-
cimientos de embarque, de los envios efectuados en dicho pe--
riodo, a fin de que la conferencia le conceda un retorno de -
un procentaje establecido previamente, 5, 10, 15%Z, sobre el -
flete base que pagd al cfectuarse su embarque. En caso de --
queel usuario hubiese utilizado otras lineas, "outsiders", la -
conferencia tiene el derecho de no retornarle el porcentaje =~

mencionado.(53)

B).- Doble tarifa "dual rate system".- Es un siste-

ma de dos tarifas diferentes, una para el embarcador que es -
contratista y otra para el embarcador que no es contratista,_
es decir, a los usuarios se les ofrecen fletes mids bajos si -
firman un contrato comprometiéndose a utilizar exclusivamente

los servicios de las lineas miembros de la conferencia.(54)

Conforme a este sistema, "la tarifa prescribe los fletes

para los usuarios que firman contratos de lealtad y los fletes

/(52) Idem.

(53) Curso de Shipping. Impartido por el Lic. Francisco Kassian
Gerencia de Contenedores, T.M.M. México, Junio 1982.5.N.P

(54) Idem.
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no contractuales mds altcs."(55)

Para las lineas de conferencia, la ventaja de la firma_
de contratos con los usuarios, es que les permite planear y -
optimizar la utilizacidn de los buques en el trdfico y esto -
reditla en la continuidad del servicio que el comercio mun- -

dial requiere.(56)

C) .~ Rebaja Inmediata.- Es el mismo sistema de re--

torno de porcentaje sobre el flete base, pero se aplica en el
momento de efectuar el embarque, es decir, de inmediato, no -
diferido.(57)

Las conferencias no cuentan con un sistema que les per-
mita detectar los casos de deslealtad de los usuarios, pero_
las lineas afiliadas, estan al tanto de las cargas que se em-
barcan en los puertos de la conferencia. En algunos puertos,
la lista diaria de exportaciones que publican los servicios =
aduaneros ayuda a descubrir a los infractores. Adem3s los --
usuarios leales que sufren la competencia de otros cargadores,

suelen comunicar a la conferencia tales casos de deslealtad.
(58)

Los usuarios aducen, que los acuerdos de lealtad son po
co equitativos porque les obligan a utilizar exclusivamente -
los servicios de las lineas afiliadas a una conferencia, y Eés

ta en muchas ocasiones no asume la obligacidn de proporcionar

/(56) Curso de Shipping. T.M.M. Méxicé,.Juniof1982.‘S.N.P.
(57) Idem. P

(58) Configuracidn del Mercado Naviero.




espacio adecuado en el momento que lo necesiten los usuarios_
vinculados a ella. No obstante, las conferencias consideran_
una de sus obligaciones proporcionar un servicio general ade-~

cuado que cubra las necesidades ordinarias de la ruta.(59)

"Las conferencias sostienen que lo que deberfa interesar
a los usuarios es disponer del espacio que necesiten en un --
plazo de tiempo razonable y no obtener dispensa(*) para utili
zar buques ajenos a la conferencia. En la gran mayoria de --
los casos los usuarios piden dispensa con muy poca antelacidn,
cuando un buque independiente, un trampa por lo general, se_
encuentra atracado en muelle y ofrece fletes competitivos. En
tales casos, las conferencias no pueden conceder la dispensa_
ya que ello iria contra la finalidad misma de los acuerdos de
lealtad."(60)

Lo que se persigue es ampliar el circulo de usuarios =--
"leales" y atraer y retener para los buques de la conferencia
una corriente uniforme del voldmen miaximo de carga disponible,
que pueda asegurarse por este procedimiento, contra la amena-
za de una reduccidn ocasional de los fletes por los buques de
lineas no regulares o de compafiias no afiliadas a la conferen
cia, (61) (*%)

/(59) Ibidem. p. 81.

(*) En el medio maritimo, esta dispensa es conocida en inglés
como la obtencidén de un "WAIVER"

(60) Configuracidén del Mercado Naviero... Op.Cit. p.p. 8l y 82.

(61) Conformacidn de Asociaciones Regionales de Negociacidn -
con las Conferencias Maritimas... Op.Cit. p.3.

(**%) Para mayor informacidn remitirse al estudio de la UNCTAD
El Sistema de Conferencias Maritimas... Op.Cit. Cap. IV
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1.5, Conferencias de Fletes que sirven a México.

Para cubrir los requisitos del comercio exterior de Mé-

xico, en materia de servicios de transporte maritimo regula--

res, &stos se atienden principalmente a través de diversas --

conferencias maritimas, por lo que es importante citar a las_

mids relevantes indicando las rutas que sirven:

J.M.F.C.

J.L.A.E.F.C.

G.A.A.

E.J.F.C.

C.A.M.E.X.

"Japan-México Freight Conference", la cual_
cubre el trdfico de Japdn hacia Mé&xico, am-

bas costas.

"Japan Latin America East Bound Freight Con
ference" que cubre el tridfico de Japbn a -~
Centro América y parte del Caribe incluyen-

do Venezuela y Colombia lado Atlantico.

"Guaymas Association Agreement" cubre el -
transporte de algoddn de puertos mexicanos_
costa del Pacifico excluyendo Ensenada ha--

cia Jap6n.

"Ensenada-Japan Freight Conference" cubre --

el trifico de algodén de Ensenada Japén.

"Central America Association Lines" cubre el
trdfico de algoddn (previendo otras cargas)
de México y Centro Am@rica a puertos del Le
jano Oriente y Sudeste de Asia excluyendo -~

Japén.
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C.A.C.A. "Central America Cotton Agreement" cubre el

‘trdfico de algoddn de Centro América a Jap®dn.

I1.F.C. o "Interamerican Freight Conference" cubre el
trdfico del Golfo y Atldntico de Estados --
Unidos a Centro y Sudamérica. Mé&xico parti
cipa en la parte que cubre del Golfo de E.U.
A. a Brasil y Rio de la Plata,

W.I.T.A.S.S: ~ "The Association of West India Tras - Atlan
‘ tic Steam Ship Lines" cubre Escandinavia -~
(Baltico), Norte de Europa y Reino Unido di-
vidida en cuatro secciones:
l.,- Cuban Section.~ Servicios entre Europa_
y Cuba. Actualmente no existe ninguno, pero
esta previsto,

2,~ Mexican Section.- cubre los servicios -

de Europa a puertos del Golfo de México.

3.- General Section.- cubre los servicios -

de Europa al Caribe,Panamd, C.A.,Atldntico_
y México Pacifico.

4.~ Islands Section.- Servicios de Europa -

a las Islas Virgenes.

CoM. M. -0 o "Conferenza Merci-México". Cubre el trdfico
P de .puertos italianos y del Mediterraneo de_

Francia hacia puertos del Golfo de Mé&xico.
‘ (62)

/

(62) CdrSéédéisHiRping. T.M.M. México, Junio de 1982. S.N.P.
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1.5.1. Convenios Bilaterales de transporte maritimo suscritos

por México.

En este aparfado nos remitiremos {inicamente a mencionar
los principales Convenios Bilaterales de cardcter interguber-
nauzentales que sirven a México, los cuales se han creado con_
la finalidad de proteger los trdficos establecidos por las ma
rinas mercantes nacionales de los paises en cuestidn, con el_
objeto de fortalecer el desarrollo de las mismas y asegurar -
un reparto equitativo de los ingresos y cargamentos que se --
originen en cada uno de los paises participantes, es decir, -
el transporte de los productos y mercancias objeto de inter--
cazsbio comercial entre las naciones, deberd efectuarse obliga
toriamente en buques de bandera mexicana y buques nacionales_

del segundo Estado firmante del acuerdo.

Lo anterior, en base a un inter@s nacional, y como obje
tivo principal el de promover y proteger la estabilidad econgd.
mica de las respectivas marinas mercantes a través del esta--
blecimiento de tarifas de fletes adecuadas y estables que per

mitan la continuidad de servicios regulares entre ambos paises.

a).~ "Convenio entre los Estados Unidos Mexicanos y_
la Repliblica Federativa del Brasil sobre transporte ma-
itimo". Publicado en el Diario Oficial de la Federa- -
cidn el 12 de febrero de 1975.(63)

[a]

/(63) Convenios Internacionales sobre transporte Maritimo sus-
critos por México. México, Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, Comisidn Nacional de Fletes Maritimos, -
Brimera edicidn, enero 1981, Tomo I. p. 8l.
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b).- "Convenio de transporte Maritimo entre el Gobier
no de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de la_
Unidn de Replblicas Socialistas Soviéticas". Publicado_
en el Diario Oficial de la Federacidn el 3 de Julio de
1979, (64)

e).- "Convenio de transporte Maritimo entre el Gobier
no de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de la_
Repliblica Popular de Bulgaria". Publicado en el Diario_
Oficial de la Federacidn el dia 21 de mayo de 1980.(65)

d) .- "Convenio de transporte Maritimo entre el Gobier
no de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de la
Repiiblica Democr&tica Alemana". Publicado en el Diario
Oficial de la Federacidn el 13 de mayo de 1980.(66)

e).- "Convenio de transporte Maritimo entre el Gobier
no de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobierno de Es-
pafia" Decreto de abrobacidn publicado en el Diario Ofi
cial de la Federacidn, el 27 de noviembre de 1980,(67)

/(64) Ibidem. p. 91.
(65) Ibidem. p. 97.
(66) Ibidem. p. 103.

(67) Convenios Internacionales sobre Transporte Mariti
mo Suscritos por México. México, Secretaria de --
Comunicaciones y transportes, Comisién Nacional -
de Fletes Maritimos, primera edicién, Septiembre_
1989. Tomo IV p. 9.




£).-

8).-

“h) .-
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"Convenio de Transporte Maritimo entre el Gobier
no de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobier-
no de la Repiiblica Argentina" Publicado en_
el Diaric 8ficial de la Federacidn el 19 de Ju-

nio de 1987.(68)

"Convenio de Transporte Maritimo entre el Gobier
no de los Estados Unidos Mexicanos y el Gobier-
no de la Repidblica Popular China". Publicado -
en el Diario Oficial de la Federacifn el 27 de_

marzo de 1985.(69)

"Convenio de Transporte Maritimo entre el Gobier
no de los Estados Unidos Mexicanos y los Gobier
nes de les Paises Bajos". Publicado en el Dia-
rio Oficial de la Federacidn el 13 de febrero -

de 1985.(79)

(68)

Estadisticas de Convenios Internacionales sobre transpor-

e Maritimo suscritos por México. México, Secretaria de -

Comunicaciones y fransportesg, Direccidn General de Mari-
na Mercante, Abril de 1988, S.N.P.

(69) Idem. S.N.P.
(70) Idem. S.N.P.



CAPITULO II

DEFINICION DE UN "POOL'" DENTRO DE UNA CONFERENCIA
Y SU IMPORTANCIA

DEFINICIONES:

Pool: Asociacidn privada de ciertas lineas que pueden,
o no ser, miembros de una conferencia, para repartirse en por
centajes previamente establecidos, el movimiento del trdfico_
‘objeto del transporte.(l)

Conferencia: Asociacidn de lineas maritimas que se unen
para servir las necesidades de un determinado trdfico del - =~
transporte maritimo y para lo cual establecen ciertas reglas,

tarifas, penalizaciones, normas, etec. (2)

Se citan las anteriores definiciones, porque es impor--
tante mencionar que las conferencia maritimas no pueden esta-

blecer porcentajes de participacién de los trdficos.

Puede suceder que en un trifico con pocas toneladas a_
moverse se establezcan varias salidas por diferentes lineas.
Es por esto que,para la recionalizacidn de las salidas para =~
el tonelaje que se mueve en un tridfico determinado, se aso- =~

cian las lineas que sirven a &l(*) y se crea un "pool" para -

/(l) Curso de Shipping. Impartido por el Lic., Francisco Kassian,
Gerencia de Contenedores, T.M.M. México, Junio 1982.S.N.P.

(2) Idem.

(*) Pueden ser todas las lineas miembros de una conferencia -
0 sb6lo un niimero reducido de ellas.
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establecer el reparto de movimiento en forma individual.

El "pool" tieme la caracteristica de ger una especie de
club privado, es decir, en ocasiones se establece que una o -

méds lineas no pertenezcan al ool (**)

Puede ser que el que no este en el "pool" se lleve el -
20% del trifico y el restante 80% para las lineas que si lo -
conforman. Este porcentaje no tiene por fuerza que ser pro-=-
porcional. Los porcentajes de participacidn se establecen a_

través de negociaciones.(3)

No necesariamente debe existir una conferencia para que
surja un “pool", pero es lo mds conveniente, esto es, para =--
que todos los participantes tengan las mismas reglas y tari--

fas, para.que el"juego sea limpio".

Cuando existe un "pool" con miembros de la conferencia,
se utilizan las reglas ya existentes de la conferencia y se -
crean reglas adicionales para el buen funcionamiento del - -~

"pool".

Por otro lado, cuando existen reservas de carga en los_
paises (generalmente de paises en desarrollo) la conferencia

o el "pool" no puede intervenir ya que esto va en contra de la

soberania de los paises.(4)

/

(**) En estos casos, a las lineas se les denomina lineas de
participacidn "CEILING" las cuales tienen un tope en to
neladas e ingresos.

(3) 1dem.
(4) Idem.



2.1, Tipos de “"Pools"

Los "pools" pueden ser:

1.~ De carga, (cargo): Se manejan porcentajes de carga_

a ser transportada por cada linea.

2.- Por ingreso, (money): Se manejan porcentajes de in-

gresos a ser manejados por cada linea. Existen dos subdivisio

nes a saber:

a) .~ Ingreso neto (money net).- Se dice que es "money_
pool net" cuando de los ingresos del transporte -
no se incluye cualquiera de los recargos, es de--
cir, solo se toma como base el flete neto sin re-

cargo alguno.

b).- Ingreso bruto (money gross).- Se dice que es ~ -~
"money pool groos" cuando se toman en cuenta to--
dos los ingresos y todos los recargos para la parx

ticipacidén de las lineas.(5)

Es comiin que los "pools" establezcan categorias para ca
da uno de los puertos servidos, como ejemplo(*) citaremos a -
la conferencia del Japdn que sirve a México "Japan-Mé&xico - -
Freight Conference" con su respectivo "pool” el cual es “"money

pool net" y esta integrado como sigue:

/(5) Idem.

(*) E1 "pool" Japbn-México dejd de funcionar a principios de
1988 y finicamente se hace mencidn como ejemplo,para una_
mejor comprensidn de lo que es un pool y su funcionamiento.
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~ 50% de participacidn entre:

Nippon Yusen Kaisha LTD (NYK)
Kawasaki Kisen Kaisha LTD (K. Line)
Japan Line LTD (J.L.)
Mitsui 0.S.K. Line LTD (MoL)

- 50% Réstante:

Transportacidén Maritima Méxicana, S.A. de C.V. (T.M.M.)

El porcentaje de participacidn en este "pool" es por in
gresos independientemente del tonelaje que se maneje o mueva_

anualmente. Dentro de este "pool" los puertos se clasifican_

como:

a).- Puertos regulares "regular ports"
Se considera a los puertos mexicanos de Acapulco_
y Manzanillo lo que indica que el 100% del ingre-
so por tonelaje embarcado con destino a cualquie-
ra de estos puertos deberd ser contabilizado mes_
con mes, para determinar el porcentaje de partici
pacidn de cada linea y que no exceda el mismo ya_
que existen penalizaciones, las cuales indicare--

mos mds adelante.

b) .- '"Out ports"
Se consideran los puertos mexicanos que {inicamen-
te declarardn sdlo el 50% del ingreso por tonela-
je ‘embarcado; entre &stos podemos citar Lazaro --
‘CErdenas y Salina Cruz, que son puertos con un mo-

vimiento m3s o menos regular de mercancias.
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¢):- "Non pool ports"
Es decir, que toda la carga con destino a puertos
de poco movimiento dentro de &ste tridfico no se -
tomard en cuenta ninglin porcentaje para efectos -
del "pool" entre &€stos podemos citar a Ensenada,

Guaymas y Mazatldn. (%)

2.1.1. Penalizaciones en los "pools"

Para que todas las lineas que conforman un "pool" cum--
plan con el porcentaje establecido de participacidn dentro del
trdfico se monitorea mes con mes el porcentaje de cada linea_
y en el caso de que alguna linea llegue a su limite dentro -~
del periodo establecido (que puede ser de tres meses). ésta -
ya no transporte mis, a fin de que todas las lineas esten - -
equilibradas.

Bdsicamente existen tres tipos de penalizaciones a saber:

a).- Econdmicas.- Se liquida o cobra en efectivo lo que

se manejo de m3s o de menos.

/

(*) Como politica establecida por T.M.M. siempre se trata de
canalizar el mayor vollimen posible de carga por este ti-
po de puertos con el objeto de no declarar el ingreso por
tonelaje embarcado para efectos del "pool". Asimismo car
gas con flete "especial" también son desembarcadas en -~
"Non pool ports" o "out ports" por razones obvias.



b) .~  Salidas.- En el caso de que se haya excedido algu
na linea en su ingreso, las salidas de sus buques

son retrasadas para el siguiente mes.

¢).~ Carga.- "Carry over/Carry under", es decir si se_
transportd de mds o de menos,este saldo se pasa -
al siguiente periodo, Esta sancifn se aplica - -

principalmente en los "pools" de carga.(6)

2,1.2. Ventajas y desventajas de pertenecer a un "pool"

Ventajas:

l.- La linea sabe cual va a ser su participacién dentro
del trédfico y puede de esta manera racionmalizar -

sus salidas de acuerdo a su participacidn.

2.- Las lineas pueden ser compensadas o castigadas si_
se pasan o no cubren su porcentaje establecido, es
decir, que en un determinado nimero de salidas de-
berdn deberdn cubrir un tonelaje o ingreso ya esta

blecido por el "pool" y no podrdn tener mds de eso.

Desventajas:

1.~ ~Cuando el po:céhtaje de participacifn ya se ha cu-

/(6) Curso de Shipping. T;ﬁ.ﬁ. Méxi;d}iuﬁio deﬁibBZ.“$.ﬁ;P.




bierto en un periodo, la linea tiene que rechazar
cargas para no pasarse de dicho porcentaje o re--
trasar el buque, para que la carga ofrecida entre
a formar parte del periodo siguiente y no existan

problemas con el "pool”.

:2,-  Los ingresos deben ser controlados, viaje por via
: je, por el operador de la linea de acuerdo a los_
periodos establecidos, para saber el "status" de_
participacidn de cada uno de los miembros del - =
"pool".(7)

Es importante mencionar que los voliimenes de carga a --
transportar son conocidos de antemano por las lineas, ya que_
los agentes maritimos de cada una de &stas deben proporciomnar
lo que se conoce como prospectos de carga o "booking". En --
estos datos ge basa el porcentaje de participacidn de las - -

lineas integrantes del "pool".




CAPITULO III

CONSEJOS DE USUARIOS

Algunos usuarios.piden que se pueda disponer con facili
dad de copias de las tarifas de las cbnferencia, porque si po
seen la tarifa, &stos podrdn r8pidamente proporcionar informa
cidn sobre fletes a sus compradores o vendedores sin tener --
que dirigirse a cada una de las lineas, con lo que se puede -
realizar el cdlculo aproximado de los fletes para poder deci-
dir si se establece un contrato "C.I.F." o "F"O"B", y asimis-
mo verificar si las lineas aplican debidamente los fletes y -

recargos. (1)

"Las conferencias, en cambio, sefialan que entender bien
una tarifa es tarea complicada. Por ejemplo, algunos produc-
tos tienen diversas clases de fletes cuya aplicacidn depende_
de un factor o de una combinacidn de ellos, tales como valor,
estiba, propiedades fisicas o quimicas, etc., si los usuarios
no leen bien las normas y reglamentos que rigen la tarifa po-
dridn equivocarse en los cdlculos.... ademds, la tarifa se mo-

difica con frecuencia."(2)

Uno de log principales motivos de que las lineas que --

conforman a una conferencia no deseen publicar sus tarifas, -

/(1) Configuracidn del Mercado Naviero.Q0EA/CIES/PUERTOS. No.
217, IV, Conferencia Portuaria Interamericana. México,
1982. p. 45.

(2) Idem.
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es que tal cosa puede facilitar que los fletes sean conocidos
por las lineas que esten realizando o pueden realizar una com
petencia dentro del trdfico, con lo que se puede desencadenar

una guerra de fletes.(3)

Existen naciones(*) en donde es requisito indispensable
que las lineas que sirven a sus puertos publiquen las tarifas,
ya que esto da a los usuarios la posibiliddd de estudiar por-
cuenta étopia las justificaciones u otras caracteristicas de_

los fletes de cada producto.

Las conferencias temen que la publicacidn de sus tarifas
incremente las reclamaciones de los usuarios, no siempre basa
das en un conocimiento adecuado de los métodos utilizados pa-

ra calcular los fletes.(4)

Considerando lo anterior, se hace cada vez mds necesario
un sistema de consultas en la esfera del transporte maritimo,
con el objeto de adoptar decisiones o recomendaciones conjun-
tas sobre asuntos de inter€s comlin para usuarios y armadores.
La finalidad serfa proporcionar a las conferencias y compa- -
filas maritimas y a los usuarios un medio de adoptar decisio--

nes sobre asuntos que competan a ambas partes.

En algunas ocasiones han existido consultas entre usua-

rios y armadores, pero donde solo se discute con determinados

- 1(3) 1den. |
(*) Como es el caso de Japdn y Estados Unidos de Norteam&rica.
(4) Idem. =
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usuarios y lineas afiliadas a conferencias, asi como reuniones
en las que participan asociaciones interesadas de un determina
do sector o rama de actividad a fin de discutir problemas que
afectan directamente a ese sector. Esto definitivamente se -
puede considerar como un avance, sin embargo "es necesario --
contar con un sistema de consultas de cardcter mds oficial, -
porque los usuarios se hallan en situacidn de inferioridad pa
ra negociar con las compaiiias navieras y las conferencias. -~
§6lo se puede compensar esta disparidad si los usuarios lo~ -
gran constituir un frente comfin ante los inter&ses de los ar-

madores."(5)

"Los usuarios pueden presentar ese frente comiin median-
te la formacidn de un consejo de usuarios, integrados por par
ticulares y sociedades que, como usuarios, tienen intereses -
comunes. Un organismo de usuarios de &mbito nacional puede -
lograr un poder de negociacidn considerable, porque represen-
ta los intereses de todos los usuarios del pais.... Para pro-
teger a todos los usuarios; el consejo de usuarios debe con--
tar con un niimero de 2filiados que por su importancia le con-
fiera cardcter representativo y establecer una organizacidn_
interna que asegure el trato equitativo de todos sus miem- -
bros."(6)

"Como los usuarios de los paises en desarrollo no sue--

len estar organizados para tomar la iniciativa de crear un --

/(5)1bidem. p. 101.
(6)Ibidem. p. 102,
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consejo de usuarios y establecer un sistema de consulta, se -
necesita por lo general la asistencia de los poderes pliblicos."

(7

"El interés de los gobiernos no se limita necesariamen=-
te'a facilitar el procedimiento de consulta. Pueden, por -~
ejemplo, participar directamente en las negociaciones entre -
usuarios y armadores en calidad de usuarios o de armadores o_

con miras a proteger el interé&s nacional.'"(8)

El sistema no debe considerarse lnicamente como un medio
de exponer motivos de queja, sino que debe tomarse tambié&n co
mo una oportunidad para familiarizarse con la labor y los pro
blemas de la otra parte, es decir, con las conferencias y com
pafifias prestadores del servicios, lo cual permitird formular_
decisiones y recomendaciones conjuntas sobre asuntos de inte-

rés comiin. (9)

"Los gobiernos de los paises maritimos tradicionales, al
igual que las conferencias maritimas, han reiterado su creen-
cia en la utilidad de los procedimientos de consulta y a la..
disposicidn de las conferencias a iniciar esas consultas con_
los drganos de usuarios".(10) Para el logro efectivo de esos_
objetivos se exige que los paises desarrollados comprendan me

jor los problemas con que tropiezan los paises en desarrollo,

/(7) Idem,

(8) Idem.
(9) Idenm.
(10) Ibidem. p. 104,



Lo que si hay que reconocer es que los usuarios en pe--
quefia escala, es decir, a los importadores y exportadores que
no poseen relaciones contractuales directas con las conferen-
cias maritimas no se encuentran en condiciones de discutir de
bidamente con las compafiias maritimas ni de poder presentar -
de una manera eficaz sus problemas ya que &stos son tratados_

de una manera aislada y en particular."(11)

En los paises en desarrollo, los consejos de usuarios =~
no han podido constituirse en una fuerza comparable a la de -
las conferencias maritimas. "Incluso los paises que tiemen ma
yor poder de negociacidn sdlo han logrado que los fletes que_
los afectan sufrieran alzas algo menores. Existe consenso gge
neral de que la razdn primordial de esto, es que los consejos
de usuarios han carecido de los recursos financieros y técni-

cos para una labor realmente efectiva y continuada".(12)

3.1. Antecedentes.

En el afio de 1929 nace el primer consejo de usuarios de

que se tenga conocimiento en el mundo, con la creacidn de la_

Asociacin Australiana para los Transportes de Ultramar "OATA" -

seguido por el Consejo Britdnico de usuarios "British Ship- -
per's Council", formado en 1955, para salvaguardar los intere
ses del usuario inglé&s. Estos primeros consejos de usuarios_

se crearon con la finalidad de tener un frente comiin contra -

/(11) Ibidem. p. 105.
(12) Idem.



el sistema de conferencias, que, al estructurar sus tarifas -
unilateralmente desplaza a segundo plano los intereses de los
’ . . . - - : .

usuarios, lo que hizo reaccionar a éstos Gltimos quienes res-

pondieron con la formacidn de asociaciones apropiadas.(13)

A partir de entonces se empezaron a crear varios conse-
jos de usuarios, principalmente en paises desarrollados, con_
la finalidad de determinar mecanismos de consulta y negocia--
cidn de fletes frente a las conferencias maritimas , con lo que los -
usuarios lograron negociar reducciones de los fletes que se -
pagaban y asi evitar que aumentara el precio final de las mer

cancias.(14)

"Los esfuerzos de los consejos de usuarios del mundo de
sarrollado provocaron el desequilibrio inmediato de la estruc
tura tarifaria del transporte maritimo internacional, ya que_
se fijaron cuotas diferenciales de fletes que redundaron en -
perjuicio del comercio exterior de los paises en desarrollo -
que alin no tenian sus propios consejos. En consecuencia, los
productos y mercancias de los paises en desarrollo se encare-
cieron debido a fletes mds elevados, lo cual resultd en detri

mento de su comercio exterior."(15)

En vista de que la anterior situacidn fué adquiriendo una_

importancia vital para los paises en desarrollo que se vefan_

/(13) Conformacién de Asociaciones Regionales de Negociacidn_
’ con las Conferencias Maritimas OEA/CIES/PUERTOS.No. 223.
IV Conferencia Portuaria Interamericana. Mé&xico,1982.p.1.

(14) Ibidem. p.l y 2.
(15) Ibidem. p. 2.




afectados por esta disparidad en los precios de fletes del -~
transporte maritimo, en la agenda de trabajo de la primera -
conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarro--
llo, celebrada en el afio de 1964, "el grupo de estudio sobre_
el transporte maritimo internacional recomendd la creacidn de
una comigsidn que examinard los problemas del transporte mari-
timo en general. Una de las recomendaciones de ese grupo de_
trabajo fué precisamente la creacidn de consejos de usuarios_
en los paises en desarrollo. Varios paises adoptaron esas re
comendaciones, las que fueron mids tarde recogidas en el conve
nio sobre un C3digo de Conducta de las Conferencias Maritimas
aprobado el 7 de abril de 1974 en Ginegra".(16)

La organizacidn de usuarios ha sido definida por las Na
ciones Unidas, dentro de la Convencidn sobre un Cddigo de Con

ducta de las Conferencias Maritimas como:

"Una asociacidn u organizacifn equivalente que fomenta,
representa y protege los intereses de los usuarios y que ha -
sido reconocido como tal por la autoridad competente o las --
autoridades competentes del pals cuyos usuarios representa, -

si asi lo desean dichas autoridades."(17)

/(16) Idem.

(17) Convenios Internacionales sobre transporte maritimo --
sugscritos por México. México, Secretaria de Comunica--
ciones y Transportes, Comisidn Nacional de Fletes Mari
timos, primera edicidn, Enero 1981. Tomo I. p, 26.
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Sin embargo, a pesar de la creacidn de consejos, los -
usuarios de los paises en desarrollo seguian desprotegidos,
lo que motivd que organismos internacionales como: LA UNCTAD,
LA OEA, a través del Consejo Interamericano Econdmico y So-
cial CIES, LA CEPAL, LA ALALC, que actualmente es ALADI, - -
Grupo Andino, entre otros, se pronunciaran en favor de la -~

creacifn de los consejos o asociaciones de usuarios.(18)

"Alrededor de 1960, el grupo de los 77 de las Naciones
Unidas, formado por paises de Asia, Africa y Latinoam&rica -
iniciaron una campafia en contra de las conferencias mariti--
mas, alegando que constitufan monopolios del trdfico mariti-
mo en manos de empresas transnacionales de los paises desa-=-
rrollados, impidiendo la competencia, estableciendo tarifas_
discriminatorias y sin ningiin control; recargos sin justifi-
cacidn, arreglos de fidelidad arbitrarios, servicios inade--
cuados,... Esta campafia culmind en abril de 1974 con la - -
aprobacidn, en el 4dmbito de las Naciones Unidas, de una con-
vencidén sobre el Cédigo de Conducta de las Conferencias Mari
timas™.(19)

3.1.1, Caracteristicas generales de los consejos de usuarios.

Entre las caracteristicas principales podemos citar:

,/(18) Conformacifn de Asociaciones Regidna1és...Og.cit. p. 16,
(19) Idem. il e
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- "Establecer sistemas de consulta y negociacidn entre -
los usuarios y transportistas sobre los diversos as--~

pectos de la prestacidn de servicios."

~ "Unir a los usuarios y proporcionarles la fuerza de -=-
negociacidn necesaria para obtener servicios adecua--

dos y eficientes al minimo costo." (%)

- "Proporcionar a navieros, organismos oficiales auto-
3
ridades portuarias un medio de comunicacidn con el --

usuario."(20)

Por otro lado, se han perfilado diversos principios, cu
ya observancia se sugiere a los consejos de usuarios, como ~--

son los siguientes:

1) .- Composicidn y representatividad.- Esto es, el tipo
de miembros y'el tonelaje de carga que representen

deben ser auténticos y suficientes.

2) .-'Reconocimiento gubernamental.- Este punto indica =

un ‘interés nacional y su legalidad en el pais.

/(*) En la pradctica los usuarios prefieren realizar las nego-
ciaciones directamente con la linea naviera con el obje-
to de obtener tarifas "especiales", es decir, en secreto.

(20) Ibidem. p. 17.
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3) .- Reconocimiento de parte de las conferencias mariti
' mas y lineas independientes.- De esto dependerd la
capacidad de consulta y negociacidn entre las par-

tes.

4) .- Organizacidn permanente y exclusiva.- Es necesario
que se cuente con una organizacidn permanente y --
con personal capacitado para la correcta solucidn_
de los problemas que surgen en el campo del trans-

porte internacional.

5) .- Autonomia.- Los usuarios deben tener independen--
cia frente a los transportistas y el gobierno para
convenir o fijar politicas, esto es, las decisio--
nes no deben ser tomadas por presiones de fuera --

que cambien la finalidad de la organizacién.(21)

3.1.2. Consejos de usumprios en América.

"En América operan actualmente los siguien;" consejos_

de usuarios:

- Argentina. En 1976 se constituy&ve1 c6nééj9‘argéﬂtino

de usuarios del transporte internacional.

- Canadid. El Canadian Shipper's Council, fué. creado en_

1966 a instancias del Canadian Exporter's Association.

/(21) Ibidem. p. 18,
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- Centro América. Existe una asociacidn subregional de-
nominada Asociacidn de Usuarios del Transporte Maritimo del -
Itsmo Centroamericano, con el funcionamiento de consejos na--
cionales de usuarios en los paises del mercado Centroamerica-

no y Panami.

- Colombia. Se cred en 1970 el Consejo Colombiano de -~

Usuarios del Transporte Maritimo y Aéreo (CUTMA).

~ Jamaica. En 1976 se constituyd el "Shipper's Council_

of Jamaica".

~ México. En 1970 se conformd inicialmente el Consejo =~
Nacional de Usuarios del Transporte para el Comercio Exterior
(CONUTRACE). En 1975 se constituye oficialmente con el nombre
de Asociacién Mexicana de Usuarios del Transporte Maritimo, -
A.C. (AMUTMAC).

- Repiiblica Dominicana. En 1974 se cred el Consejo Domi
nicano de Usuarios del Transporte Internaciomnal (CODUTI) pro-
movido por el Centro Dominicano de Promocidn de Exportaciones"

(22)

La Repliblica Federativa del Brasil y Los Estados Unidos
de Norteamérica, no cuentan con esta clase de asociaciones, -
ya que poseen disposiciones legales por medio de las cuales -

se regula todo lo relacionado con servicios de transporte.

- En Estados Unidos. "La Federal Maritime Commision" --

(F.M.C.), de la cual ya se ha hecho mencidn con anterioridad.

/(22) Ibidem. p. 16 y 19.
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~ En Brasil, "La Superintendencia Nacional de Marina =--
Mercante" (SUNAMAN) a través del "Bureau de Estudos de Fretes"
lo que significa una proteccidn adicional a los intereses de_

los usuarios y resta poder a las conferencias.(23)

Por otro lado, es necesario que los usuarios se unan en
asociaciones regionales para presentar frentes comunes de con

sulta y negociacidn.

"Los paises de América Latina se han preocupado no sola
mente por la creacidn de consejos de usuarios a nivel nacio--
nal, sino tambi&n por la de consejos a nivel regional y subre
gional."(24)

"E1 6 de octubre de 1979 por inieciativa del Consejo Co-
lombiano de Usuarios del Transporte (CUTMA), en la ciudad de_
Bogotd Colombia, se suscribid la fundacidn de una organiza- -
cidn regional latinoamericana, denominada "Federacidn Latino-
americana de Consejos de Usuarios del Transporte Internacio--
nal” (FELACUTI).(25)

FELACUTI se cred con la finalidad de establecer una - -~
cooperacidn y coordinacifn entre los comsejos y asociaciones_
latinoamericanas existentes que permitiera incrementar la ca-
pacidad de consulta con los transportistas, colaborar con las

metas de integracidn de las diferentes zonas econdmicas, bus-

/(23) Ibidem. p. 19.
(24) Ibidem. p. 20.
(25) Ildem.
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car un desarrollo de las organizaciones nacionales y fomentar
la creacidn de consejos o.entidades representativas de los --
usuarios del transporte en los paises donde afin no se han or-

ganizado. (26)

FELACUTI, se basa en la operacidn de tres federaciones_
subregionales, las cuales son autdnomas considerando el ambi-
to que les corresponda y poseen una personalidad juridica pro

pia y organizacidn independiente, a saber:

-"Federacidn Andina de Consejos de Usuarios del Trans--
porte Internacional "FECUTI ANDINA" en la cual parti-
cipan los Consejos de Usuarios de Chile, Bolivia, Pe-

rii, Ecuador, Colombia y Venezuela,

- ~ Federacidn de Usuarios del Transporte Internacional -~
del Caribe "FECUTI CARIBE", en la cual participan los
Consejos o Asociaciones de Nacionales de Usuarios de_
México, Centroamérica, Panamid, Colombia, Venezuela, -
Jamaica, Repiiblica Dominicana y demds paises del Mar_

Caribe.

- Federacidn de Consejos de Usuarios del Transporte In-
ternacional de Sur Am&rica Atldntico "FECUTI ATLANTI-
CO SUR", en la cual participan los Consejos Naciona~--
les de Usuarios de Argentina, Uruguay, Paraguay y Bra
8il".(27)

/(26) Ibidem. p.21.
(27) Ibidem. p. 21 y 22,
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FELACUTI guarda la debida coordinacifn con los Grganos_

de direccidn y administracidn regionales latinoamericanos.

En los paises tradicionalmente maritimos, es decir, de
las naciones industrializadas, podemos encontrar que los con
sejos de usuarios en verdad conforman un frente comn, velan
do por los intereses de importadores y exportadores en gene-
ral, lo cual se puede observar en las rebajas de fletes y ==
servicios otorgados por las lineas maritimas, las cuales ya_
no pueden del todo implantar tarifas y recargos unilateral--
mente, sino que &stos tienen que ser puestos en considera- -

cidn de los consejos de usuarios.

Para ejemplificar, y de acuerdo a la experiencia labo--
ral obtenida a través de los afios en la coordinacidn y super
visidn de los embarques de importacién del Lejano Oriente --
hacia México, en donde se establece el drea de influencia de
la conferencia maritima "Japan-Mexico Freight Conference" se
tiene muy en cuenta las negociaciones que realiza la "Japan_
Shipper's Council", Consejo de Usuarios del Japdn, para la -
aceptacidn de incrementos en la tarifa general de importa- -
cién Japdn-México, "general rate increase", que se efectfia ~
anualmente; asi como de las demds conferencias maritimas que

sirven a aquel pais.

La {ltima informacidn que se pudo obtener(*), es que --
las tres conferencias que operan del Japdn a Latinoamérica -

habian propuesto al Consejo de Usuarios del Japdn. "JSC" un -

/(*) Enero de 1986.
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incremento general a sus resgspectivas tarifas del 7.,0%Z a par-
tir del 12 de abril de 1986,

Las conferencias en cuestidn son:
- Japan-Mexico Freight Conference. JMFC.

- Japan-Latin America East Bound Freight Conference.
JLAEFC.

- Japan-~West Coast South America Freight Conference,
JWCSAFC.

Se argumentaba que el porcentaje de aumento era necesa-
rio, ya que en el afio de 1984 los costos se habian incremen-
tado con la finalidad de mantener el servicio, 7.54% JMFC.,

7.05% JLAEFC., y 7.12% JWCSAFC., respectivamente.

Después de las negociaciones iniciales con el Consejo -
de Usuarios del Japdn, JSC, se convino en retrasar el incre-
mento general para el 12 de julio de 1986 modificando el por
centaje de incremento solicitado, por lo que se requerian de

negociaciones futuras.

Finalmente en la 4a. reunidn, enero 24, 1986, se llegd_
a un consenso quedando como sigue:
~
- Incremento general efectivo a partir de 1% de julio de
1986. ' R



- Porcentaje de incremento solo del 2.5%.

Asimismo en esta 4a. reunidn el Consejo de Usuarios del
Japén, JSC, tomd la oportunidad para requerir a las tres con

ferencias lo siguiente:

A.- Decisiones mi3s flexibles para el requerimiento de -

tarifas especiales.

B.~ Revisidn de los recargos en especial el denominado_

por ajuste cambiario "Currency Adjustment Factor" -

C.- Que no se cobre el recargo por congestionamiento --

portuario "congestion surcharge" (**)

A lo anterior, las conferencias convinieron en el pri--
mer rengldn, sin embargo los puntos restantes tenian que ser

estudiados a fondo.

/(**) En la actualidad, y dadas las condiciones del intercam
bio comercial de los paises en desarrollo, en los puertos la
tinoamericanos no existe ese llamado "congestionamiento por-
tuario", esto se explica, porque los vollimenes de importa- -
c¢idn y exportacidn han decrecido enormemente y los puertos -
muchas veces se encuentran sin trabajo. Afin aszi, las confe-
rencias cobran este recargo, lo cual va en perjuicio del - =~
usuario; y cuando &ste hace notar su desacuerdo, las confe--
rencias le cambian simplemente el nombre, esto es, de "con--
gestionamiento portuario” al de "recargo por baja productivi
dad", de cualquier manera el recargo es cobrado lo cual re--
percute en el valor final de las mercancias.




Como se puede notar, en estos casos los consejos de usua
rios son muy importantes para tratar estos puntos especificos

de interés comiin.

Finalmente, se debe indicar que las conferencias siem--
pre proponen un porcentaje mayor de incremento a sus tarifas
para que en la negociacidn con los usuarios se llegue a un -
nivel que de antemano se puede mencionar como aceptable. En
el caso antes citado, las conferencias tenian planeado un ~--
promedio del 2.5/3.5% de incremento, el cual como se observd
quedd del 7.0% al 2.5%.

3.2, C.0.N.U.T.R.A.C.E., antecedente de A.M.U.T.M.A.C.

El 7 de mayo de 1970 se cred en México El Consejo Nacio-
nal de Usuarios para el transporte de Comercio Exterior, A.C.,
CONUTRACE, con el objeto inicial de negociar con las confe--
rencias maritimas la fijacidn y reajustes de las tarifas de_
fletes para el transporte de los productos mexicanos, mate--
ria de comercio exterior. Sin embargo, este primer intento_
de unificacidn de los usuarios mexicanos tuvo una vida muy -
corta, ya que tedricamente el Consejo de Usuarios seria el -
conducto adecuado para realizar las consultas y negociacio--
nes con las conferencias, de tal forma que, se estableciera_
un mecanismo negociador que no permitiera un tratamiento o -
prdctica discriminatoria que lesionara los intereses de los_
usuarios o el comercio exterior del pais., Desafortunadamente

al crearse el Consejo de Usuarios como una "Asociacién Civil"



se olvidé lo que habfa sido ampliamente debatido en el seno

de la Comisién del Transporte Maritimo de la UNCTAD en su ~-
primera conferencia en el afio de 1964, esto es, que los pai-
ses en desarrollo a través de organismos descentralizados, -
son tambin usuarios del transporte en gran escala y que la_
resolucidn aprobada por la propia Comisidn sefialaba que, pa-
ra la constitucidén de Consejos de Usuarios deberian conside-
rarse las condiciones sociales, econdmicas y politicas de ca
da pais, por lo que &stos debian de constituirse conforme a_

esas necesidades. (28)

El CONUTRACE se dedicd "principalmente a realizar fun--
ciones de consolidacidn de cargas de sus miembros y a orien-~
tarlos de como podian realizar sus exportaciones sin cumplir
con su funcidn principal que era el de negociar con las con-
ferencias maritimas todo lo referente a las tarifas de fle--
tes especialmente cuando &stas afectaran a nuestro comercio_

exterior y a los usuarios en general."(29)

Para el afio de 1974, la Comisidn Nacional de Fletes Ma-
ritimos CONAFLEMAR, considerd la necesidad de crear un verda
dero consejo de usuarios e iniciar un registro nacional de -
fletes que permitiera tenmer acceso a todo tipo de informa- -
cidn de los servicios maritimos y conferencias que sirven a_

nuestro pais.

/(28) Conformacidn de Asociaciones Regionales...0p.Cit. p.24.
(29) Idem. e



Para lograr lo anterior, CONAFLEMAR se preocupd por el
entrenamiento y preparacidn de técnicos en registros de fle-
tes maritimos y consejos de usuarios, en viajes de prdctica_
y conocimiento de tales aspectos en Brasil, Colombia, Canadi
y Estados Unidos lo cual pudiera redituar en la aplicacidn -
de sistemas y té€cnicas acordes con la realidad nacional. Al_
mismo tiempo se iniciaron trabajos para la elaboracidn de --
anteproyectos para la constitucién del consejo de usuarios -
asi como la adhesidn de los organismos y empresas del sector
piblico, usuarios del transporte maritimo, que fijarfa la --

obligacidn de participar a 8stos como miembros permanentes.
(30)

3.3. ALM.U.T.M.A.C,

La Asociacidén Mexicana de Usuarios del Tramnsporte Mari-~
timo, A.C., fue constituida el 24 de enero de 1975 por reco~
mendacidén de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Co-
mercio y Desarrollo, con el apoyo del Gobierno de México, y_
auspiciada por el IMCE. El 21 de mayo del mismo afio, en el_
Diario Oficial de la Federacidn, se publicd el acuerdo que -
dispone que los organismos de participacidn estatal usuarios

del transporte maritimo deber@n asociarse obligatoriamente.
(31)

La AMUTMAC agrupa a los usuarios para constituir un - -
Grgano representativo que pueda participar en negociaciones_

con las conferencias maritimas, que a su vez, organizan a --

/(30) Ibidem. p. 24 y 25.
(31) Ibidem. p. 25.
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los prestadores del servicio tratando de equilibrar las rela
ciones que siempre son negativas hacia la parte mds débil; -
ha difundido igualmente, la importancia del transporte mari-
timo en el comercio exterior, perfeccionando los sistemas de
consulta, y ha realizado estudios de diversa indole orienta-~
dos a profundizar en la problemdtica que prevalece en la ac-

tividad maritima. (32)

3.3.1. Caracteriéticaq;generales de A.M.U.T.M.A.C.

Las funciones de la asociacifn sou las siguientes:

"1) Promover las condiciones de servicios y valor de_
los fletes adecuados en los barcos de linea regu-
lar, de acuerdo al tipo de carga y el lugar de --

origen y destino de la misma.

"2) Formular el programa Anual General del Transporte
Maritimo... en base a los requerimientos de los_

usuarios.

"3) Proponer a los usuarios loa trapmcportes maritimos

adecuados para sus movimientos de crrga, en base_

/(32) IV Simposio sobre Arbitraje Comercial Internacional., -
El Arbitraje Comercial Internacional y el Derecho Mari-
timo.IMCE, AMUTMAC, ADACI. 27 y 28 de Noviembre, 1980.
"Auditorio del IMCE, Mé&xico, D.F. S.N.P.




"4)
|l5)

ll6)

l|7)

"8)

|l9)
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a las mejores rutas, tiempo de entrada y condicio

nes de fletes.

Estudiar los fletes maritimos que apliquen las --
conferencias, las lineas no afiliadas a conferen-

cias y empresas navieras en general.

Estudiar las fluctuaciones de los fletes maritimos
internacionales y asesorar a los usuarios al res-

pecto.

Estudiar los fletes maritimos que se aplican a --

productos similares o sustitutos en el extranjero.

Participar en los foros internacionales sobre la_
materia y estudiar los resultados aplicables a los

consejos de usuarios.

Colaborar estrechamente con la Comisidn Nacional_
Coordinadora de Puertos, principalmente en el Pro
granma de Mejoramiento del Sistema Portuario Nacio

nal.

Representar a los usuarios ante las autoridades y

organismos competentes.

Participar conjuntamente en las negociaciones rea

—-lizadas .con.motivo de recargos portuarios con la_
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Comisidn Nacional Coordinadora de Puertos".(33)

3.3.2. Objetivos de A.M.U.T.M.A.C.

"1) Representar al mayor nfimero posible de usuarios an-
te las Conferencias de Fletes Maritimos, lineas no_
afiliadas a las Conferencias y empresas navieras en
general, y realizar consultas y negociaciones, res-

pecto a las condiciones y prestacidn de servicios,

"2) Consultar y negociar con las conferencias de fletes
maritimos las medidas para evitar las prdcticas dis

criminatorias y los rechazos de carga.

"3) Propugnar por tarifas de fletes y condiciones del -
transporte maritimo que no coloquen a los productos

mexicanos en desventaja en el mercado internacional.

"4) Promover, en beneficio de los usuarios, la concesidn
de fletes promocionales y/o fletes especiales.

"5) Apoyar el desarrollo de la Marina Mercante Mexicana."

(36) (%)

/(33) Conformacidn de Asociaciones Regionales...O0p.Cit. p.25
y 26.

(34) Ibidem. p. 26,

(*) En la actualidad las funciones y objetivos de AMUTMAC
se encuentran supeditadas a la "Comisidn Nacional de -
Marina Mercante y Fletes Maritimos" de acuerdo al de--
creto publicado en el Diario Oficial de la Federacidn
del 22 de julio de 1985.




CAPITULO 1V

EL CONVENIO SOBRE UN CODIGO DE CONDUCTA PARA
LAS CONFERENCIAS MARITIMAS DEL 6 DE ABRIL DE
1974 Y SU IMPORTANCIA.

4,1, Antecedentes.

Desde principios del presente Siglo ya se apreciaba un_
descontento cntre los usuarios del transporte maritimo, los_
cuales se gquejaban del poder monopolistico de las conferen~-
cias maritimas, lo cual habfa dado lugar a abusos; por lo --
que desde hacZa tiempo se requeria de una reglamentacifn en_

interé&s del pliblico usuario del transporte.

En la mayoria de los paises que posefan, y poseen - -
actualmente, una legislacidn sobre prdcticas comerciales res
trictivas -con la finalidad de proteger su comercio y regu--
lar sus mercados~ no aplicaban, ni aplican, este tipo de le-
gislaciones a las conferencias maritimas, siendo que son és~-

tas un factor determinante del comercio.(l)

"Hist8ricamente las empresas navieras han estado someti

das a pocas restricciones... -incluso cuando han representa-

/(1) Reglamentacidn de las Conferencias Maritimas, (Cddigo -
de Corducta aplicable al Sistema de Conferencias Mariti
mas), ejemplo de textos de acuerdos constitutivos de --
conferencias. Nota Secretaria de UNCTAD, 11 de noviem-
bre 1971.p.3.

Biblioteca Naciones Unidas TD/B/C.4/ISL/L.20.
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do de hecho in monopolio-, debido a la amplia aceptacidn de_

la doctrina juridica de la libertad de contratacidn."(2)

"Con todo, un niinero reducido de paises (entre ellos =--
los Estados Unidos) han promulgado leyes o reglamentos ofi--
cialmente para reglamentar las prdcticas de las conferencias.
Ello solo ha ocurrido merced a la constante presidn cjercida

por las asociaciones de usuarios".(3)

Hay que considerar, asimismo, las demandas que fueron -
formuladas principalmente por los gobiernos de los paises en
desarrollo en organizaciones internacionales como la UNCTAD,
para la reglamentacidn de las actividades de las conferen- -
cias maritimas, que fueran acordes con la realidad del comer
cio internacional, y asi limitar las prdcticas abusivas de -~

las mismas. (4)

Lo anterior, aunado al creciente descontento de los usua
rios ante los métodos unilaterales de las conferencias,lo --
cual ha podido mitigarse, hasta cierto punto mediante el esta
blecimiento de un sistema formal de consultas, en los planos
nacional o regional que garantiza un mayor grado de coopera-

cidn entre ellas y los usuarios.(5)

Una de las primeras recomendaciones que surgieron acer-

ca de la necesidad de establecer un cddigo de pricticas de -

/(2) 1den.
(3) Idem.
(4) Ibidem. p. 4.
(5) Ibidem. p. .7.
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las conferencias, fué presentada por la Comisidn de Estudio

del Reino Unidos sobre el Transporte Maritimo, Informe Roch-
dale, 1970; la cual estudid el funcionamiento de las confe--
rencias en el comercio del Reino Unido y formuld conclusio~--
nes y recomendaciones al respecto.(6) "Una de las mds impor
tantes recomendaciones, era el establecimiento de un sistema
de consultas eficaz y mutuamente ventajoso entre los usua~ -
rios y armadores."(7) Ademds la Comisidn recomendd que las_
compafifas maritimas afiliadas a counferencias que sirvieran -
al Reino Unido adoptasen como condicidn para sus operaciones,
un cbdigo pliblico de prdcticas de conferencias, el cual con=
sideraba una serie de normas minimas imprescindibles para --
salvaguardar los intereses nacionales inmediatos. Pero como
8ste cddigo de précticas tendria inevitablemente repercusio-
nes intermacionales, la Comisidn sugirid mejor que el Reino_
Unido participara en la elaboracidn de un acuerdo intermacio

nal sobre un cddigo de conducta aplicable a las conferencias.

(8)

Posteriormente a este primer esfuerzo por una reglamen-
tacidn, se reunid en Tokio, Japdn en febrero de 1971 un gru-
po de naciones maritimas: Bélgica, Dinamarca, Finlandia, - -
Francia, Grecia, Italia, Japdn, Noruega, Paises Bajos, Reino
Unido, Repilblica Federal de Alemania, Suecia y como nuevo --
miembro, Espafla. Todas ellas integrantes del "Grupo Consul-

tivo del Transporte Maritimo",en donde se convino que habia_

/(6) Ibidem. p. 8.
(7) Idem.
(8) Idem.
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llegado la hora de determinar las mejoras que se necesitaban
en relacidn con las conferencias maritimas. '"Recomendaban a_
los navieron de sus paises que el cddigo debia tener por ob~
jeto reforzar la confianza en la actuacidn del sistema de --
conferencias, evitar que se les acusase de prédcticas deslea
les y discriminatorias.., y una vez que hubiera sido aproba-
do el cddigo de prdcticas de las conferencias, los navieros_
de sus paises debian hacer todo lo posible para lograr su --
adopcidn por las conferencias de que fuesen miembros e infor
mar periddicamente sobre los progresos efectuados en tal sen
tido."(9)

S§in embargo, en ambas juntas de trabajo, tanto en el in
forme Rochdale 1970, como en la reunidén de Tokio.1971, las -
decisiones no parecian "satisfacer las necesidades del comer
cio internacional de un Cddigo de Conducta, internacionalmen
te aceptable, aplicable al sistema de conferencias mariti- -
mas."(10) Porque, '"para asegurar que las prdcticas de las -
conferencias no comprometen el inter&s nacional o plblico de
pende de la politica oficial de los paises afectados. Esto -
supone en mayor o menor grado, medidas encaminadas a lograr_
que los acuerdos y pridcticas de las conferencias no se man--
tengan en secreto, que las diferencias entre las conferencias
y los usuarios no se resuelvan unilateralmente por aquéllas_
y que se establezca un equilibrio .entre los licitos intere--
ses comerciales del pais y las necesidades tanto de los - -

usuarios como de las conferencias".(1ll)

/(9) Idem.

(10) Ibidem. p. 9.
(11) Ibidem. p. 11 y 12,
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En algunos paises las actividades de las conferencias -
se encuentran reglamentadas en pro del interés pliblico nacio-
nal, reglamentaciones que son creadas en base a una necesidad
de proteger a los usuarios y al comercio exterior de estos -=
paises. Como se sabe, en los Estados Unidos se encuentra la_

"Comisidn Maritima Federal" FMC, en Brasil "La Superintenden--
cia Nacional de Marina Mercante"; y en otras: naciones como --
Australia, Argentina, Japdn y Canadd por organismos similares
que actian en pro del interés nacional, porque se reconoce --
que ya no se puede dejar a las conferencias en entera liber--
tad de reglamentar sus propias politicas y practicas sin - -

cierta orientacifn de los gobiernos en interds piiblico.(12)

Tomando en consideracidn las anteriores directrices, se
plantea el problema de sefialar la forma y el mecanismo apro--
piado de reglamentacidn pero esta vez a nivel general, es de~
cir, "la reglamentacidén ha de responder al interés piiblico de
todos los paises en los que operan las conferencias y ajustes

. . . - . . . ..

a consideraciones comerciales de orden practico, sin originar
al mismo tiempo conflictos jurisdiccionales graves entre los_

intereses nacionales de diversos paises."(13)

"Al examinar la cuestidn 'de por que una reglamentacidn_
internacional seria preferible a la nacional, debe tenerse en
cuenta otra consideracidn importante. Es pogible que los - -
paises en desarrollo y, en particular, los m#s pequeiios, te--

man que una reglamentacidn unilateral por su parte provoque -

7(12) 1bidem.p.11 y 12.
(13) Ibidem.p.19.
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represalia por las conferencias o los gobiernos, -

desfavorables para su comercio..., ya que evidentemente los ~

paises en desarrollo carecen del poder econdmico de paises ta

les como los Estados Unidos de América, que han promulgado --

una legislacidn detallada sobre las précticas de las conferen

cias. Una

reglamentacidn internacional no suscitaria ésos --

temores". (14)

La mayoria de las reclamaciones formuladas contra las -

prdcticas de las conferencias se refieren a:

a).-
b).-

e) -

d).-

e).-

Fletes.

Ingresos y participacidn de las compafiias naciona-
les de navegacidn.

Clafisulas poco equitativas en los acuerdos de - -
lealtad, es decir, equilibrio entre las obligacio-
nes de los usuarios y navieros.

Falta de adecuacidn del servicio, esto es, no to--
car uno o varios puertos.

La negativa irrazomable a conceder dispensas para_

utilizar buques fuera de conferencia,"outsiders."

Aunque de hecho los gobiernos de los paises se ocupan -

principalmente de resolver los problemas que afectan al inte-

rés nacional. (15)

Todo

lo anterior se vié finalmente plasmado en la 'Con-

ferencia de Plenipotenciarios de las Naciones Unidas sobre.un

/(14) Idem.

(15) Ibidem. p. 23.



Cddigo de Conducta de las Conferencias Maritimas". en el mes
de abril de 1974.

En el apartado siguiente menciono de una manera resumi-

da los puntos mds relevantes que a mi juicio son los més im--

portantes del citado C8digo.

4,2, Objetivos y Principios bdsicos.

1).

11).

I11).

).

v).

El objetivo para facilitar la expansidn ordenada del

comercio maritimo mundial.

El objetivo para estimular el desarrollo de Servi--
cios de linea regular y eficientes, adecuados a los

requerimientos del comercio.

El objetivo para asegurar un balance de intereses -
entre proveedores y usuarios de los servicios mari-

timos.

El principio de que las prdcticas de las conferen--
cias no deben ser discriminatorias en contra de ar-
madores, embarcadores o en el comercio exterior de_

cualquier pais.

El principio de que las conferencias mantengan con-
sultas con organizaciones de embarcadores, represen
tantes de embarcadores y embarcadores en asuntos de

interés comlin con la participacidn,si se requiere,_
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de las autoridades apropiadas al caso.

El principio de que las conferencias deben propor--
cionar a las partes interesadas, la informacién per
tinente acerca de sus actividades, la cual tenga re
levancia a aquellas partes asi como la publicacidn_

significante de las mismas.(16)

1.~ Relaciones entre las Compafifas Afiliadas.

a. Composicidn de las Conferencias

"Toda conferencia debe estar abierta a las compa
fiias navieras de todos los paises cuyas rutas --
sirve... a condicidn de que la compaiifa pruebe_
que estd en condiciones y tiene el propdsito de_
instituir y mantener un servicio regular entre -

los puertos de que se trate'".(l7)

En el caso de que se rechAace una solicitud de --
ingreso a una conferencia, la conferencia deberd
dar razones detalladas de tal negativa y su deci
sidn podrd ser puesta en consideracidén de arbi--

traje internacional.(18)

T(16)

(17

(18) Idem.

Convenios Internacionales sobre Transporte Maritimo Sus-

critos por México. México, Secretaria de Comunicaciones

y Transportes, Comisién Nacional de Fletes Maritimos, -
Primera Edicidn, enero 1981. Tomo I,p. 25.

Conformacidn de Asociaciones Regionales... Op. Cit. p.6.
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Participacidn en el trdfico.

"foda compafifa admitida en una conferencia debe_
participar en los convenios de explotacién en co

mlin para el reparto de carga o de los ingresos,"
(19)
es decir un "Pool".

Cuando participen en el tridfico buques de ter-
cera bandera, la participacidn equivaldrd al 20%
del trdfico total para &stos buques, y el restan
te 807 se distribuirid por igual entre los pabe--
llones de las compafiias de los palses servidos -

por la conferencia. Regla conocida como 40/40/20.
(20)

Sanciones

Los miembros de la conferencia pueden dejar de
serlo previa notificacidn con noventa dias de an

telacidn, sin ser objeto de sancifn alguna.(21)

Régimen interno.

"Las conferencias deben adoptar una lista unifor
me y detallada de las prdcticas que se conside--
ran infracciones de los acuerdos de conferencia_

y establecer un mecanismo eficaz de régimen in--

/(19
(20)
(21)

Idem,

Idem.

Ibidem. p. 6y 7. -
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terno para ocuparse de las précticas abusivas.(22)

2.- Relaciones con los usuarios.

a. Acuerdos de lealtad. .

"Las.compaﬁias navieras miembros de una conferen
cia tendrdn derecho a establecer y mantener com_
los usuarios acuerdos de lealtad, cuya forma y ~
estipulaciones ser@n objeto de consulta entre ~-
las conferencias y las organizaciones de usua- -

riog o los representantes de los usuarios".(23)

b. Dispensa.

"8i la conferencia no confirma el espacio de car
ga solicitado en el plazo previsto por el acuer-
do de lealtad, el usuario tiene el derecho a uti
lizar libremente cualquier buque, sin ser objeto
de sancidn, para el transporte de carga que se -

trate."(24)

c. Publicacidn de las tarifas y reglamentos conexos.

Las tarifas y reglas conexas, asi como cualquier

¢22) 1Bidem. p. 7.
(23) Idenm. .
(24) Ibidem. p. 8.
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modificacidn de las mismas, se publicaridn y se -
pondrdn a disposicidn de todos los usuarios y --
consejos de usuarios a un costo razomnable. En -
las reglas conexas se detallardn todas las condi
ciones relativas a la aplicacién de los fletes,_
las zonas previstas de carga y descarga y el - =~

transporte de cargas especificas'".(25)

d. Mecanismos de celebracidn de consultas.
"Se celebrardn consultas sobre cuestiones de in-
terés comiin entre las conferencias, las organiza
ciones de usuarios y los representantes de los -
usuarios."(26) ’
"Las conferencias celebrarin consultas con los -
usuarios antes de adoptar decisiones sobre cua--
lesquiera materias que afecten a éstos."(27)

3.~ Fletes.
a. Determinacidn de los fletes.

"Los fletes se fijardn al nivel mds bajo que sea po

sible desde el punto de vista comercial y permitird

/(25) Idem.
(26) Idem.

(27) lbidem. p. 9.
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que los navieros obtengan un beneficio razonable."
(28)

"Al determinar los fletes se tendrdn en cuenta,_
entre otros factores, la naturaleza de las car--~
gas, la relacidn entre el peso y el volfimen, asi

como el valor de las mismas."(29)

Tarifas de las conferencias.

"Las compafilas navieras miembros de una conferen
cia respetardn estrictamente los fletes, reglas_
y condiciones, indicadas en las tarifas y demds_
documentos, publicados por la conferencia que --

gocen de validez."(30)

Aumentos generales de los fletes.

"Las conferencias deberdn notificar a los usua--—
rios su propdsito de aumentar los fletes por lo_

menos con 150 dias de antelacidn."(31)

‘Desde luego se tiene que estar de comiin acuerdo_

con el porcentaje de aumento con los usuarios.

Fletes de promocidnm.

"Las conferencias deben establecer fletes de pro

mocidn para las exportaciones tradicionales."(32)

! (28)
(29)
(30)
(31)
(32

p. 10



e.

Recargos.,

"Los recargos que imponga una conferencia para -
hacer frente a aumentos previstos, o extraordina
rios de los gastos o para compensar pérdidas de_

ingresos se considerardn temporales.'(33)
Deben celebrarse consultas entre la conferen--
cia y las demds partes que resulten directamente

afectadas.(34)

Modificacidn de los Tipos de cambio de las mone-

"Las modificaciones de los tipos de cambio, in--
cluida la devaluacidn oficial, que hagan que va-
rien los gastos y/o los ingresos operacionales -
globales de las compafiias navieras miembros de -
una conferencia en lo que se refiere a sus opera
ciones dentro de la conferencia, constituirdn un
motivo v3lido para que la conferencia aplique un

factor de reajuste de las monedas o una modifica

"Los reajustes o modificaciones podrdn revestir_
la forma de recargos o descuentos de monedas, de

aumentos o reducciones de los fletes."(36)

f.
das.
cidn de los fletes".(35)
/(33) Ibidem. p. 11l.
(34) Idem.
(35) Idem.
(36) Idem.



4,- QOtras cuestiones.

a.

C.

Bugques de lucha.

"Las compafifas navieras miembros de una conferen
cia no utilizardn buques de lucha en el trdfico_
de la conferencia para excluir, impedir o reducir
la competencia, eliminando de dicho tré&fico a --

una compafifa no miembro de esa conferencia."(37)

Adecuacidn de los servicios.

"Las conferencias deben encargarse de programar_
los servicios adecuados y eficientes y de pres-
tar servicios regulares en las rutas con la fre-

cuencia requerida.™(38)

Representacidn.

"Las conferencias deben proporcionar a los usua-
rios la oportunidad de asistir personalmente, o

mediante representantes a las reuniones de los -
comit&s que adoptan decisiones relativas o modi-
ficaciones de fletes, frecuencia del servicio y_

otras materias que los interesen directamente."
(39)

/(37) Ibidem. p. 12,

(38) Idem.
(39) Idem.
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Asimismo las conferencias deben tener represen--
tantes en cada pais servido facultados para adop

tar decisiones.(40)

Disposiciones para la solucidn de controversias.

Estas "se aplicardn cuando surja una controver--
sia relativa a la aplicacidn o ejecucidn de las_

disposiciones del c&ddigo de conducta."(4l)

"La Convencidn sobre un Cdigo de Conducta de las
Conferencias Maritimas entrard en vigor seis me-
ses después de la fecha en que al menos 24 Esta-
dos, cuyo tonelaje represente en conjunto como -
minimo el 25% del tonelaje mundial, hayan llega-
do a ser partes contratantes en ella. Este tong
laje, en lo que respecta a la carga en general -
(incluidos los buques de carga/pasaje) y los bu-
ques portacontenedores (completamente celulares),
excluida la flota de reserva de los Estados Uni-
dos y las flotas estadounidenses y canadienses -
de los Grandes Lagos."(42) (%)

e, Entrada en vigor.
(40) Idem.
(41) Idem.
(42) lbidem. p. 13.
(*

VER ANEXO No. 3. situacifn hasta 1982 sobre firmas, rati
ficaciones y adhesiones. st R S BT
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El Cddigo de Conducta, entrd oficialmente en vigor a -~
partir del dia 6 de octubre de 1983, ya que se habia llegado_
al porcentaje minimo del tonelaje mundial requerido en el ar-
ticulo 49 del Cédigo, es decir el 25%.

Lo anterior fué posible debido a la ratificacidn del C§
digo por la Repiiblica Federal de ‘Alemania y Holanda, los cua-
les venian a sumar 58 paises que habian tomado tal accidn. -~
Por lo que, en conjunto, conforman el 28.67% del tonelaje mun
dia.(43)

Es muy importante hacer notar que en la lista de firmas,
ratificaciones y adhesiones al C3digo de Conducta, aparece un
gran niimero de paises del llamado grupo de los 77, esto es, =
paises en desarrollo, lo cual nos muestra que estos paises se
han adherido porque es un medio por el cual pueden asegurar,_
aunque sea en minima parte, el desarrollo e implementacidn de

sus regpectivas marinas mercantes.

Aunado a lo anterior, en lo que se refiere a la partici
pacidn del trdfico,es de suma importancia la regla 40/40/20 -
ya que es a través del manejo de la carga, como las navieras_
pueden fomentar las exportaciones de su pais de origen y cap-

tar divisas por concepto de transportacidn maritima.(44)

/

(43) Informacidn Periodistica Diaria Via Telex. T.M.M. sep--
tiembre 6, 1983."Japan Maritime Gazette.

(44) Herndndez R. Raiil, "Equidad en el transporte de carga -
por via maritima: Carlos Viveros F." EL FINANCIERG -~-
12 de septiembre de 1983, p. 5.
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En el caso de Mé&xico, tenemos que no fué simo hasta el
23 de diciembre de 1975 cuando el Cddigo fu@ aprobado por el_
Senado de la Repiiblica. (45)

Aunque los usuarios del Trasporte Maritimo en México se
han mostrado a favor del Cddigo, las autoridades mexicanas --
ven con recelo que el mismo no haya sido aplicado todavia en_
algunos paises que tienen las marinas mercantes mis desarro--
lladas del wmundo, como son Estados Unidos, Italia, Espafia, =--
Francia, Japdn, con los cuales precisamente, México tiene ma-
yor intercambio comercial., Esgte hecho, a la fecha, significa
que México sdlo transporta un pequefio tonelaje de la carga --
que es exportada o importada en el pais, beneficidndose con =~

ello las grandes compafiias transportistas intermacionales.(46)

Con el desarrollo de una marina mercante propia, México
ademds de promover de mejor manera su comercio exterior, cap-

taria un importante niimero de divisas.(47)

Por otro lado, tenemos que los paises en desarrollo es-
tdn decididos a mejorar y proteger sus flotas navieras de car
ga, reservando a sus barcos nacionales una proporcidn especi-
fica de importaciones y exportaciones, cosa que desde luego -

es sentida por los paises industrializados.

Estados Unidos se a negado consistentemente a ratificar

/(45) Hernindez R, Radil."Reglamentar el Cddigo de Conducta del
Transporte Maritimo, pide AET" EL FINANCIERQ 8 de septi-
embre de 1983, p.6.

(46) Idem.
(47) Idem.
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el Cédigo, asegurando que es una discriminacidn contra sus --
propias lineas maritimas. Aunque la flota de bandera estado-
unidense es pequefia en relacidn con la cuantia del comercio -
del pais, tiene grandes intereses en el transporte maritimo -

internacional.

Considerando lo.anteriormente expuesto puedo indicar =--
que afin en la actualidad no se ha llegado a un consenso gene-
ral que permita una verdadera unificacidn de intereses respec
to a la distribucidn y participacidn de los trdficos de las -
lineas que conforman cualesquiera de las conferencias mariti-
mas existentes a nivel mundial, y esto se explica ya que cada
compafilia naviera busca su propio desarrollo, no importando, -
en el caso de las lineas de los paises industrializados, el -
tener que aceptar o no aceptar, hasta cierto punto, acuerdos_
internacionales de &ste tipo siempre y cuando vaya acorde a -

sus exigencias de trdficos y servicios,

Se ha hablado mucho acerca de que el comercio interma--
cional debe realizarse en las bases de una libre competencia,
sin embargo los hechos nos muestran otra realidad, ya que co-
mo se ha mencionado se manejan un sinndmero de intereses, y
es por esto mismo que las incipientes marinas mercantes de -~
los paises en desarrollo pugnan por el establecimiento, asi-=-
mismo, de acuerdos bilaterales o multilaterales, asi como de_
conferencias maritimas en tr&ficos determinados porque de es~-
ta manera podrdn ir desarrollidndose poco a poco o - de otra for
ma se verian absorbidas por las grandes flotas mercantes de -

los paises desarrollados.



CAPITULO V
OUTSIDERS (*)

"La estabilidad de los fletes que pretenden mantener --
las conferencias se ve comprometida, a veces, con la presen--
cia de "outsiders". Estos son buques de cargadores que, sin_
pertenecer a la conferencia, se establecen en los mismos tré-

ficos que ella, ofreciendo fletes mids bajos".(1l)

"Segiin afirman :las conferencias, la competencia exterior,
se produce por el cardcter totalmente internacional del trang
porte maritimo y por la libertad de los mares, que hacen que_
jueguen plenamente las fuerzas competitivas. De esta forma,_
las facultades que tienen las conferencias de aumentar los --
fletes se ven limitadas por la presencia de buques indepen~ -

dientes que intentan aumentar su ingreso."(2)

En primer lugar, tenemos que lo que concierne a las 1i-

neas maritimas realizando un servicio regular en una conferen
. P . .

cia maritima, tratan siempre de mantener el grupo y quieren,_
asimismo, el 1007 del transporte de carga, pero siempre exis-
ten intrusos que quieren participar, sobre todo cuando el mer
cado de buques estd bajo, ya que en &stas épocas es cuando --
existen mds "outsiders" que tratan de sacar ventaja a la si--

tuacidn.

/(*) Buques Fuera de Conferencia o intrusos.

(1) Configuracidn del Mercado Naviero... Op. Cit. p. 107

(2) El Sistema de Conferencias Maritimasﬂ;'agp;_ﬂig. p. 5,
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Para evitar la entrada de intrusos al servieio, las 1i-

neas de conferencia tienen que tomar determinadas medidas que

en el dmbito maritimo se conocen como:

Medidas de Lucha, "Fighting measures".

L.~

Se establecen tarifas promocionales con vigencia de

6 meses por ejemplo.

Se establecen tarifas escalafonarias, es decir, si_
se embarcan 500 toneladas por ejemplo se aplica de-
terminada tarifa, si se embarcan de 500 a 1000 tone

ladas una tarifa menor y asi sucesivamente.

Se ofrecen mayores facilidades para el embarque de_
contenedores, por ejemplo no se aplica lo que se co
noce como renta por servicio de contenedor, en in--
glés "container service charge" o pudiera ser que -
se le otorgue al usuario un mayor niimero de dias pa
ra el llenado o vaciado del equipo, contratacidn =-

hasta la planta, entre otros.

Se amenaza a los embarcadores para que si embarcan_
con alglin "outsider", y después deciden regresar --
con la conferencia, se les apliquen tarifas mids ele
vadas. Ademds la conferencia tendrd en antecedentes
tal accidn y al embarcador lo registrard en la "lis

ta negra" como cliente no asiduo.(3)

/(3) Curso de Shipping. TMM. Junio 1982, S.N.P.
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"Es indudable que hay buenas razones para creer que --
siempre debe estar abierta la puerta para admitir a nuevos --
competidores que presten servicios md3s baratos o mds adecua--
dos. Hay que reconocer, sin embargo, que a la larga no inte-
resa a nadie,de los que participan en cualquier ruta servida_
por buques de linea regular, que se produzcan arribos esporddi
cos de buques independientes que no tengan el propdsito de --
establecerse con cardcter permanente en la ruta,"(4) pero si__

lo hacen regularmente, entonces constituyen un problema.

En el caso de que suceda que una linea independiente -~
pretenda realizar escalas frecuentes a los puertos servidos -
por una conferencia, las lineas afiliadas a &sta tratardn de_
convencer al "outsider", y si la gestifn, que siempre serd co
mercial, no resulta,aplicaran lo que se llama como "tarifa de
guerra", o sea, trabajar con tarifas de fletes menores a las_

que cobra el "outsider".

Los buques afectos a una linea regular tiemen costos --
elevados para soportar estas tarifas de guerra, por lo que ~-=-
los armadores conferenciados usualmente deberidn contratar - -
otro "outsider", duefio de un buque barato, como medio para --
poder competir con el que molesta. Esta accifn tambi&n es co
nocida como la puesta en escena de un "buque de lucha", el --

"outsider",

cual es colocado en puerto en la misma fecha que el
pero a una tarifa menor, siendo el quebranto soportado por to

dos los miembros de la conferencia, hasta que el armador del_

/(a)NCohfiguraciﬁn QeI;Mgggédq Navigpq.;;.iog.»ci .fp.3109.
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mwutsidemse retira del trdfico o establece contacto con la --

conferencia para llegar a un acuerdo,(5) (%)

Estos acuerdos se dan raramente pero cuando se efectilan
es porque la lfnea "outsider" tiene gran poder comercial y --
operativo, permitiéndole a ese "outsider" que entre en la 13i-
nea regular, poniéndole un limite o tope "ceiling". A lo que
la linea independiente si acepta estas condiciones, se compro
meterd a no transportar mds de ese tope, ya sea en valor o en
voliimen de fletes, o limit&ndose a transportar un determinado
tipo de mercancia y cierto tonelaje de ella; pero ya habrd lo

grado entrar en la conferencia.(6)

Lo anterior, es muy importante, porque, si realmente le
interesa sl "outsider” mantenerse en la ruta y representa un_
riesgo para la linea regular, lo m@s probable es que en defi-~
nitivo llegue a un acuerdo con la conferencia, con lo cual de
sapareceridn sus ventajas de ofrecer fletes por debajo del ni-

vel de tarifa de conferencia.(7)(*%*)

/(5) Ibidem., p. 108.

(*) Esta situacidn, y como se ha citado anteriormente, en el
capitulo V, dentro de la Convencidn sobre un C8digo de -
Conducta de las Conferencias Maritimas, el implantar bu-
ques de lucha en cualesquiera de los tridficos que sirvan
conferencias maritimas no estari permitido proceder a --
tal accidn de acuerdo al articulo No. 18 del mencionado_
Cédigo

(6) Curso de Shipping. TMM. Junio 1982. S.N.P.

(7) Configuracidn del Mercado Naciero...Op. Cit. p. 109.

(**) Esta situacidén fué presentada por la linea Holandesa NED
LLOYD LIJNEN B.V. (NEDLLOYD LINES) en el trdfico cubier-
to por la Conferencia Maritima "Japan-Mexico Freight Con
ference" (JMFC) se cita {nicamente como ejemplo.
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Por otro lado, en lo que concierne a los usuarios del -
servicio maritimo, &stos no pueden verdaderamente elegir en--
tre los buques de conferencia y los "outsiders", en vista, y
por lo general, de la eficiencia de los acuerdos de lealtad y
fidelidad, por lo que en la mayoria de las rutas no existe -
una competencia ajena a las conferencias que sea regular y =--
eficaz. "Por lo tanto, un usuario que quiera utilizar un bar
co independiente podrd hacerlo sdlo alguna vez que otra, y --
esto renunciando a las rebajas diferidas o teniendo que pagar
una indemnizacidn por dafios y perjuicios y perdiendo la posi-
bilidad de beneficiarse en lo futuro de las condiciones de --
lealtad, por ello la libertad de eleccidn resulta ilusoria pa

ra la mayoria de los usuarios."(8)

"Para poner pie en una ruta servida por una conferencia
en que existan acuerdos de lealtad, una linea exterior no so-
lo tiene que convencer a los usuarios... de su capacidad de -
seguir en lo futuro aplicando fletes inferiores a los de la -
conferencia, sino que también tiene que reembul.sar a esos usuarios_
las pérdidas en que incurran, por perder las rebajas diferi--
das acumuladas o a tener que pagar una indemnizacién por in--

cumplimiento del contrate de fidelidad."(9)

"No obstante, hay que tener presente que todos los posi
bles beneficios que puede reportar la utilizacidn de transpor
te ocasional en buques ajenos a la conferencia, ya se trate -
en forma de fletes mds bajos o de servicios mds adecuados, so
lo puede ser de corta duracidn, pues dichos buques rara vez -

tienen intencidén de mantenerse en la ruta, y todo lo que pre-

/(8) Confuguracidn del Mercado Naviero... Op. Cit. p. 108.
{9) Idem. ' P :




- 100 -

tenden es :aprovecharse de una situacidn favorable del mercado."
(10

En pocas palabras, una linea de conferencia se encuentra
efectuando sus servicios cuando el mercado esta alto y cuando
estd bajo, mientras que un "outsider" entra en el servicio --
cuando le conviene., Una linea de conferencia realiza inver--
siones y siempre esta arriesgando, mientras que el "outsider"

interviene, arriesgando muy poco o nada.

7(10) Ibidem. p. 109



CAPITULO VI
PAPEL DE LOS REEXPEDIDORES DE CARGA

Normalmente al reexpedidor de carga tambi&n se le cono-
ce con el nombre de agente embarcador . En si se trata de
un intermediario entre el proveedor y el consignatario de la_
mercancia, que cobra un porcentaje en comisidn por sus servi-
cios. Estos servicios son contratados principalmente en pai-
ses en desarrollo, aunque tambié&n tienen un gran poder de ne-
gociacidn en paises industrializados por el gran voliimen de -
carga que se maneja; asimismo, son de gran importancia para -
las 1lineas de conferencia, ya que son los que tienen el con--

trol de la carga.

En primer término; tenemos que, en los paises en desa--
rrollo no se sabe del todo bien importar o exportar, aunado -
esta inexperiencia a que las empresas no quieren preocuparse_
de realizar los trédmites que esto involucra, por lo que se --
contrata a un"experto" en la materia que solucione todo este_

"engorroso" problema.

Existen muchas compafiias que lo @inico que buscan es que
la mercancia, ya sea que importen o exporten, llegue a su des
tino lo mis pronto posible, sin importarles mucho el precio -
que esto involucre y es ahi precisamente donde el reexpedidor

de carga obtiene un gran provecho de ello

En segundo té&rmino; los reexpedidores-tienen ﬁha=gran_

influencia en el comercio exterior de los paises industriali-
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zados, especialmente en Europa, por el gran intercambio comer
cial que existe entre &stos paises y los llamados en desarro-
1llo.

El tercer aspecto; y el md3s importante para el asunto ~
que nos ocupa; seria la relacidn que se posee entre el reexpe
didor y los miembros de una conferencia maritima, Esto por--
que como se indicd, en principio, el reexpedidor tiene el con
trol de un gran niimero de embarques hacia un sinniimero de des
tinos los cuales puede combinar con la finalidad de sacar un_
mayor provecho del transporte, ya sea éste maritimo, terreg--
tre o aéreo. En el caso del transporte maritimo es de vital_
importancia, porque el reexpedidor proporciona un voliimen de_
carga digamos casi seguro a las lineas maritimas que prestan_
un servicio regular. Debido a esta situacién las lineas en -~
constante comunicacidn con el reexpedidor para saber de sus

voliimenes a embarcar y destinos.

Pero asi como el reexpedidor proporciona cargas a las -
lineas, &ste debe recibir en cambio reducciones sustanciales_
en los fletes o porcentajes de comigidn por parte de las con=~
ferencias, dichos arreglos nunca son conocidos por los dueiios
de la carga, y si el reexpedidor obtuvo un flete menor, &ste_
finicamente lo beneficiari a &1 mismo, ya que el verdadero - -
flete de acuerdo a la tarifa de conferencia serd aplicado al
consignatario o al proveedor en la factura total correspon- ~

diente a los servicios efectuados.

Es importante resaltar que el reexpedidor no tiene me--
dios de transporte, es decir buques, aviones, camiones, sino_

que éste es cliente del naviero, de la aerolinea y es también
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conocido en términos en ingl@s como: "Non Vessel Operator Com
mon Carrier", (NVOCC)

En algunos trdficos el reexpedidor de carga tiene muy -

poca influencia sobre los embarcadores, esto lo podemos obser

var, por ejemplo, en los trificos del Japdn, lo cual es facil

mente explicable porque:

a.

En primer lugar, en este pais se tiene un gran conpo

cimiento de las reglas del comercio exterior.

En segundo lugar, porque los proveedores prefieren_
realizar todo tipo de trato directamente con el com
prador de la mercancia, con lo que pueden ofrecer -
todo un paquete de servicios, lo que ldgicamente =--
les redituarid en un mayor beneficio econdmico, no -
teniendo que pagar ninguna clase de honorarios a -~
reexpedidores, siendo que estos egresos pueden que=-

dar dentro de la misma empresa.

Este tipo de circunstancias se presentan en com-
pafifias conocidas como "TRADING HOUSES" que en el ca
so del Japén podemos citar a: "Mitsubishi" "Kanemat
su-Gosho" "Chori Corp""Sumitomo Corp", entre otras, -
que se encargan de comercializar un sinniimero de --
productos del cualquier parte del mundo a costos ~-=

competitivos.

En tercer lugar, porque el Consejo de Usuarios - -

"Japan Shippers Council" en realidad tiene una la--
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bor activa en pro del interés pliblico en general.

Finalmente y de una manera general se enumeran las labo

res de un embarcador o reexpedidor de carga:

1.

Vigilar por lo intereses de su cliente desde el mig
mo momento en que recibe una orden de embarque, im-

portacidn/exportacidn.

Ponerse en contacto con el proveedor en el extranie
ro para programar con anticipacidn todos los deta-~
lles de embarque, como son: El puerto de embarque -
y el puerto de destino de acuerdo a las instruccio-
nes impartidas y en concordancia con los requeri- -
mientos técnicos de la mercancia; la fecha de embar
que con respecto a los itinerarios ofrecidos de par
te de las compaiiias navieras miembros de la confe--
rencia; factores de estiba u otras consideraciones_
especiales en caso de que la mercancia asi lo re- -

quiera,

Revisifn de toda la documentacidn para ajustarla a_
las normas internacionales, obtener su legalizacidn,

entre otras.

Informacidn permaﬁente a las diversas oficinas invo
lucradas para comunicar cualquier alteracidn con =--
respecto a las informaciones previamente contenidas
en el pedido en relacidn con precio o plazo de en-~

trega.
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5. Reservacidn de cupo en el buque mds conveniente de

acuerdo a los factores anteriormente enumerados.

6. Informar al cliente sobre el particular, nombre de_
la linea, nombre del buque, niimero de conocimiento_
de embarque fechas estimadas de llegada del produc-

to a destino, entre otros.

7. Pago por anticipo del flete maritimo si el cliente_
lo requiere, lo cual es una garantia para la linea_

naviera.

8. Vigilar por la correcta llegada de fletes y documen
tacidén con la finalidad de no retrazar la 1ibera—‘-

cidén y despacho de la mercancfa.

9. A solicitud del importador/exportador recibir la --
mercancia en el puerto de descarga, hacerse cargo -
de su despacho aduanal y de su envio hasta la fabri

ca, industria o casa comercial,

10. Asimismo, para los efectos del despacho aduanal, el
reexpedidor contratarid, a solicitud del cliente, al
agente aduanal debidamente autorizado para tal efec

to.

11. Tambi&n a solicitud expresa del importador/exporta=

dor, el reexpedidor puede encargarse de cubrir el -

seguro del transporte, desde origen a deatind (1)

/(l) Curso actualizacién Grupo Trafimar, S.A. Méxipp;~N6Viéme"
bre 1986. e S e
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La ventaja de operar con un reexpedidor, radica princi~-
palmente en que todos los servicios relacionados con un trang
porte internacional, quedan en una sola mano o en manos de ~-
una sola organizacidn que se dedica exclusivamente a este ti-
po de trabajo. En otras palabras, el reexpedidor o bien reem
. plaza a todo un departamento de tridfico o bien lo complementa
en el caso de aquellas empresas o entidades que ya cuentan --

con tal departamento.(2)

6.1. Reexpedidores en México.

A continuaci®n se proporciona una lista de los principa
les reexpedidores en México con el fin de que al lector que -
se encuentre interesado en tales compafiias sepa a donde diri-

girse para asesoria en embarques de importacidn/exportacidn

1. Danzasmex, S.A. Apartado M-8956 Tel. 584-48-44
Telex. 1773852 Telefax. 564-2807

2, J.H. Bachmann Transportes Internacionales & Compa-~
fifa Internacional de Expediciones, S.A.
Vito Alessio Robles No. 221, Col. Florida,
C.P. 01030 México, D.F. Tel. 554-34-22
Telex. 177249] ciseme.

3, Jacky Maeder c/o Intertransit, S.A.
Tehuantepec 86-403/404  Tel. 584-16-83
Telex. 1773937 ’ e

/(2) curso de Shipping. TMM. Junio 1982.
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Klhne + Nagel de México, S. de R.L.
Insurgentes Sur 421-B-305 Col Condesa,
Deleg. Cuauhtémoc, tel 584-08-99
Telex. 1774223 Nakume.

Panalpina Transportes Mundiales, S.A.

Calle Rousseau No. 14, Col. Anzures

México, D.F. 11590 , :
Tel, 254-60-41 Telex. 1777615 Telefax. 250~41-20"

Rhenus Organizacidn de Transportes Trasatlanticos,
S.A. de C.V.

Canoa No. 521 - 401 cC.P. 01090

Tel. 548-50-79

Telex. 1760059

Sociedad Comercial Asesores de Carga de México,
S.A. de C.V. (SCAC)

Rio Nilo No. 90 - 10 Piso

Col. Cuauhtémoc 06500

Tel. 525-38-06 Telex. 176158 SCACME

Schenker Panamericana (México), S.de R.L.
Artemio del Valle Arizpe No. 18 Piso 9
Col. del valle Tel. 543-44-26 . Telex. 1776381

Spedag, S.A. de C.V.
Colima No. 114-403, Col.
Tel. 514-60-97




i0.

11,

12.

13.
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Tierramaraire, S.A./Grupo Merzario

Homero 1425-104 B C.P. 11510

México, D.F. Tel., 395-44-90

Telefax. 395-43-21 Telex, 1772175 TMARME.

Trafimar, S.A. / Lassen GMBH
Homero 1425-104 A C.P. 11510
Col. Polanco, México, D.F.

Tel. 395-52-55 Telex. 1777362
Telefax. 395-43-21

Transportes Universales, S.A. de C.V.
(TRANSUNISA)

Guadalajara No. 32

Col. Roma Norte Tel. 553-38-08

Universuym Embarques y Asesoria, S.A. de C.V.
Hermann Ludwig Organization

Ejercito Nacional 533-301 Col. Granada

. 11520 México, D.F.

Tel., 545-61-75 Telex. 1772099 HELUMC



CONCLUSIONES

La evolucidn del comercio internacional ha estado vincu-
lada estrechamente con el transporte, a su vez, la evolucidn -
del transporte ha consistido en lograr la mayor rapidez y efi-

ciencia en el trdfico de mercancias, al menor costo.

Con la invencifn de la rueda se revoluciond la actividad
comercial, y siglos después con la aparicidén de las primeras -
maquinas de vapor lo que permitid construir ferrocarriles y =--
buques mds veloces que los movidos por vela, se revoluciond --
ain mds el comercio en general. Por Gltimo aparecid el motor_
de combustidn interna, el cual constituye la base del tramspor

te en nuestros dias.

Se hace una pequefia recopilacidén de los procesos evoluti
vos del transporte, debido a que los avances cientIificos y téc
nicos han facilitado el trdfico comercial y provocado cambios_
extraordinarios en 1. Los vollimenes de carga y la distancia
a que se transportan han aumentado en forma importante, redu--

ciéndose el tiempo y los costos.

En base a las anteriores apreciaciones se concluye que -
los paises que tuvieron un desarrollo inicial en todos aspec--
tos y desde luego en materia de transporte son los que actual-

- .
mente conocemos como paises desarrollados, paIses que como se
ha observado a través de este trabajo de investigacidn, desde_
el siglo pasado han aprovechado los intercambios comerciales =~

entre ellos mismos asi como entre paises en vias de desarrollo,



esto es, con el establecimiento de formas de repartirse los --
trdficos, y en especial las rutas maritimas a través de confe-

rencias gue resulten rentables a quienes las conforman.

Desde hace varios aflos los expertos han sefilalado las cre
cientes dificultades de los paises de América Latina para in--
crementar la proporcidn de sus exportaciones que se transpor--
tan en sus propios barcos y obtener, al mismo tiempo, resulta-
dos eficientes a costos razonables, y esto se debe principal--
mente a la crisis del comercio internacional, generada por el_

alza de precios de los productos de los paises industrializa~-
dos.

En general se considera que el establecimiento o expan--
sifn de marinas mercantes en los paises en desarrollo, abre --
perspectivas favorables para que estos paises impulsen su co--
mercio internacional, equilibren sus balanzas de pagos y em- =~
prendan el desarrollo industrial. Sin embargo tenemos que en_
la prdctica, a pesar de las evidentes ventajas comparativas --
del transporte maritimo, los paises en desarrollo tienen poca_

participacidn en &l.

La escasa participacidn de los paises en vias de desarro
llo en el transporte maritimo es efecto y causa de su propio -
subdesarrollo.

México cuenta al 1% de enero de 1987, con 1'215,170 tone



ladas de registro bruto(*) en buques de pabelldn nacional, es-
ta cifra congidera a buques de mds de mil toneladas de regis-
tro bruto (TRB) para el transporte de mercancias, y si a esto_
le sumamos el tonelaje que se tiene bajo otros pabellones, es_
decir, registrado dentro del Padrdn de Abanderamiento Mexicano

tendremos:

Estatal 21,617 TRB
Privado 504,939
526,556

1'215,170
Total 1'741,726 TBR(*%)

Desde luego que estas cifras de TRB en M&xico no cubren_
las necesidades del transporte del pais, con las consecuentes_

erogaciones a pabellones extranjeros.

Como se ha hecho mencifn a lo largo del trabajo, las con
ferencias maritimas tienen el objetivo primordial de mantener_
bajo el control de los armadores, las formas, reglamentos con-

tratos y caracteristicas generales del transporte maritimo in-

/(*) Las TRB hacen referencia a los espacios cerrados del bar-
co, incluyendo cuartos de miquinas y almacenes. El tone-
laje de Registro Neto (TRN) se refiere dinicamente a los -
espacios cerrados destinados a almacenar carga. E1l tone-
laje de Porte Bruto (TPB) indica el peso del buque, in- -
cluida la carga.

(**) La Marina Mercante Iberoamericana. 1987. Buenos Aires, --
Instituto de Estudios de la Marina Mercante Iberoamerica~
na, 1987.p. 152 y 153,




ternacional, lo cual ha constribuido al deterioro de los tér-
minos de intercambio de los paises productores y exportado--
res de materias primas. Esta situacidn ha quedado asimismo -
plasmada en la Convencidn de las Naciones Unidas sobre un Co6-

digo de Conducta de las Conferencias Maritimas.

En la prédctica, muchos paises desarrollados tratan a --
los paises en vias de desarrollo que comercian con ellos como
si no tuvieran derecho alguno a realizar también parte del ~-

transporte maritimo de sus propias mercancias.

Los paises industrializados, al rechazar las aspiracio-
nes de los paises menos desarrollados hacen evidente su volun

tad de mantener el sistema actual.
Finalmente puedo concluir que:

A) La posibilidad de impulsar el desarrollo del Comer-
cio Internacional de los paises en vias de desarro-
llo se basarfa en la consolidacién y expansidn de -

las marinas mercantes.

B) Hace falta aplicar una serie completa y coherente -
de medidas que transformen radicalmente las condi--
ciones actuales de predominio de armadores y empre

sas transnacionales de los paises desarrollados.

C) Que los consejos de usuarios existentes de los pai-
ses en vias de desarrollo realmente pugnen por un -

‘verdadero  resguardo del interé&s nacional.



D)

E)

Que se promueva la creacidn de nuevos consejos de

usuarios en los paises donde alln no existen.

Que en el caso de México "La Comisidn Nacional de -
Marina Mercante y Fletes Maritimos" convoque a los_
usuarios a una mayor participacidn con lo que se --
obtendrd un mejor conocimiento de los lineamientos_

del comercio exterior.



ANEX0 No, 1

FORMATO DE CONVENIO QUE CELEBRAN ENTRE
LINEA TRANSPORTISTA Y CLIENTE/EMBARCA-~
DOR,PARA LA OBTENCION DE UN FLETE "ES-
PECIAL" POR DEBAJO DE LOS NIVELES ESTA

BLECIDOS POR UNA CONFERENCIA MARITIMA.



CONVENIO QUE CELEBRAN nombre del cliente/embarcador Y nombre de la lfnea

transportista DE ACUERDO A LAS SIGUIENTES

CLAUSULAS

PRIMERA.-  cliente/embarcador designa a 1a linea transportista para transpor-

tar sus materiales procedentes de hacia donde apareceri como proveedor

. La linea transportista se compromete a otorgar un servicio regular

de 1fnea al _cliente/embarcador, de acuerdo con el programa de importacién de ma

teriales que el cliente/ embarcador proporcione a la linea transportista con

la debida anticipacién.

SEGUNDA, - Programa de contenerizaci6n y volimen de carga: El volfimen de materiales

procedentes de hacia , que _la linea transportista transportard en con
tenedores de ___pies, con capacidad mixima de toneladas/ metros cfibicos.

Serd como objetivo en la forma siguiente:

Ejemplo: Periodo Ndmero.
Aio 1985  Septiembre - Diciembre __ contenedores de __ pies por mes.
Ao 1986 Enero - Septiembre ___ 6 mis contenedores de ___ pies por

mes.

Para la importaci6n de material, la linea transportista proporcionard el -

servicio de patio de contenedores (CY) a la bogega del cliente/embarcador.
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TERCERA. - Cuota de flete. La cuota de flete aplicable para los servicios descri

tos en la clfusula segunda de este contrato serd como sigue:

Afio 1985 Septiembre - Diciembre UsD por contenedor

Afio 1986 Enero - Septiembre UsD por contenedor,

La tarifa aplicable a partir de Octubre de 1986 estard sujeta a revisién, --

tomando en consideracifn el incremento de costos de operacién.

Los despachos y gastos aduanales, asi como el pago de impuestos que causen -
las mercancias en México 6 Jap6n, serin siempre por cuenta y riesgo del embarcador
y/o consignatario, La renta de contenedores, el flete maritimo, el permisc de im-
portacién temporal de contenedores, y el trimite de envio/ trinsito por territorio
nacional, asi como el flete terrestre en México, estdn incluidos en las cuotas an

tes mencionadas.

El pago de dichos fletes serd efectuado en dblares americanos 6 en moneda na
cional al tipo de cambio mds alto en que se encuentra el d6lar en el mercado inter
nacional de la fecha de pago.

Lo anterior, de acuerdo al decreto aparecido en el Diario Oficial del dia lu
nes 20 de Diciembre de 1982 en la determinacién de tipos de cambio, en su articulo
segundo 6 si lo prefieren con giro bancario el cual deberi ser depositado en la -

cuenta de la linea transportista en el extranjero a través del nombre del banco

cuyos datos se proporcionan a continuacién:
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En el caso de que no se posean los d6lares necesarios para el pago de flete

en la fecha de arribo del buque, para que la lfnea transportista pueda autori-

zar la salida de contenedores del puerto, el cliente/embarcador podrd dejar en

garantia un depSsito en moneda nacional al tipo de cambio internacional vigente
en la fecha en que se efectfie el citado depsito; el cual seré reembolsable al -

momento de recibir el pago en d6lares por parte del cliente/embarcador.

CUARTA.- Los contenedores serdn llenados por el proveedor 6§ su representante --
por cuenta y riesgo y el vaciado de los mismos se 1levari a cabo en el pafs de -

destino por cuenta y riesgo del consignatario de la carga, la linea transportis-

ta_ pondrd por su cuenta y riesgo los contenedores vacios en el patio de conte-
nedores (CY) puerto de carga a disposici6n del proveedor.
Con la finalidad de que los embarques sean remitidos a su destino sin proble

ma alguno, se solicita al cliente/embarcador proporcione a la lfnea transpor-

tista los elementos que a continuacién se indican con la debida oportunidad:
A) Conocimiento de embarque original (B/L)
B) Factura comercial (original)

C) Lista de empaque (original)

Los documentos descritos serfn utilizados por la linea transportista en la

oficina portuaria para realizar el envio / trénsito por territorio nacional de -
los contenedores para su posterior liberaci6n / despacho en la planta del clien-
te / embarcador por parte del agente aduanal designado por el consignatario de la

mercancia. A éste respecto se requerird por parte del cliente/embarcador, propor

cione a la lfnea transportista el nombre del agente aduanal en planta a fin de

coordinar el envio desde el momento de salida del puerto.
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QUINTA.- Demoras. El tiempo libre de maniobras de descarga serd de 24 horas --

una vez llegada la mercancia a la planta del cliente/embarcador; en el caso de

exceder el tiempo estipulado los cargos por demora por cada plataforma serin --
camo sigue:

$ M.N. por dia o fraccibn

(vigente mes y afio sujeto a cambio -

de acuerde a cualquier incremento esta

blecido por 1a S.C, y T.)

En el caso especifico de los contenedores el cliente/embarcador contard -

con dias calendario libres de demoras a partir del dia imnmediato posterior
a la fecha de terminacién de operaciones de descarga del buque, una vez transcu

rrido este lapso, los cargos por concepto de demoras serdn como sigue:

Contenedor Pies
Usb Por cada dia durante los 3
primeros dias.
ush Por cada dia subsecuente hasta

la reentrega.

Mis el 15 $ de I.V.A. en ambos casos.

Es usual solicitar un dep6sito de USD 1,000.00 por cada contenedor internado
a territorio nacional , el cual es reembolsable cuando son entregados los contene

dores a la linea transportista. Sin embargo, en el caso especial de cliente/ em-

barcador &ste requerimiento se podri cubrir presentando una carta de garantia,
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SEXTA.- Duraci6n del convenio. Este convenio tendrd una duraci6n de 1 afio a

partir de la fecha de la firma de ambas partes.

SEPTIMA,- cliente/ embarcador se compromete a transportar el total de sus embar

ques que se realizan en este perfodo a través de linea transportista.

México, D.F. a __de __ de

nombre de la 1inea transportista nombre del cliente/ embarcador.




ESTABLECIMIENTO DE FIDELIDAD DE
UN USUARIO,MEDIANTE LA FIRMA DE
UN CONTRATO CON UNA CONFERENCIA

MARITIMA;TOMADO DE LA CONFEREN-
CIA "JAPAN-MEXICO FREIGHT CONFE-

RENCE"

2

ANEXO No. 2



JAPAN-MEXICO TREIGRT CONFERENCE

SHIPPER'S RATE AGREEMENT

This Agreement, made between JAPAN-MEXTQD FFEIGHT CONFERENCE/ALTOS HOMNOS I'E MEXIDD, S.A.
hereinafter called the Shipper, and the members of the Japan-Mexico Freight Conference, hereinafter called the
Carriers, provides as follows:

1. The Shipper agrees to forward by vessels ol the CArﬁan all shipments with the exception noted below, made
directly or indirectly by him, his agents, subsidi d or parent fes, [rom Japan, Korea and Okinawa
to ports in Mexico, whether such shipments are made CIF. C. & F, F.O.B, ex godown or by sny other terms.

2. The Carriers ngree to carry the Shipper's cargoes, oo far as their regular services are available, st the contract
rates set out in the Japan-Mexico Freight Conference Tariff and Tramshipment Rates published therein. Rates of
{reight are subject to reasonable increase.  Except in the case of on-carrying rates or other charges in the tariff applying
ou Transhipment Cargo which are subject to increase without potice, the Carriers undertake to give the Shipper notice
of increases by letter, by genera) posting of revision of tariff rates in the office of the Chairman, Japan-Mexico Freight
Conference, or by press announcement thereof. Increates except of on-carrying rates shall not become effective unti
the expiration of the calendar month during which notice is given and of the two calendar months next following.

3. All Conference rules, regulations, terms and conditions in the Tariff of the Japan-Mexico Freight Conference
and the respective addenda current at the time of shipment of goods are part of this contract.

4. The Carriers undertake to maintain a shipping service which shall be adequate to meet the reasonable require-
ments of the commerce of Japan, Korea and Okinawa moving in the trade specified in paragraph 1 above. The Ship-
per may select any vessel in the regular service of the Carriers subject only to mutual agreement 2s to quantity per
vease] and to ability of vessel to carry.

If the Carriers do not furnish space after the Shipper applies therefor, the Shipper may secure space elsewhere
without prejudice, provided he first notifies the Chairman, Japan-Mexico Freight Conference, of his requirement for
space and provided the Chairman does not notify him within seven (7) days thereafter, excluding Sundays and holidays,
of the availability of space. It shall be satisfaction of the requirement upon the Carriers to furnish epace provided
they offer space which is available within the current or {ollowing calendar month.

5. I{ the Shipper shall make any shipment in violation of this Agreement, the Shipper shall pay as liquidated
damages to the Carriers filty percentum (50%) of the amount of freight which the Shipper would have paid had such
shipment been made in a vessel of the Carriers at the contract rate currently in effect. Upon failure of the Shipper
to pay liquidated damages within thirty (30) days after receipt of demand {rom the Carriers, the Carriers shall terminate
the Shipper’s right to the contract rates until the Shipper pays to the Carriers the amount due. If the Shipper violates
this Agreement more than once in any period of twelve (12). months, the Carriers shall cancel this Agreement by
perving written notice upon the Shipper. If the Agreement is thus cancelled, the Carriers shail refuse to enter intoa
new agreement with the Shipper until ninety (90) days after any unpaid liquidated damages due to the Carriers have
been paid in full, s

The Shipper shall, upon request, furnish to the Carriers full and complete information with respect to any ship-
ment made by the Shipper in the trade covered by this Agreement.

6..In case of urgency or other special circumstances the Chairman shall permit shipment by other meaus than a
vessel of a Carrier. If a foreign buyer, in an F, Q. B. shipment, designates the vesse] upon which a shipment is to be
made, and if such vessel shall be operated by a carrier not a member of the Japan-Mexico Freight Conference, then
in such event such shipment is exempted.from this contract and the Shipper is free to make such shipment without
{hereby becoming subject to any penalty. The Carriers may thereafter deny contract rates on subsequent cargo
consigned to or by such foreign buyer in vessels of the Carriers to destinations specified under paragraph 1 above
unless such foreign buyer shall subscribe to a contract with the Carriers,

7. Shipments under this Agreement are subject to ali the terms and conditions of the respective Carrier's
engagement note, permit, dock receip: and bill of lading in use by the Carrier when shipments are tendered.

8. The Carriers shall cancel this Agreement or suspend service in the event of hostilities or threat thereo!
which reasonably may be anticipated to afiect the trade covered by this Agreement.

9, This Agreement may be terminated by either party by notice in writing, and such termination shall become
effective three calendar months after receipt by the other party of such written notice.

10, Any controversy, claim or dispute arising out of or relating to this Agreement which cannot be settled
amicably shall be settled by arbitration’ in Tokyo, Japan. Each of the interested parties shall within 7 days of the
filing of a submission or demand for arbitration nominate one arbitrator each who, failing agreement, shall appoint a
third arbitrator and the award of the majority shall be binding upon the parties and ;udgmen\ upon the award rendered
may be entered in any court having jurisdiction thereof.

11, Each member of the Conference is responsible for its own part only in this Contract,

12. This Agreement is subject to all the applicable laws, rules, regulations and orders of the Japanese Government.

13, The Carriers which are members of the Japan-Mexico Freight Conference at the time of the execution of this
Agreement, are as listed on the reverse side of this Contract.

14. Should additional Carriers become members of the Japan-Mexico Freight Conference after the date of this
Agreement, the terms of this Agreement shall apply fully to such Carrier from the date of mem.ership; should any
Carrier cease to be & member of such Conference, all future rights under this Agreement of such Carrier shall
thereupon terminate. -

- 3 291679

Fxecuted this, T day of 19 .
_______{3

ALT05 HORNOS IJE‘ MEXICV, S. Al

o

Shipper's Address(edfo8 lieknon ot tiguen, & a,
SR SL arprrree PER

ALTOS HORNOS DE MEXICO, S.A.

AV. JURRE? \;o, 9w v, 1 By__MP. ANTORYA)ALNSO VILASECA.

MEXICO 1, D. 'P NIR 28 w110 /
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CORTESFOMDENGIA  [ApAN. MEXIC FREIGHT CONFERENGE
(THE QADIERS) ——

"
~

By

.. v, . T.Sath Somiary . - 4.
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ANEXO No. 3

SITUACION HASTA EL ARNO DE 1982
SOBRE -FIRMAS,RATIFICACIONES Y
ADHESIONES AL CODIGO DE CONDUC
TA PARA LAS CONFERENCIAS MARI-

TIMAS DEL 6 DE ABRIL DE 1974,




Conlerencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarollo

JUNTA DE COMERCIO Y DESARROLLO
Comisién del Transporte taritimo

FIRMAS, RATIFICACIONES O ADHESIOWES RECIDIDAS EM RELACIOY COW LA COMVERCIO!
SOBRE UN CODIGO DE COWDUCTA DE LAS COMFEREJCIAS wARITIIIAS

Hota do la gecretarfa de la UHCTAD

Al 12 de agosto de 192 se habfan raeibido las firmas definitivas (f), lac
aprobaciones (ap), las aceptaciones (ac), las ratificaciones (r) o las adhesiones (a)
de 55 pafses. Tales pafses son, por ordzn cronolégico, lo siguient

Ghana

Chile

Pakistdn

Gambia

Sri Lanka

Venezuela

Bangladesh

Nigeria

Benin

Repfblica Unida de Tanzanfa
Nfger : E
Filipinas

Guatemala

México

Repiblica Unida del Camerdn

GE. 8257044

1. Como se indicé en el documento TD/B/C.4/INF.13, la secretarfa de la UNCTAD
informard periddicamente sobre las firmas definitivas, ratificaciones o adhezionas
recibidas en relacién con la Convencidn sobre un Cédigo d2 Conducta de las
Confercncias Mar{ftimas.

24 de junio de 1775
25 de junio de 1975

27 de junio de 1975

30 de junio de 1975

30 de junio de 1975

30 de junio de 1975

24 de julio de 1975

10 de septiembre de 1975
27 de octubre de 1975
3 de noviembre de 1975
13 de enero de 1976

2 de marzo de 1976

3 de marzo de 1976

§ de mayo de 1975

15 de junio de 1975

TO/B/C.AILIF 35
9 de agosto de 1952
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TD/B/C.4/1INF.36
pégina 2

Cuba

Indonasia

Costa de Marfil
Repiblica Centroafricana
Senegal

Zaire
Madagascar

Togo

Cabo Verde
India

Kenya

Half

Suddn

Gabén

Etiopfa

Iraq

Costa Rica
‘Perd

Egipto

Tdnez

RepUblica de Corea -
Checoslovaquia
Honduras

Unidn do Repdblicas Socialistas

Sovidticas :

Repdblica Democrdtica Alemana

Sierra Leona
Uruguay
Bulgaria

- Guyana
Marruecos
Jordania’
Yugoslavia

23 de julio da 1576
11 de encro de 1977
17 de febrero de 1977

‘13 de mayo de 1977 -

20 de mayo-de 1977

25 de julio dell977'

23 de diciambre dé 1977
12 de encro de 1978

13 de encro de 1978

‘14 de febrero de 1978

27 de febrero de 1978

" .15 de marzo do 1978

16 de marzo de 1978

5 de Junio de 1978

10 de septiembre de 1978
25 de octubre de 1978
27 de octubra de.2978

21 de noviambre de 1978

25 de enero de 1979
15 de marzo de 1979
11 de mayo de 1979
4 da Junio de 1975
12 de junio de 1979

28 de junio de 1979
% de julio de 1979
¢ do julio de 1979
9 de julio de 1979
12 de Julio de 1979

. 7 de enero de 1980

11 de febrero de 1580
17 de marzo de 1980
7 do Julio ds 1980

LI - B I B - R I R I L B R ]
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¥D/BIC.4ITUF, 55

pdisina 5
Guinea . } 1S da agosto da 1500 a
Mauricio | 15 ds septicmbra de 1080 a
China . 23 da septienbra do 1500 o
Barbados "' 29 da2 octubra de 1900 a
Rumania 7 du encro da 1932 a
Lfvano | 30 d2 abril de 1502 2
Jamatea - 20 da Julfo da 1982 a
Congo 25 de Julo do 1962 a

3; " L°§d55 ?afs.m qu3 fizuran en 2) pdrrafo 2 supra posefan 15.010,%81 105, .5 dasle,
€1 20,65% del tonalzja mundial praverito o al artieulo 49 de la Convancién.
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