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INTRODUCCION

La marina mercante constituye un elemento de fundamental importan
eia para el desarrollo del comercio exterior de cada pafs, toda -
vez que el transporte marftimo esun mecanismo primordial para la
realizacidn del intercambio de productos entre los mismos, lo-cual
se demuestra con un porcentaje de alrededor del 90 % de cargas mun
diales movilizadas por vfa marftima, a ello se debe que este sector
sea un determinante apoyo para reforzar sus economfas nacionales,
sin embargo, en muchos casos la marina mercante se ha convertido -
en un mecanismo estratégico. de monopolio de algunos pafses deaarrg
llados, a fin de seguir ejerciendo la enorme influencia sobre los
patses en vfas de desarrcllo, ya que en la mayorfa de las veces, é¢
tos dltimos carecen de flota naviera propia capaz de satisfacer
sus necesidades; por lo que en la mayorfa de los caeos, esta situa
cibn les repercute en su balanza comercial con la frecuente fuga -

de divisas.

Un ejemplo claro de tal situaeién es evidente en el caso de Estados
Unidos, que a pesar de que no cuenta con una flota mercante de ban-
dera norteamericana suficientemente competitiva‘para mantener el do
minio en este gector, st cﬁenta con una constiderable participacién
en. las flotas de bandera-de conveniencia (liberiana, panamefia, ete.),
que poy su participacidn en el mercado marftimo mundial han llegado

a ocupar importantes lugares.

Por otro lado, en la actualidad, este pafs promueve y protege a su



marina mercante nacional a través de una serie de polfticas agre-
givas que persiguen fomentar a toda costa la expanaién de su co-

mercio exterior.

Log prineipales lineamientos en que se basan dichas polfticas, han
quedado claramente definidos en la Ley de Transporte Marftimo de
1984 (Shipping Aet 1984), la cual, al analizarla se presenta como ~
un sistema regulatorio gubernamental, netamente unilateral, dejando
de lado algunos aspectos relevantes que siempre se han considerado
en log prineipios de reciprodidad en el comercio exterior y en laa

prdeticas del transporte marftimo internacional.

Cabe sedalar que tanto en el dmbito nacional como en el internacio
nal, dicha Ley constituye un nuevo sistema de reglamentacién de -
las empresas transportistas, enfocado precisamente a proteger a to
da costa la marina mercante estadounidense, para asf contribufr a
la expansién de su comercio exterior, en este sentido, dicha Ley -
abqrca una serie de digposiciones, tales como la actualizacidén de o
tras actividades de la Comisidén Federal Marftima (Federal Maritime
Commigsion), asf como otras que regirdn las prdeticas del transpor
te marftimo, como son lae que 8e refieren a los acuerdos, tarifas,

.euotaeg, certificados, sanciones, etc.

4 este respecto, cabe resaltar que precisamente una de las innova
ciones que ge presentan en dicha Ley, la conatituye el hecho de -
que muchae de estas medidas no serdn determinadas por la Ley misma,

aino dapenderdn en gran parte de las accionss implantadas por dicha



Comiaifn en contraste con las reaceiones de los transportistas y

los usuarios.

Se puede decir a grandes rasgos que dicha Ley resulta ser unra reac
¢ibn consecuente de la posteilbn manifiesta de Estados Unidos fren-
te a ciertoa Organismos Internacionales que han procurado en cier-
ta forma regular este tipo de trangporte en una forma equilibrada
y ealvaguardar los intereses de loe pafses en vfas de desarrollo,
como lo es el caso de la Convencibn Internacional sobre un Cbédige
de Conducta para las Conferenciag Marfiimas, cuyo objetive princi-
pal ha sido el de promover y fortalecer al comercio exterior de es
te tipo de pafses, regulando las réi&ciones entre las conferencias
marftimas, las lfneas navieras, los usuarios y las autoridades de
tos pafses, sin embargo, dicho ardenamiento ha sido catalogado en
diversas ocasiones por Estados Unidos como un serio obstdoulo al -

libre comercio.

En este sentido, considerando lo antericr, en este trabajo se ha -
constderado pertinente analizar los efectos de dicha Legislacidn,

a fin de determinar 8i la misma presenta algin grado de afectacidn
para tos pafeses en vfas de desarrollo, en especial para nuestro ~-
pafs, ya que dada la dependencia con el mismo. y por la vecindad

de sue litorales con el nuestro, se mantiene uﬂa estrecha relacidn,
ejerciendo en Mézico una mayor influahcia en este campo; ademds, =
al considerar que Eetados Unidos es nuestro principal eocio comer-

eial , por lo que la actividad del transporte marftimo es dindmica



en el intercambio comercial bilateral.

Lo anterior, a efecto de que en caso de que algunas de las medidas
eatablecidas en dicha legislacidén resulten en cierta forma de afec
-taeibn a las prdeticas de transporte de nuestro pafs, o de alguna
forma a loe intereses nacionales, se sugieran o propongan algunos
mecanismos de contrapeso que no obstruyan el intercambio comerecial
y consecuentemente el desarrollo de este sector, tan necesario para
gatisfacer las necesidades que el comercio requiere, como podrfa -
ger la posibilidad de celebrar un combenio bilateral entre amboo -

patses en materia de transporte marftimo.

En este sentido, con el propdsito de obtener resultados positivos
del andlisis que hoy nos ocupa, he tratado de pregentar un panora-
ma general de todos aqueilos elementos involucrados directamente -
en el tema. No obstan@g, cabe aclarar que debido al diffeil acceso
a ia informacién correspondiente a Estados Unidos,mo ha sido faeible
particularizar de una manera similar como en el caso de MExico, no -
obetanie, como se mencionaba anteriormentce sc ha tratads de presen
tar un panorama general, en el que se pueda apreciar lo mds claro
poeible la eituacién actual de cada uno de los pafses en esta ma-
teria y su relacién entre los mismos, a fin de contar con sufieien
tes elementos de juieio para. llegar a una conclusibn lo mds acerta

da posible.

Para ceste efecto, fue analizado primeramente el caso de Eestados Uni
dos, desde sus antecedentes histéricos en la materia, asf como su

evolucidn, hasta llegar a su situacidén actual.



Pogteriormente, siguiendo la misma secue¢ncia, es presentado el ca-
so de México abordando los mismos elementos analizados en el pafs
anterior, a fin de tener un panorama general de cada uno de los -
pafses y estar en posibilidad de adentrarnos en el tema relative
a la Ley de. Transporte Marftimo de 1984 de Estados Unidos, y poder
detectar aquellas disposiciones que podrfan afectar directa o .indi
rectamente los intereses nacionales, o los de cualquier otro pafs

que se encuentre en la migma gituacidén de subdesarrollo.

Siguiendo eate orden de ideas, por #ltimo se analizan las relacio-
neg comerciales de ambos pafses, asf como sus prédeticas de trans-
porte, a efecto de llegar a una conclusién de la posible concerta
eidn de un convenio bilateral, o en su caso proponer alguna medi-
da que resulte favorable a este tipo de pafses, en su relacién con

un pafs tan poderoso como lo es Estados Unidos.



CAPITULO 1

ANTECEDENTES ‘HISTORICOS DE L4 MARINA MERCANTE DE ESTADOS UNIDOS.
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1.1 LA MARINA MERCANTE COLONIAL 4MERICANA.

Durante la &€poca colonial, el trdfico de mercancfas por la vfa marf-
tima contribuye a enriquecer la vida econdmica colonial inglesa, pa-

ra este fin fueron creadas una serté_de disposiciones basadas funda-

v
mentalmente en teorfas mercdntilietaé lag cuales establecfan funda~
mentalmente los canales que debfa éaguir el comercto y la nacionali-
dad de los bareos éue lo practicarfan.

Este tipo de medidas establecidas por el sistema col&nial inglés de
1650 a 1764, aun cuando su finalidad era muy sencilla, se persegufan
varios objetivos, entre ellos, erear una marina mercante nacional -
que proporcionara quehacer a log constructores de navfos, ocupacidn

a los marinos y ganancias a los armadores.

Una vez que se han instalado colonias en Norteamérica se pretendfa -
la exclusién de los extranjeros, las compaitfas colonizadoras acen-
téan en mayor grado su monopolio contra extiranjeros y también contra
los ingleges, los gobernadores de las colonias mostraron rigor con -
el comercio de los barcos extranjeros, y en 1650, el Parlamento crea
una Ley que prohfbe a todos los navfos extranjeros arrivar a cualquier
e¢olonia inglesa de América, hacer cabotaje en ella o traficar con --
ella gin Zicencia.(l)
Por otro lado, otro de los propbsitos peraseguidos por las leyes de -

navegacién y comercio, era que "las mercancfas que estaban destina-

das a las colonias tenfan que ger trasladadas desde Inglaterra', es-

(1) Kirkland, Edward C., Historia Econémica de los Estados Unidos, -
México, .Buenos Aires, Fondo de Cultura Econdmica, 1947, p.103.
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ta disposteidn no 8blo se referfa a los productos ingleses, sino --
también a loe europeos y asilticos, cualquier producto tenfa que --
llegar directamente a Inglaterra para ser dietribufdo por é€sta, se-

gin la Ley de 1663, (%

Lag condiciones econdmicas de Norteambrica y los mercados extracolo-
niales, moldean el comercio de las colonias mds que la polftica de
lag leyes de comercio y navegacibn, sus necesidades determinan el -
cardeter de las exportaciones colonialesa. En el comercio exterior -
no ge refleja una legislacibn concreta, eino la circunstancia econd
miea.

Durante la época colonial,'todas las colonias disponfan de un gomer
eio exterior considerable; ademds, los recursos proporcionados por
estas colonias respaldaban la industria naviera, aun cuando la mayor
parte de la manufactura de hierro se importaba, contaban con‘las médr
genes de agua, marina y fluvial cercanos al bosque que suminigtraba
importantes materiélea para la construceidn de barcos, lo que contri

buyb a que se lograra alcanzar un importante nivel de independencia,

En las colontias del norte construfan y eran propietarios de la mari-
na mercante que transportaba el comercio exterior con que contaban;'
an al caso de las del sur dependfan de los barcos de otras colonias
y de Inglaterra para el transporte de susg productos, es por ello --
que 108 primeros astilleros de importancia se encuentran en las colo

niag del norte.

La industria naviera de esta &€poeca fue de calidad, lo que contribu-

(2) Ibidem, p. 106,



#

y6 a que el barco consgtrutdo en América invadiera los mercados del
mundo. Eostos barcos se vendfan en las Indiae COccidentales, en Portu-
gal y en Easpaiia, pero el mejor cliente fue Inglaterra. La edad de -
oro de la industria naviera colonial fue la primera mitad del Siglo XVIII,

Muy al principio 8e construyeron barcos en Maine y Nueva York, ex~

" pandiéndose posteriormente esta industria por todos los puertos, --

}foa y en el interior, hasta llegar al importante centro de Haver-
hill; se formaron astilleros en Massachusette al sur de Boston, en
Duxbury, Hingham y Scituate. Filadelfia también tomd parte en esta

luerativa empresa; los astilleros de New Hampshire que construfan -
(3)

no menos de 200 barcos al afio.
1.2 LA PRIMERA POLITICA MARITIMA.

Sin embargo, este constante desarrollo de la marina mercante ameri-
eana, no podfa ser permanente, uno de los factores que obstaculiza-
ron este rdpido desarrollo, fue preciecamente la independencia norte
americana, ya que una vez alecanaada se enfrentaron con el problema
de reconstrufr el comercio norteamericano sobre nuevas bases.
Después de la Revolucién de Independencia, la Gran Bretaida se dis-
puso a regtringir toda medida que pudiera favorecer el desarrollo de
la marina merca;te americana, eliminando a los baraos de Norteaméri
ca de ciertas rutae que habfan sido de interds para el éxito del co
mereio marftimo. Se prohibif en barcos no britdnicos el envfo a la
Gran Bretada de productos procedentes de Asia, Africa y América.
Aun cuando la marina mercante britdnica resultaba insuficiente, a -

los barcos norteamericanos ablo se les permitfa el transporte de --

(3) Ibidem, p. 121.
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aquellos productos dbtenidos en los Estados Unidos, y al igual que -
los extranjeros tenfan que pagar varias contribuciones de entrada y

ealida.(4)

Con egte tipo de diseriminaciones tan marcadas para los barcos nor-

teamericancs se observs en este pafs la aplicacibn de medidas que -

- trataban de imponer una reciprocidad internacional, adoptando algu-

" nas disposiciones para proteger la marina mercante de esta nueva Na

etén, y en 1789 se establece una disposicidn sobre tarifas, que de-
terminaba que todas las mercancias importadas a Norteamérica en bar
cos de esta nacionalidad deberfan pagar un derecho reducido en un -
10% con relacién al pagado por las importadas en bareos extranjeros;
asf como otras medidas que imponfan un gravdmen sobre el tonelaje,
eon una marcadq diferencia entre los buques extranjeros, gobre los

. . S
norteamericanos a favor de &stos ﬁZttmos.( /

Este tipo de medidas sblo ocasiond una guerra comercial entre paf-
8es8 que reaccionaron ante tales situaciones, lo que agudizaba‘aﬁn -
mée la eituacidn prgvaleciente por los conflictos de esta €poeca.
Fué en los afloe de 1814 a 1815 que repletos de tratados de paz pu-
ateron fin a este perfodo cabtico, por otro lado, Estados Unidos ge
apoyé en una polftica neutral, volviendo a la antigua concepeidn --
del comerecio no favorecido, y al igual otras naciones europeas opta
ron por derogar las leyes de exclusividad comercial.

No obstante lo anterior, la exclusién del eistema comercial briténi

co no 8blo tuvo desventajas, tuvo también sue ventajas. Sc abrieron

(4] Jantecher, Gerald R., Bread upon the waters, Washingtom D.L.Brookings
Ingtitution, 19F5 , p. 13.

(5) Mc Dowell and Gibbs, Ocean Transportation, New York, Toronto, Lon
don, Me Graw-Hill Book Company Ine, 1854, p.. 252.
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a log Estados Unidos mercadoe que anteriormente eetaban cerrados a
los navieros norteamericancs especialmente sobre rutas de América -
del Sur.
Nueva York por eu posicidn; situado al final de una de las grandes
rutas de comunicacibn con gl interior llegd a ger un enorme centro
_de distribucibn en el cual siempre podfan cargar log mercantes, é&s-
to ge debid principalmente gracias a la utilidad que otorgd el Ca-
"nal de Erie que lo convirtid en el puerto mds grande y de importan-
cia del pafs; fué entonces, después de 1815 que el trdfico a través
del Atléntéco era bastante considerable para establecer una lfnea -
de barcos que salieran a intervalos regulares, por Zavque se cred la
"Blak BéZZ Line", con salidae de Nueva York a Liverpool. Posterior-
mente, esa lfnea fue seguida por una multitud de imita&orea que sa-
lfan no sblo de Nueva York, sino también de otros puertos del Atldn
tico y con destino a otros puertos europeos. El aiio de 1815 marca -

el nacimiento del tranaporte pﬂblico.(s)

Por otro lado, se usaban muchos gistemas sobre la propiedad de loa
barcos, frecuentemente &sta estaba distribufda en acciones que re-
- predentaban una pequedfsima fraccién del valor; muchos constructo-
res hacfan bareos para af y controlaban el servicio de sus prapia;~
naves, algunos capitanes adquirfan un barco y dirigfan un negocio -
en forma individual; pero el sieteha mée ueual hasta 1815 fue el co
lonial, el propietario de barcos mercantes reunfa el cargamento en
sug almacenes propios y vendfa en subasta las mercancfas que sus ca

pitanes habfan adquirido alrededor dal mundo.
(6) Kirkland, Edvard C., Op e¢it, p. 235.
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 Los americanos nacidos para el mar continuaban formando las tripula
aiongs de los barcos norteamericanos, las personas interesadas en -
este campo tenfan que someterse a un entrenemiento estricto, 8in em
bargo, contaban con muchae facilidades deascenso; los oficiales siem
pre eran hombres capaces y preparados; log navieros pagaban a los o
fieiales buenoe sueldos y estimulaban a €stog, permitiéndoles usar
una pequefia parte de las bodegas para que ellos contratasen carga -
por su cuenta. En aquel tiempo el mar tenfa el prestigio de la posi

eibn social y la esperanza de grandes ganancias.

En la primera década del Siglo XIX, la proporcién del comercio exte-
v*?ior norteamericano, realizado por barcog propios, nunca fue infe-
rior al 85%; los dies afios sigutentes mantuvieron un promedioc del -
90%, credndose cierta decadencia gradual, pero en 1850, aprozimada-
mente el 72% del trdfico comereial de Estades Unidos, era realizado

afin por barcos norteamericanas.(7)

La superioridad de los Eetadoe Unidos en los dfas de la navegacidén
de los barcos de madera pronto ee vié amenazada por los bé;coa de -
vapor que estaban construfdos de hierro en los que estaban a la ca-
beza no América, aino la gran Bretada. En 1850 un naviero britdnico
inaugurd una lfnea regular de barcos construfdes de hierro con este
género de propulsidén superior, entre Gran Bretaita y Filadelfia; Rsta
dos Unidos quedaron atrésen estas mejoras en el transporte ocedlirieo,
ya que Eatados Unidos siempre contd con grandes ventajas para cons-

trufr los barcos de madera, y particularmente, el cambio de la made

(7} Ibidem, p. 230,



ra por el hierro representé un cambio de objetivos nacionales, los
Eatados Unidos se alejaron del mar por encontrar mayores posibilida
~'des de ganancia en el reciente industrialiamo del Este, en la cons-
truceién de mejoree medios de transporte para el pafs y en el desa-
rrollo de la agricultura del Oeste, por esas razones fundamentales

.decayé la marina mercante americana.

1.3 ASPECTOS RELEVANTES DE LAS REGULACIONES QUE ANTECEDIERON A LA -
LEGISLACION MARITIMA ACTUAL.

A diferentes intervalos, desde 1845 a 1936, el Gobierno trata de eg
establgcer varios programas de apoyo que fﬁeron iniciadoss; cabe se-
flalar que este tipo de ayuda directa destinada a la indusiria del -
transporte marftimo estuvo fntimamente ligada a los servieios de co
rreo marftimo, debido a que a partir de 1840 el volumen y la prdeti
ea del correo por vfa marftima asumieron una importancia tal que los

barcos fueron el dnico medio de comunicaeidén.

Cabe sefialar que ya en esta época los servicios de correo se habfan
desarrollado como una funcibn del Gobierno, es por ello qus se esta
blecis un contacto cercano con los armadores, al contratar éste sus
gervicios para el transporte de dicho correo, sin embargo, debido a
la transicidén de la madera por el hierro se hizmo necesaria la asis-

tencia del Gobierno en esta materia, y es asf como surge este apoyo.
1.3.1 Polfticas de Apoyo a la Marina Mercante Norteamericana.

En 1845 surge una Ley que autoriza los contratos para transporte de
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agorreo entre Estados Unidos y pafses extranjerocs, el primero de ---

ellos fue un contrato de servieio directo a Europa,(a)

este contrato
fue celebrado con una empresa que no era precisamente americana de-
nominada "British Cunard Line', para ofrecer un servieio de Boston

a Liverpool. Posteriormente, fue autorizado para ofrecer un serviecio
subeidiado entre los Estados Unidos y Liverpool en 1847, por E. K.
Collins, y asf{ fueron subsidiadas otras cuatro lineas bajo los linea
mientos de esta legislacidn ein haber tenido mayor £xito; hasta que
en 1858 fueron retirados eetos beneficios que habiendo sido distri-

bufdos en esa época ascendfan a un total de § 14'400,000 ddlareu.(g)

Aaiﬁismo, fueron celebrados una serie de contratos similares bajo -
las disposiciones de una Ley aprobada por el Congreso en 1864. Pdﬁa
estos servicios de correo subsidiados, el Gobierno expidid en total
de 1864 a 1877 un monto de $ 6'500,000 dblares, hasta que en 1891 -
el Caﬁgreao aprueba una nueva Ley de transporte de ecorreo titulada
"Ocean Mail Aet of 1891", que perfecciond los mecanismog de apoyo a
la marina mercante, para lo cual el Congreso considerd dos tipos de
ayuda a la marina mercante:

(1) Un subsidio de 30 centavos por tonelada de registro bruto y
por milla navegada en viajes hacia o desdc el exterior por -
buques de 5§00 toneladas, construfdos en Egtados Unidos, o pro
piedad de norteamericanocs y operando en el comercio exterior.

(2) Un subsidio por correo que otorgaba pagos a cuatro tipos de
buques de bapor aubsidiadas.(JO)

Hasta 1905, fueron establécidaa 8 rutas que cantinuaban‘vigenteu, en
(8) Mc Dowell and Gibbs, Op cit, p.248.

(9) Ibidem, p.249.
(10)"Ibidem, p.250.
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total, de 1892 a 1923 los contratos celebrados conforme a esta Ley
- aqecendfan a un total de 29'630,000 db6lares aproximadamente, operan

do principalmente entre Nueva York y Europa. Con ésto, quedd bien

elaro el objetivo del Gobierno Estadounidense de dar participacidn

a sus buques en el Comereio Ezterior.(zl)

En 1885 la flota estaba dividida en un 50% de buques de vapor y en

50% en buques de madera, sin embargo, la mayor parte dée este volumen
eotaba concentrado en la flota destinada al interion, éa que de la -
flota registrada para el ;omercia exterior de 1'287,999 de toneladas
brutas, s6lo 186,406 toneladas eran embarcacicnes de vapor, es decir
menos del 15%. Como puede observarse esta situacibn obviamente afec-
té el transporte del comercio exterior de la Nacidn, mostrdndose una
elara diferencia desde 1850 cuando los buques de bandera americana

transportaban del 72 al 73% del comercio exterior del pafs, a 1900 -
cuando sblo transportaba un 10%, que fue decreciendo hasta llegar a un 8.7% en -

1920. 12

1.3.2 Shipping Act of 1916.

A priineipios de 1914, el finico estatuto que establecfa los benefi-
eios que significaban la marina mercante para la Nacibn era la "0-
cean Mail Act of 1891", la cual estipulaba que los cantrétos de.-
eorreos subsidiados permitirfan de alguna manera la mejor forma de
promover y hacer que los intereses comerciules y postaled sobrevivie
ran de los intereses norteamericanos. §in embargo, easta polftica pa

ra el transporte de correos fue cuestionada en los aflos siguientes.

{17) Ibidem, p. 250.
(12) Ibidem, p. 255.




La incapacidad del comercio exterior norteamericano para crecer con
tanta rapidez como el de Inglaterra y Alemania obligé al Gobierno a
tomar medidas més efectivas en egta materia. Aun cuando estas medi-
das pronto rindieron sus frutos, este comercio exterior americano -
se vid entorpecido tanto por la escases de barcos como por el aumen
to de fletes. Parecfa lbgico que 8i este comercio norteamericano seg
rfa finaneiado por los Estados Unidos, se hicierd en barcos nortea-

mericanos.

Con este motiﬁo, en 1915 el Presidente Wilson apoyd firmemente una

proposicidn para interesar a los Estados Unidos en los negoeios na-
vieros, ya que a este respecto se habfan soltado una serie de alega
tog mercantilistas infundamentados, que afirmaban que competidores

extranjeros mediante el transporte de mercancfas llegaban a conocer
detalles de sug conexiones mercantfles; otros estimaban que los bar
cos norteamericanos de#arrollarfan un mercado extranjerozpara lag -
mercancfas norteamericanas y otros ain, deefan que las mercancfas -
norteamericanas eran objeto de diseriminacién tanto en tarifas como

en el trato que recibfan.

Todo ello contribuybé a la desesperada insistencia que reclamaba una
marinag mercante para el comercio ocednico, fue entonces cuando en -
septiembre de 1916, Wilson por fin congiguib la aprobacién de la Ley
de transporte marftimo tiiulada "Shipping Act of 1916, destinada ez
clugivamente a la operacidn de buques mercantes en esa emergencia.
Con la aprobacibén de esta Ley a¢ autoriza el establecimiento de la

"gnited States Shipping Board", que fue dotada de 50 millones de dé
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lares para la consetruccibn, compra, arriendo, operacidn y manteni-

miento de barcos de carga. (13)

El 'Board” estaba autorizado para crear una Corporaciln subsidiaria pa
ra la adquisicién de una flota mercante adecuada, ademds de la orga
nizacién de las compaiifas que manejarfan barcos en forma independien
te. En la Seceidén 11 de dicha Ley se establecfa que esta Corporacidn
deberfa ser disuelta § aflos después de conclufda la guerra, en este
gentido, bajo estos lineamientos fue estructurada la "Emergency ---
Fleet Corporation”, .como un establecimiento subaidiaric creado con
la finalidad principal de consiruir barecos. Aunqué habfa brganizacig
nes privadas que tenfan contratos con el mismo fin, Estados Unidos‘
eveb ademfe astilleros oficiales en Newark y alrededor de Filadelfia

y actué como banquero de las compaiifas fundadas con este propdsz,to(u)
1.3.3 Merchant Marine Act of 1920 y Merchant Marine Act of 1928.

La Primera Guerra Mundial con su demanda de tonelaje cred una marina
mercante para ¢l "Board”, y en 1921 el tonelaje norteamericano era -
de 11'023,000 contra 1'066,000 siete afos antes. {15/

Aunque el lenguage del predmbulo de la Ley de 1916 pudo ser formula
do para establecer una polftica bien definida en esta materia, &sto
no se logré, ya que para la Ley fue inicialmente una pieza de legisg
lacién emergente para establecer los cimientos de umna marina mercan

te adecuada a los finea del comercio exterior americano., En 1920 el

(13} Otterson, J. E., Foreign Trade and Shipping, pew York » Me CGrauw-
Hill Book Company Ina_. 1945, Firgt Edition, p. 8.

(14) Me Dowell and Gibbs, Op czt, p. 253.

(15) Kirkland, Edward C., Op eit, p. 720.
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43% del comereio extenior norteamericano se efectuaba utilizando --
barcos nacionales,(ls)después se produjo un deseinso. Gran Bretaia a
firmé de nuevo su preminencia; Alemantia y Japdnsuperaban con sus ma
rinas a la de Estados Unidos, no 8élo los barcos de aquellas nacio-
nes maritimas eran mds nuevoe que los de Nortecririca, tenfan mejo-
res téenicas, mayor tamaro, motores diesel y desarrollaban mayores
veloctidades, todo lo cual faltaba generalmente en los norteamerica-
nos. El Gobierno se decidié a contener esta desvsntaja utilizando -
medios legislativos que impulsaran en forma muckc mds decidida el -
desarrollo de su onta.mercante con la doble finalidad de participar
en las rutas que ligaban al pafs con el extericr y digponer de buques
de reserva para posibles nuevas emergencias, adends de anular ciertas
disposiciones legiglativas emergentes para crear una marina mercante,
tan adecuada a tiempos de paz came de guerra. Farc ello fue aprobada
la "Merchant Marine Act of 1920", que en 8u =rivera Seccidbn ustcble-
efa una definieidén polftica mds e;pecffica; la cual sehaiaba:

"Eg necesario para la defensa Jacional ¥ para el creci-

miento del comercio e:terior e interior, que los Esta-

dos Unidos tengan una marina mercante que cuente con -

los tipos de buques mejor equipados y mds aptos para -

transpcrtcr la major parie de su comercio y gervir co-

mo auxiliar naval o militar en tiempo de guerra o ie -

emerg;ncia nacional ......",

"o ov gy se.declara aquique es la polftica dc los Es.adcs -

Unidos hacer lo que sea necesario para dasarrollar y -

-

(16) Ibidem, p. 726.
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apoyar el manteiimiesio d: esc marina mevcante ..." 17/
poy

ILa Ley de Marina Mercante establecis la priwera legislacibn defini-
tiva de la polftica del Gobierno y por la zuai se otorgarfa una ayu
da substanctal a la marina mercante americana. Esta polfiica fuc --
reafiriiada con la Ley de marina mercante de 1928, que fue el prfmer
estatuto que concedil una ayuda finaneiera conszidsrable al transpor
te marftimo privado, en tiempos de paz, con el objeto de moder:izar
sus flotas. Dicha Ley perfecciond el régimen de subsidios originados
en la Ley de 1891 y amplid el capital del Fondo para préstamos por

construceidn de buques. -

Ambas Leyes, la de 1920y la de 1928 eran decretos de una importan-
eia sustantiva que tenfan el mismo propésito: la eregeidén de una ma
rina mercante tan adecuada a tiempos de paz como de guerra, y ademds
ingistfan en la conveniencia de que:la propiedad de los barcos y su

. explotacién correspondiese a particulares en la medida de Zo.posible.
En consecuencta aquellas Leyes contenfan disposicioneg por las que
se regulaba la venta de la marina mercante creada por el Gobierno a
propietarios privados, para que explotasen los barcos en rutas ya -
establecidas por la 'Shipping Board". De acuerdo a la Ley de 1928; -
se disponfa también la constitucién de un Fondo para la Construccibn,
cuyo volumen llegaba a 250 millones de dbélares, cantidad que habfa
de ser prestada a las industrias privadas a tipes muy bajos de inte
rés, .destinada’ a la congtruceibn de barcos modernos, y,‘finalmen-

te se pagarfan cantidades considerables por contratos a largo plazo

(17) Mc Dowell and Gibbs, Op eit, p. 253.
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para el transporte de correos.

Con eata polftica tan pﬁodigable, el Gobierno de los Estados Unidoe
después de la Primera Guerra Mundial, podrfa haber dispuesto de la
flota de construceibn de guerra en una forma que habrfa beneficiado
a la marina{hercante americana, simplemente a través de la venta de
embarcaciones a armadores americanoe a precios que ellos pudieran o
fertar, ea decir que el programa de venta de embarcaciones podrfa -
haber absorvido aunque sea el costo diferencial; sin embargo, el pro
grama fue administrado de una manera que no s8élo fracasd, aino que

dejé en manos del Gobierno una flota que 8blo ocasiond pérdidas.(lg)

Los barcos del Gobierno se vendieron a razén de diez centavos por -
dblar, y no en dinero contante, sino con garantfa hipoteearia, parte
de la cual, eventualmente quedaba reducida a un mero saldo insoluto;
las lfneas para las que no habfa medio de encontrar compradores pri
vados, segufan siendo explotadas por el Gobierno usualmente con dé-
 Fteit, aproxzimadamente se distribufan 100 millones de dblares por -
pago de transportes postales y como el doblé de esa cantidad en em-

préstitos para la construcci&n.(zg)

.

1.3.4 Merchant_Marine Act of 1936. !

A prineipios de la década de los treintas la polftica establecida -

por Rooselvelt gse orientaba hacia la prestacibn de ayuda a los nego-

(18) Robertson, Rose M., Higtoria de la Economfa Norteamericana, Ar-
gentina, Bibliograffa Omeba, 1967, p. 227.
(19} kirkland, Edwand C., Op etit, p. 719.
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eios nacionales y a las empresas norteamericanas de ultramar, de una
manera menos agresiva que durante las adminigtraciones uanteriores,
‘el lema promulgado por Rooselvelt sefialaba "Salud del sistema econd-
mico interno de una nacién es un factor mds importante para su bie-

nestar que el ecambio exterior".(ZO)

Posteriormente, a mediados de los aflos 30's la marina mercante nor-
teqmericana ge encontraba integrada fundamentalmente por buques que
en su mayorfa fueron construfdos durante la guerra, y estaban a pun
to de llegar al final de su vida Wtil, lo que se consideraba que a-
fectarfa mds adelante por buques de otros pafses por estar en mejo-

res condiciones y en niveles mds modernos.

Cabe gedalar, que aun cuando las legislaciones anteriores realizaron
grandes esfuerzos para apoyar a la marina mercante norteamericana,
de todo ello no surgid una flota mercante adecuada, en 1936 las l{-
neas Bubvehcionadaé que acarreaban algo menos de la mitad de la car
ga total transportada en barcos norteamericanos, tenfan pasivos su-
periores a su valor neto y debfan al Estado sumas de dinero que no
habfan pagado ni podrfan pagar. .

_ Egto en parte indujo al Congreso a adoptar medidas de apoyo a la --
congtruccibn en 1936, y fue mediante la aprobacién de la nueva "Mer
chant Marine Act of 1936" que se fijaba un nuevo régimen de apoyo a:
la marina mercante que reemplazé a los mecanigmos de apoyo fijados -

por las leyes de 1891, 1920 y 1928 ya sedialados, y el cual ha conti

.nuado hasta la fecha y es en la actualiided una parte importante del

(20} Ibidem, p. 738.
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programa de asistencia marftima actual. Esta Ley supuso un intento

m&s para resucritar la marina mercante norteamericana, industria que
se encontraba muy atrasada, por otro lado, estaba destinada a encon
trar algunas bases cient{ficas para distribufr los subsidios para -
la construceidn y operacidn, y establecer un programa adecuado para

&

la sustitucién de subgidios directos para pagos de correos.(21)

Cabe eefialar que eata Ley representa un importante y eficaz acercamien
to al problema de la marina mercante americana. En primer lugar pre
vE la creacibn de la Comisién Federal Marf{tima (Federal Maritime Co
mmbsidn FMC), que estarfa integrada por 5 miembros encargados de ad
minigtrar las obligaciones establecidas por la Ley misma, que seila-
laba la transferencia de funciones'y poderes de la "United Statée -
Shipping Board”, que como se sefiall anteriormente fue creada en Za
Ley de Transporte Marftimo de 1816, a la Comisiln; asimismo, esté-
blece la disolucibn de Zé Corporacién de la Flota de Emergencia del

concengo del transporte marftimo de los Estados Unidos.(gz)

Por otro lado, crea un nuevo Pondo de préstamo que sustituye al es-
tablecido en la Seccidn 11 de la Ley de 1920, considerando sug @lti
mas reservas para ser transferidas él nugvo Fondo. Y por ﬁltiﬁo, se
Aala una serie de disposiciones destinadas a equilibrar la diferen-
eia entre los costos extranjeros y los nacionales, para este fin se

egtablece un programa de subsidios por diferentee conceptos:

El Subsidio Diférencial por Costo de Construceibn, degti-

nado. a buques construfdos en los Estados Unidos para uti-

(21) Otterson, J. E., Op cit, p. 280.
(22) Ibidem, 281.



- 17 -

Lisarge en rutas al exterior. El concepto diferencial es
importante, pues define el alcance del subsidio que cubre
la diferencia de costo entre los astilleros norteamerica-
nog y los extranjeros, es decir, es la estimacibn que se
establece en base a costos predominantes en un centro re-

presentativo extranjero de construcecibn de embarcaciones,

Este subsidio puede ser aplicado para la construccidn de un bu
que que serd destinado a un serviecio, ruta o linea asig-

nada esencialmente al comercio de los Estados Unidos.

+ También sc establece el Subsidio Diferencial Coato Opera
tivo quergemplazb a los subsidios de la Ley de 1891, y te
nfa como finalidad cubrir la diferencia de los costos ope
rativos- entre los buques estadounidenses y log extranje-
ros en lo que se refiere a salarios, alimentos, manteni-
miento, reparaciones, ete., solamente en rutas al exte -
riors
Dicho subsidio no podfa ser otorgado a un buque que fuera
ocupado a lo largo de la costa ameriecana o en un comercio
intercostero, a menos que fuera destinado para el comer-

.eto azterior.(ZS)

La Ley de 1936, también introdujo otras medidas de apoyo con garan-
tfas hipotecarias, pagos diferidoes y compensaciones por servicios -
al Gobierno. Ectos cambios legislativos en nada afectaron la polfii

ca establecida en la Ley de 1920, a la que .ya se ha hecho mencién,

(23) Robertson, Ross M., Op eit, p. 228.
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ya que la misma representaba un importante y eficaz acercamiento al
problema de la marina mercante americana para encontrar una eolu-

etén a loa problemas del transporte marftimo en lo que respecta a -
los principales subsidios, considerdndose como el método mds formal
hasta la fecha para equilibrar los costos diferenciales de construc

etén y operacidn.

Cabe gefialar, que el primer problema de la Comisidn fue tener que -
hacer frente a la sustitucibén de la flota que rdpidamente se convir
ti6 en desuso. En gu informe econémico de la marina mercante ameri-
cana de 1937, la Comisibn estimaba que requerfa para finales de ---
1942 la construceidn de 1305 buques de mds de 2000 toneladas brutas,
pafa alecanzar 7'402,000 de toneladas a un costo total de 2'500,000
para substitulr a la antigua flota, lo que no resultd prdotico, por
consiguiente el plan aplicado por la Comisidn fue para sustitufr los
buques obsoletos, a razbn de 50 al afio durante un periodo de 10 anos,
Esto contribuirfa a una polftica de sustitucibén definitiva y progre
siva.‘24)

Un segundo problema fue determinar cudles constitufan los verdaderos
cogtog diferenciales entre la conatruceibn y operacién de un buque
en los Estados Unidos y los de operacién y construceibn de un extran

jero.

Los subsidios estaban limitados a buques o lfneas de operacidn que
eran considerados rutas de comerecio directas necesarias, en este sen

tido, existfa la posibilidad de formarse otras rutas indirectas que

(24 ) Otterson, J. E., Op cit, p. 262.
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regultaban necesarias para ser operadas por las lfneas de los Esta-
doa Unidos y las cuales podfan ser autorizadas por esta Ley para re
eibir los subsidios.lEe por ello que considerando que la Ley prevefa
ayuda para la recaptura y limitacién de beneficios, existfa la posi
bilidad de que ésta podrfa desalentar el ingreso de capital del cam
po del transporte marftimo internacional o resultar en desventaja -

para loa operadoreg, sin embargo, £8to no sucedid.

La Segunda Guerra Mundial causé efectos d;vastadoree a las flotas de
todas las naciones, millones de toneladas de este tﬁaneporte fueron
completamente destrufdas, las flotas de las grandes potencias fueron
destrutdas mientras la de los aliados sufrieron graves pérdidaa. Pe
ro gracias al gran programa de construceién de buques antes mencio-
nado, los Estados lnides cuatriplicaron el tamaflo de su marina mer-
cante entre los aflos de 1941 y 1945, emergiendo en eata época la flo
ta més grande que el mundo nunca habfa visto antes, cabe seflalar que
yé en 1939, la flota norteamericana ocupaba el segundo lugar en el
mundo con el 13.9% del total del tonelaje mun&ial con buques de va-
por de més de 1000 toneladas de registro bruto, y el primer lugar -
oofreapondﬂa a la Gran Bretaila. Posteriormente, para diciembre de -

1946, la flota estadounidense contaba con un 50.6% del tonelaje mun

diat, (2%)

Este periodo fue considerado como el auge de la supremacfa marftima
americana, y ésto se debid precisamente porque la marina mercante -

norteamericana trangporté una gran parte del comercio mundial y de-

(25) Jantscher, Gerald R., Op cit, p. 4.
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bido también a que la mayor parte del comercio que transportd se tra

taba de importaciones y exportaciones de los Estados Unidos.

La gran preguerra marftima de naciones fue destinada a reconstruir

sus flotas mercantes después de la destruccibn que ocasiond la gue-
rra; los Eetados Unidcs ayudaron a esta recuperacidn con el gran ni
mero de programas de apoyo al exterior, y la ayuda que destinbé a la re
construccibn de sus flotas, mediante la venta de buqdes a preciog -
de costo al axterior que habfan sido construfdos durante la guerra.

Méa‘dq 1000 embarcaciones mercantes que posefa el Gobierno fueron -
vendidas a naciones extranjeras entre los afios de 1946 y 1948, ade-
mds de las 4000 que el Gobierno conservé éamo eécedente para sus ne

cesidades.{zs)

Asimismo, ciudadanos norteamericanos también tuvieron oportunidad de
comprar buques del Gobierno, de esta manera se vendieron 746 embar-
caciones bajo los lineamientos establecidos en la Ley de venta de -
embarcaciones mercantes de 1946, y a precios aun mds bajos que los

(27)103 compradores nor-

que 8e pagaron:por los campradores extranjeros,
teamericanos fueron los primeros que escogieron las embarcaciones -
disponibles, fue asf como se ezpandil en forma consgiderable los pro

pietarios del sector privado de la marina mercante norteamericana -

despu?e de la guerra.

Las embarcaciones que no fueron vendidas por el Gobierno, fueron des

(26) Earl W. Clark, Hoyt S. Haddock and Stanley J. Volena, The U. S.
Merchant Marine today: Sunrise or gunset, Washington D.C., La-
bor Management Maritime Committe, 1970, p. 3.
. (27) Ibidem! p. 139-145, '
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tinadas por éste a la flota de la reserva de la defensa nacional. A este respec-
to, cabe gefalar que la flota de la reserva de la defensa nacional es una gran -
eoleccibn de embarcaciones mercantes que se mantienen atracadas al-
rededor del pafe para en caso de emergencias. Muchas embarcaciones
fueron retiradas de la reserva para aliviar la escasez mundial del

trangporte marftimo, después de que el Canal de Suez fue cerrado en 1956.

Muchas embarcaciones fueron destinadas para transportar mercancfas

de los Estados Unidoe para las fuerzas de la armada en Vietnam, a -
mediados de la década de los 60's. Las condicionea de la flota~ée han
deteriorado recientemente y muchas de estas embarcaciones han vido

vendidas como chatarra.(zg)

Cabe sefialar que muchos de los problemas actuales del transporte ma
rftimo estdn muy asociados a las polfticas que sobre el mismo lleva
ban en ese pertodo log Estados Unidos. En marzo de 1946, cuando fue
publicada la Ley de venta de embarcaciones mercantes, fuaron ofreci
das las embarcaciones disponibles tanto a eciudadanos como a extran-
Jeroa, y en 1951 cuando dicho programa habfa conclufdo, 1960 embar-
caciones habfan sido vendidas, 1113 a personas extranjeras y el reg
to a ciudadanos norteamericanos, de lo que resulté que mda de 2000
buques fueran destinados a la flota de la reaerv& para la defensa -

nactonal conforme a la disposicidn 11 de la Ley de 1946.129)

1.4 SITUACION ACTUAL.

Desde 1946, los Estados Unidos han tenido el. mde largo periodo de -

(28) Jantscher, Gerald R., Op cit, p. &
(29) Robertson, Rogs M., Op eit, p. 230,



- 22 -

calma en la actividad de la flota mercante de la historia de la Na
eidn, en junio de ese mismo aiflo antes de que se pusiera en marcha

su programa de venta, el tonelaje activo era de 2332 con 17.2 millo
nes de toneladas de registro bruto qué inclufa parte de la flota pro
pitedad del Gobierno pero no los buques en servieio militar, ¢ aios
mde tarde, la flota comercial era de 1251 millones de toneladas de
registro bruto, de las cuales 1182 pertenecfan al sector privado y
69 eran buques del Gobierno, los cuales estaban contratados por ope

radores comerciales.rao}

En 1951 ge presentd un incremento en el tonelaje activo de 11.3 mi-
llones de toneladas de registro bruto, con que contaba a principios
de afio, a 15.3 millones de toneladas de registro bruto a finales del
migmo afo. Sin embargo, posteriormente en 1952,‘muchae embarcacio-
nes del Cobierno fueron devueltas a su estatus en la reserva, fue -
asf como la flota de los Estados Unidos fue decayenda.ml)

La 8ituacién mejord a mediados de la década de los 60's y por pri-
mera vez en muchos afios prevalecid un aire de optimismo en algunos
sectores de la comunidad marftima estadounidense, sin embargo, para
algunos el optimismo era falso en la medida que era atribuible mera
mente a los inerementos. de apoyo del Gobierna que establecfa, mds -

que a unmejoramiento en la posicién competitiva en las industrias.

No vbstante, a pesar de que loa astilleros de Estados Unidos no han
podido construir buques mercantes tan baratos como otras industrias,

la diferencia en costo, expresado como una fraceidn dsl costo ameri

(30) Me Dowell and szbs, Op eit, p. 116.
(31) Ibidem, p. 117.
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eano, tuvo a su favor que a principios de la década de los 70's, de
bido a las devaluaciones del ddlar que se presentaron en 19}1 y ---
1973, contribuyeran a la recuperacibén de competitividad de ambas in
dustrias en Estados Unidos. Lo que ayud6 que a principios de los --
afios 70's la flota mercante americana ocupara entre el quinto y 8ép
timo lugar de la flota mundial segin la escala con que 8se calculara.
- §in embargo, a pesar de que muchas embarcaciones estaban todavfa en
gervieio, muchas de ellas ya eran obsoletas y poco rentables. Era -
elaro que a menos que fueran suministrados fondos por el Gobierno -
para la construccibn de embarcaciones, la flota de los Estados Uni-

dos continuarfa deeayendo.(sz).

Robert D. Calkins escribié en 1966 que el problema pcr el cual no se
ha podido alcanzar un éxito en la marina mercante americana 82 debe
a que loa costos de operacién y construceibn de los buques ameriéa-
nos son mds altos que los de cualquier otra marina mercante mayor -
de otra naeidn, aun cuando la productividad de la americana y de --

. los buques de bandera extranjera son aprozimadamente igualee.(sa)

Con la experiencia estas observaciones resultaban vdlidas, ya que -
aun cuando los costos cayeron y la productividad aumenté en forma -
relativa en Estados Unidos para loes costos y productividad de compe
tidores extranjeroe, en 1974 la situacibén no cambid. Sin una conti-
nua y substancial asistencia gubernamental la industria marftima -~
norteamericana ser{ﬁ incapaz de compefirvcon los productores extran

Jeroa.{34).

(32) Jantscher, Gerald R., Op eit, p. 7)
(33) Ibidem, p. 9. ’ ’
(34) Ibtdem, p. 10.



Se ha considerade por algunos observadores en la materia, que la ba
3a productividad de la industria norteamericana no serfa una desven
taja intolerable 8i log mercados de sus industrias navieras fueran
mfs proteccionistas, es decir, que log clientes estuvieran obliga-
dos a adquirir y a emplear la industria loeal considerando que los
compradores americanocs de la nueva construccidn patrocinara a Za'iﬁ
dustria de la construccién americana. Sin embargo, usualmente los -

costos de transporte carecen de informacidn, o aun persisten hdbi-

tos y tradiciones que rigen la industria del transporte marftimo.

Esto se debe a que frecuentemente los productos de la industria na-
cional compiten activamente frente a los extranjeros, ya que los --
clientes comunmente compran a productares.del exterior, cualquier -
eompafifa de importancia americana podrfa una vez ordenar un buque-
tanque de algun astillero japones, otra vez de algun astillero bri-
tdnico y en una tercera ocasibn de un astillero danée, asignando --
sus aranceles como precio, fecha de entrega y otras condiciones dic
tadas, ademds, los expa;tadorea e importadores constantemente ge --
muestran indiferentes a.la naecionalidad de las embarcaciones que --
transportan sus productos; tal situacibn es comin en la actualidad
y todas las embarcaciones gozan de Zé migma reputacibn para la pun-
tualidad, para el cuidado de la carga y similares.

57 loa productores norteamericanos tuvieran que ofrecer sus produc-
tos a los preciée méaprézimos que los de los productores extranjeros,

no serfa posible competir.

No obstante lo anterior, puede decirse que la cuestidn marftima no
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ha sido del todo descuidada por Estados Unidos, a pesar de la diff-
eil situacidn por la que atraviesa su flota mercante, ya que los in
" tereses norteamericanos han contribufdo de forma mayoritaria al desa

rrollo de las flotas de coﬁveniencia,(SS)

al considerar que dentro de
los pafses desarrollados, Estados Unidos es el mdximo impulgor de a
banderar buques de bandera de conveniehcia, segin estudios efectua-
dos por la Conferencia de las Naciones Unidas para Comercio y Desa-
rrollo (UHCTAb), en los que sefialan que en 1978 el 78% del tonelaje
total de este tipo de embarcaciones pertenecfan a compaiifas nortea-

mericanas.(ss)

Esta situacibn fue favorecida al terminar la Segunda Guerra Mundial
cuando los gastos de explotacibn naviera eran exageradamente eleva-
dosg unidos a los sueldos altos, elevadas tasas fiscales, ademds del
cardcter obligatorio de determinadas disposiciones de tipo social,

frente a los pafses de bandera de conveniencia como son Liberia, Pa
namd entre atrys, « los que han denominado "parafsos fiscales", re-
presextaron la contrapartida o el instrumento idéneo para aumentar

las ganancias de los patses capitaligtas deaa;rolladoe, 8in impor-

tar inclusive las condiciones desventajosas de los tripulantes de -
eatos buques; los cuales en muchos casos estan carentes de legisla-
eibn social adecuada o contratos de trabajo que los protejan, lo --
que contribuyb a que las flotas de este tipo de bandera contaran en

1977 con el 31.7% del tonelaje mundial; ocupando Liberia el primer

(35) Las banderas de conveniencia corresponden a pafses con escasa
o ninguna tradicién marftima, con importantfsimas cifras de to
nelaje, los cuales otorgan su pabellén a buques que por lo ge-
neral son propiedad de empresas transnacionales exiranjeras.
Estos buques son explotados en régimen de casi absoluta desgra
vacidn fiscal y estan abanderados por pafses como Liberia, Pa-
namé, Honduras, Lfbano, Chipre, Costa Rica, Hong Kong y Bahamas.

(36) Batista Diéques, Delio y Garefa Garcfa, Luis, Economfa Marftima
Internacional, La Habana, Editorial Cientffico Técnica, 1963, p.2.
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lugar ‘en el mundo, siguiéndole en orden de importancia, Panamd con

el ootavo lugar y Chipre con el décimo octavo.(37)

A este regpecto, cabe sefialar que de acuerdo a las investigaciones

realizadas los intercses de las transnacionales norteamericanas as-
cendfan en 1978 a 65'000,000 de délares, por lo que con ello se pug
de apreciar que el desinterés de este pafs en esta materia es rela-‘

tiva.(sg)

Ademds, en los dltimoeg afics la marinag mercante americana ha
sufrido cambios importantes, ya que actualmente existe un enfoque en
la polftica naviera de los Estados Unidos, por el cual el aenarrolla
de la marina mercante debe ir a la par con otras exigenctas, como -
son: la eficiencia, la competitividad, la reducecidn de costos y la
adaptacibén a nuevas modalidades de transporte, puede decirse que con
la adopeién de la "Shipping Aet of 1984" se establece una nueva for
vma de apoyo mediante el ataque a las legislaciones proteccionistas

de otros pafses.

La actual polftica es}adaunidense en materia de marina mercante no

8blo se funda en razones presupuestarias, 8ino también procura la e
fieiencia de las empresas, y aun cuando los subsidios por conatruc-
e¢ién han sido restringidos, se autoriza a los armadores norteameri-

canos a comprar o hacer construir buques en el exterior.

Por gu parte, los subgidios operativos estdn siendo también reduci-
dos, ya que los grandes armadores estan gestionando su reemplazo por

planes de financiamiento de buques nuevos.

(37) Ibidem, p. 88.
(38) Tbidem, p. 89.
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La '"Shipping Act of 1984" se basa fundamentalmente en tres objetivos
egtablectdos en su Seccibn 2, titulada "Declaracidén de Polftica", -~
que establece lo stiguiente: .

1.- Establecer una reglamentacidn.no diseriminatoria para el
trangporte pdblico de mercaderfas por agua en el comercio
exterior de los Estados Unidos, con un mfnimo de interven
etén gubernamental y costos.

2.- Proveer al comercio marftimo de los Estados Unidos de un

" gistema de transporte eficiente y econdémico que guarde ~-
concordancia y responda a las prdecticas internacionales -
del trangsporte marfiimo.

3.~ Apoyar el degarrollo de una flota de buqﬁes de lfnea bajo
bandera estadounidense que sea eficiente y qua, ademfs --

sirva a las necesidades de geguridad nacional. (39)

Aun cuando esta Ley serd analizada mds adelante, cabe seflalar que -
en t&rminos generales dicha Ley se integra de 22 Seac{ones, entre -
las que se destacan la reduccidén de subsidios, desinterés por los -
convenios btlaterales y oposicidn a la Convencién Internacional so-
bre un Cédigo de Conducta para las Conferencias marftimas de la ---
UNCTAD.

Los tres objetivos mencionados nos muestran que siguen vigentes los
principios de la Ley de 1920, pero ahora el acento estd puesto en -
la eficienéia,v como requisito fundamental. En cambio hasta la adop-
eibn de la "Shipping Act of 1984", el apoyo a la marina mercante nor

teamericana era a cualquier precio mediante los subsidios ya memianados.(“‘m

{39) Traduccibn personal a la Seccidn 2 de la "Shipping Act of 1984", 98th Congress
2d Session, Report 98-600, February 23, 1984, :
(40} O.N.U., CEPAL, Cambios Estruciurales en @l transporte Regular por buques de L{

nea: Perspectivas y Consecuencias para la Formilacidn de P L &
e ferope T D n_de Polfticas, LC/G 1463,
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CONCLUSIONES.

Como se ha podido observar en esta trayectoria de la marina mercan-
te estadounidense, durante el perfodo abarcado en esta sfntesis de
su historia, hasta 1850, la marina mercante norteamericana 8e desa-
rrollé- y florecié por sf sola gracias a los recursos disponibles y

a la circunstancia econbmica que se generd desde la é€poca colontal,
ya que en esa época se contaban con recursos disponibles para ura in
dustria naviera de buques de madera floreciente, la dnica interven-
eién polftica en esta materia surge ¢ rafz de la independencia de -
esta naeidn, en la cual el Congreso tuvo que adoptar medidas que --
protegieran a su marina mercante de algunas leyes discriminatorias
de otras naciones del mundo, sin embargo, desde que aparecen los bu
ques de hierro, aunque fue un importante avance para la navegacifén;
para los Estados Unidos significl la decadencia de la industria na-
vierz norteamericana, al igual que la de su marina mercante, no obs
tante, esa ayuda ha estado basada en subsidios proporecionados por -
el Gobierno que no han contribufdo en nada para lograr el desarrollo
de una marina mercante autosuficiente para la expansién de su comer
cio exterior, a pesar de todos los intentos que han implicado las -
leyes que han sido presentadas en este breve andlisis, como son la

de 1845, 1864, 1851, 1916, 1920, 1928 y 1936,

No obstante en 1984, cuando se adepta la "Shipping Act of 1984", se
dé un giro en la polftica naviera estadounidense ya que se estable-
ce un nuevo sistema regulatorio gubernamental netamente unilateral,
que deja de lado importantes aspectos relevantes de los principios

que rigen las prdcticas marftimas internacionales en el intercam-
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bio comercial y que tienden a proteger a toda cogta la marina mercan

te estadounidense.



CAPITULO .2

ASPECTOS RELEVANTES DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA Y LA LEGISLACION

NACIONAL.
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2.1 ANTECEDENTES HISTORICOS.

A travées de la Historia, la navegaeién ha jugado un papel relevante

en el desarrollo econdmico, polftico y social de cada pafs, su impor
taneia se ve resaltada como llave de progreso, baluarte defensivo y

prolongacibn en el mar de los sentidos nacionales, ya que un pueblo

no puede lograr auténtica autonomfa y eblida prosperidad sin apoyar

se en un eficiente desarrollo marftimo. Tal situacibn se refleja en
la historia de la conquista y la colonia, en ¢l que se presenta un

mundo formado por imperios mar€timos. 41/

En el caso de México durante el extenso perfodo del coloniaje se con
firma también la fundamental importancia de la mavegacibn, como red:
acudtica capaz de permitir un dominio y una explotacidn a diatanéia,
cuestidn que contribuye a establecer las caracterfsticas del comer-
cio de la época, que se inician con el descubrimiento del nuevo mun-
do a fin de lograr una vfa de comunicacidén marftima para las eapecias

de Oriente por parte de los reyes de Espaia.

Dicho comercio que habfa sido inieiado con las rutas que abrieran -
los navegantes portugueses a partir de Vasco de Gama y que motivd -
posteriormente a Coldén a la aventura de abrir una nueva ruta a un -
comereio internacional, fue completado por los conquistadores Her-
ndn Cortes, Francisco Pizarro y Pedro de Valdivia, quienes en el --

fondo mantenfan una lucha por el engrandecimiento de los monarcas Yy

(41) Pasquel Leonardo, Aspectos de la Navegacibn Mexicana, México,
Editorial Citlaltepetl, 1970, Tomo I,'p. 24.
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la aristocracia espaflola, ya que los viajes y descubrimientos eran

financiados por unos y atroa.(42)

-2.1.1 Perfodo Colonial.

Descubierta América y una ves que corrieron las notictias sobre los
nuevos reinog y las riquezas se considerd necesaria la conquista del
territorio de la Nueva Espafia, nomZ;e que did Cortes a;weatn:pafs,(43)
con el doble objetivo‘de la Corona para abrir la poqibilidad de na-

vegacidn por las aguas del Paci{fico para el Oriente y ayudar a exten

der las posibilidades de la colonizacién.

La colonia americana fué asf convertida en el punto de apoyo de la
gran lfnea de navegacidn que unié Espafia con el Oriente a través de
México; durante el Siglo XVI, los pobladores de Nueva Espaila estuvie
ron forjando tradieién marftima por medio de navegaciones de gran im
portancia, asf como la congtruceidn de embarcaciones para tal efecto,
las que ofiginaron que Nueva Espafla se convirtiera en gran centro de
proyeceibn y alcance universal, lo que obligd a éiatematizar la nave
gacidn para cristalizar la conquista de esta regidn y su coloniza-
eién; por lo que la navegacidn de altura requirid niveles de organi-
zacibén superiores, concordes con su importancia, pues de ella dependfa -
la vida colonial; de ahf la formulacién en nuestro pafs en 1587 del Primer Trata-

do de Navegacifn y Construccibn Naval en el mundo.(44)

Sin embargo, aunque Eepafla fue una nacibn de marcada evolucibn marf

tima, como consecuencia de su situaeidn peningular, se dié a la ta-

(42} Tardiff, Gutllermo, liistoria General del Comercio Exterior Mexi-
cano, Grdfica Panamericana, 1968, Tomo I, p. 20.

(43) Pasquel Leonardo, Op eit, p. 75.

(44) Bracamontes A. Jésﬁa;“TFadgci6n Marftima de México, M&xico, Im-
preso en los talleres ~grdficos dé¢ la Nacidw, 1963, p. 12.
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rea de imponer un rfgido control en el comercio con sus colonias, im
pidiendo que éstas desenvolvieran los recursos de sus extensos lito-
ralee, ya que en ello vefa un.peligra capaz de estimular su autono-
mfa 8i tomaban contacto con otros puéblas, en egte sentido, se itmpu-
80 un gistema comercial alejado de la tradieién marftima, preocupdn-
dose 8blo por log problemas internos que giraron en torno a lg cen=-
tralizacién y al poder imponiendo y confundiendo los métodoe de de-
fenaa, al preferir convertir naves cargueras, que 68 lo que eran los
galeones, en castillos flotantes carentes de agilidad y maniobras que
competfan con barcos menores construfdos para la batalla como lo e-
ran Zaa,buéues piratas, ya que debido a las drdsticas medidas apli-
cadas por la Corona se propiciaba el desenvolvimiento de la pirate-

rfa.(45)

"
Surgieron en consecuencia reglamentos jurfdicos, las aduanas y las
egtructuras administrativas, gse impusieron incluso la libertad del
marino en que debfa navegar, todas estas disposiciones fueron dic-
tadas por los monarcas para la América en general o para los dife-
renteg vierreinatos, ya que el intercambio de productos era por Es-
pafia. En este sentido, ce establecieron aduanas en los puertog --
que 8e abrieron para depositar las mercancfas trafdas de Europa
Yy’ para las que se pretendfan llevar a las tierras deséubier—
tag, a fin de controlar el trdfico marftimo de los barcos en —--
que se cargaran, estableciendo con ello los mecanismos empleados en
dicho comercio; por un lado el monopolio en la persona del almirante

¥ eus sucesores, y por el otro, la participacién del Estado en la -

(45) Boseh Garcfa, Carlos, Mézico Frente al Mar, Mézico, UNAM, 1981,
la. Edieién, p. 452,
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perscna de los reyee.(46)

Consumada la conquista Veracrus se convirtib en el dnico puerto ---
abierto al trdfico marftimo con la metrfpoli; el celo de los monar-
.eas espafioles alejaba de esta manera el peligro de infiltraciones -
dudosas y resultaba asf mfs fdeil el control del edificio colonial.
Durante casi 300 afios no varé& tal rigides, y ellos supuateron para
Veraeruz el arraigo y la consolidacidén de todo el comercio de.ultrg
mar. Tal auge mevcantil hizo de Veracruz una garganta, un vértice -
en el trdfico marftimb, inteo e impreseindible; fué por aquf por don
de llegaron virreyes y evangelizadores, funcionarios y encomend?ros,
gsoldados y aventureros ejerciendo el impreciso derecho de los con
quistadores para llevar y vender en otros pafses y en el propio los
tesoros y productos arrancados a las tierras de América, ofreciendo
eon ello un porvenir distinto a los Reyes Espafioles y.atarganda una

proporcibn gigantesca a sus dominios. (47

Sin embargo, los conquistadores y loa comerciantes espaftoles no lo-
graron encontrar una forma efectiva y sistemética para el comercio »
entre Egpafia y México, y en 1503 fue eatablecida la Casa de Contra-
tacidn de Sevilla, que funcioné hasta 1679, trasladéndoge a Cddia
por ser £ste un puerto marftéma.(48)

Las funciones de la Caga de Contratacién eran principdlmente las de
controlar toda mercancfa trafda de América a Espafla y viceversa, ex

tendiendo permisos para la navegacidén, monto de las cargag y la im-

posicibén de los gravdmenes y, regulando igualmente la intensidad --

74677 Tardtff, Guillermo, Op cit, p. 72.
(47 ) Pasquel Leonardo, Op cit, p. €86.
(48 ) Tardiff, Guillermo, Op eit, p. 34
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del ecomercio mediante el establecimiento de puertos para la compra,
venta, salida y guarda de las mercancfa y prohibiendo asimismo a las
" colonias comereiar o recibir buquea de terceros pafses, salvo que -
hubiese la autoriéacidn respectiva. Con ello se desarrolld el contrgv
bando y la piraterfa, y se hizo necesario que las flotas fueran es-
coltadas, hecho que Limité a determinadas temporadas el transporte

marftimo;(49)

Por otro lado, se exigfa que los buques para transportar las mercan
efas fueran construfdos en Espafla y que sus dueflos fueran también -
eepaﬁolés, no se daba a ninguna otra embarcacibn el permiso para ha
cer el comercio de las Indias. Cabe seflalar que los marinos experi-
mentados eran pocos y los pilétas eran escagos, por lo que se emplea
ba‘pereonal en gu mayorfa poco competente y en ocasiones pilotos in
glepes, franceses e irlandeeee.wo}
Como se mencionaba.anteriormente, los navfos necesitaban licencia ~
especial en cada viaje, que otorgaban los jueces de Sevilla despuéa
de una supervicidn minuciosa. Una lfnea que transportdé fabulosas ri
quezas desde la fpoca de Felipe II hasta después de la Independencia
de México, fue la Lfnea de Galeonee de Manila, que estuvo en servi-

eio alrededor de dos siglos y medio (1565 - 1808).(51)

Al prinoipio las disposiciones reales prevefan el tamaiio de las em-
barcaciones, por 1513, debfan ser de 300 toneladas, sin embargo, -~

los comerciantes se resistfan a confiar sus riquezas a barcos tan pe

(49) Cé&rdenas de la Pedia, Enrique, Historia Marfiima de México, Mézi
eo, Olimpia, 1973, Tomo I, p. 58.

(50) Tardiff, Cuillermo, Op ecit, p. 76.

(51) Ibidem, p. 73.
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quefios, por lo que poco a poco fue aumentando, en 1585 los habfa de
700 toneladas y en 1614 ge empleaban hasta de 1000 toneladas y uno
que otro llegbs a las 2000 toneladas. Un lugar célebre por la cons-
truceibn de naves que en €l se realizaban fue Campeche, ya que se a
provechaba la aiundanaia de maderas apropiadas en sus bosques veci-
nos, coga que le permitié desarrollar la industria naval, (incluso
después de la Independencia como nunca mée tarde ha existido en el
pafs). Hasta que en 1720 legalmente se autorizd que el tonelaje fue

s
ra de 560, pero esta disposicidn no se tomé en cuenta, como no ge -

habfa acatado tiempo atrds.(sg)

Sin embargo, en algunas ocasiones llegd a haber gran escasez de bar
eos, ya sea por ataque extranjero o por catdstrofes naturales, por
lo que de 1738 a i740 se preaentd un cambio de polftica en el que -
se subtituﬁﬁ el sistema de galeones por el de "navfos de registro”,
Lo que significd que los comerciantes de tierras novahispanaé podfan
hacerse a la mar por su cuenta y riesgo, o utilizando la salida de
la armada. ~

Esta renovacién contribuye a que las distintas 4dreas americanas evg
lucionen hacia formas mds libres de intercambio; ein embargo, a pe-
sar de los cambios en el comercio libre segufa existiendo un cierto
eontrol, ya que operaba coﬁo puerto de envfo o receptor el de Cddiz
por un lado, y por el otro en el Virreinato de la Nueva Espafa, los
de Veracruz en el Golfo, y Acapulco en el Pacffieo.?sg)ﬁaata que an
octubre de 1765 la Real Cédula empieza a hacer efectiva esta polfti

ca en lag Islas de Trinidad, Margarita, Cuba, Santo Domingo y Puer-

(52) Pasquel Leonardo, Op eit, p. 74.
(53) Cdrdenas de la Peda, Enrique, Op cit, p. 54.
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to Rico, pudiendo con &sto llevar a cabo entre sf la navegacién re-

efproca entre los puertos con que contaban.

Postertornmente, en 1770 al decreto se hace extensivo a Yucatdn y Cam
peche, y en 1774 ge instituye el comercio libre en el mar del gur -
entre los cuatro reinos del Perd, Nueva Espafla, Nuevo Reino de Gra-
nada y Guatemala, o trav€s de la Real Cédula de enero de ese mismo
aflo. Como el ensayo convence al Rey, promulga en 1778 el registro -
de comercio libre, suprimiendo el monopolio de 13 puertos, entre e-
llos C&diz, que quedan autorizados a comareiar con 24 puertos de la

mar, entre ellos Campeche en la provincia de Yucatdn. (547

Sin embargo, a pesar de estos cambios, debido a las limitaciones que
imponfa el monopolio, el desavrollo de la piraterfa, las altas tari
fas arancelarias y el contrabando, aminoraron y empobrecieron el co
mercio de Espafla con los consiguientes perjuicioe para la Corona, -
que ademds tenfa que soportar el empuje congtante britdnico; que e-
ran los tradicionales enemigos de Espafa, y que merodeaban en el mar
saboteando sue comunicaciones y tratando de degarticular su imperio,
ya que ambos se disputaron por siglos la hegemonfa de loe mares co-

mo sistema medular de sus ambiciones imperialistaa.(55)

El resultado de lo anterior, para Espaila fue su debilitamiento y de
rrota, y para el pueblo mexicano que sufrid tal sujecidn durante e-
se largo perfodo su resultado en la historia moderna fue la falta -

de una tredicién marinera y una infinidad de consecuencias que se -

(54) Tardiff, Guillermo, Op cit, p. 74.
(55) Pasquel, Leonardo, Op cit, p. 66.
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pueden observar en la historia y en el cardeter que ha prevalecido
durante siglos en los mexicanos, tan ajeno e indiferente al impresin
dible desarrollo marftimo de MExico para sumarse a la parte impor-
tante de la navegacidn univergsal. Ademds el rfgido sietema de abrir
un puerto en cada litoral determiné que en nuestro pafs solo se ha-
bilitara el puerto de Veracruz para realizar a través del &l todo -
el comercio con la Corona, y por otrc lade el de Acapulco, que esta
ba reservado para el trdfico con las Islas Filipinas y con el rico -
virreinato del Perﬁfsa)lo'que mantuvo cerrada durante siglos toda po
stbilidad de desarrollo en las costas, sumiendo a la Nueva Eapaﬂa'en
un lento progreso y desvineulando a su poblacién del necesario con-

tacto con el manr.
2.1.2. Evolucién Marftima desde la Independencia de Mézico.

La Nueva Espafia surgié de una mentalidad basada en la conquista y la
colonizacidn, ajena a la preocupacidén por el mar, ya que no admitié
la tradicién marina en su territorio, preocupdndoase 86lo de los pro-
blemas internos que girqron en torno a la centralizacién y al poder;
de ahf que su decadencia se reflejara en la marina. Sin embargo, al
inietarse el Siglo XIX la Nacibn continub manejando sus costas de la
forma tradicional de la colonia y después de aleanzada la Independen
cia la polftica nacional se cifié en torno al poder y a lar continuas

Zuchas.(57)

A este respecto, cabe sefialar que al iniciarae la Guerra de Indepen-

dencia fueron aprovechados por las fueraas insurgentes los puertos

(56) Bosch Garefa, Carlos, Op eit, p. 450.
(57) Ibidem, p. 452.
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que contaban con estaciones navales, tal es el caso de Veracruz en

el Golfo de Méxzico, asf como el de Campeche que posee uno de los as
tillerog de mayor importancia desde tiempos de la colonia, asimismo,
Acapulco que constitufa la continuacibn del sistema de defensas na-
vales que Espafia levantara deede Cddiz para proteger sus rutas oced
nicas, el cual, en 1811 se encontraba ya sin comunicacidn con al 0-

piente.(sg)

A pesar de que las fuerzas insurgentes en las plaszas marftimas se -
vieron coronadas por triunfos, nunca pudieron ser debidamente apro-
vechadas, por’Za que poco a poeo fueron reconociéndose otros puer-
tos esparcidos tanto en los litorales del Golfo, como del Pacffico,
entre los que pueden citarse el de Alvarado y Tampico, que en ese -
entonces no alcanaaba importancia alguna, Mazatldn que princibiJ a -
prosperar a rafz de ger habilitado para el comercio exterior en ---
1820. Guaymas que era apenas un pequefio caserfo, cuando en el mismo

afio se autorizd el trdfico de altura a Salina Cruz.{sg)

Al iniciar Mézico su vida independiente abrid las puerias a todas -

las nacionss que quisieran comerciar con €1, una vea abolidas prdc-

ticamente las disposiciones, leyes y medidas que la unfan en monopo

lio a Espafia, no obstantese conaiders conveniente que 86lo los na

etonales se favorecierun de toda especie dé industria y’camercio ma

rftimo a través del estricto cumplimiento de las disposiciones nava

les vigentes en ese entonces.

Cabe seftlalar que durante .log primeros 60 aflos de vida independien

te (1821-1884), las leyes que imperaron y-rigieron en la materia --

(52 ) Pasquel Leonardo, Op eit, p. 110
(59 ) Calderén, Francisco R., Historia Moderna de Mézico, Mézico, Bue
nos Aires, Fditorial Hermes, 1955, p. 512.
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eran espanolas, muchas de ellas de la época de la colonia prinecipal
ments las "Opdenanzas de Bilbao" que estaban consideradas como Ley -

. 0
marftima Unzversal.(s ! .

Log puertog por donde se hizo el comercio de Méxicb‘indepéndiente se
" gtin la Memoria de 1827 fueron: Acapuleco, Alvarado, Bacalar, Campeche,
Coatzacoalecos, Guaymas, Guatuleo, Isla del Carmen, Matamoros, Maza-
tldn, Pueblo Viejo, San Blas, Sisal, Soto la Marina, Tabasco, Tampi-
co, Tuzxpan y Veracruz, muchos de los cuales aun se conservan en la -
actualidad para lua navegacidén de altura, aunque algunos han cambiado
de nombre, siendo muchos mde los' que funeionan y tienen perspectiva
de navegacidn para el comercio de cabotaje, se calculaba que unos 60
puertos podfan ser utilisados en operaciones comerciales.(el)

Fu& entonces cuando a partir de la consumacién de la Independencia,
con los cambios de polfticas y al declararse abiertos los puertos me
xicanos a todo comercio 8in restriccidn de.pafses, cuando México ini
eia negociaciones con otros pafses en-es8ta materia; y en 1824, en --
virtud del &esarrollo que habfa tenido el comercio con Gran Bretafia,
se negocil con este pafe un trqtada que el Soberano Congreso aprobd
como Tratado de Amistad y Navegacidn. Asimismo, en 1829 el Supremo -
Gobierno expidi6 un Tratado similar entre México y los Patsea Bagjos,
siguiendo posteriormente las negociaciones con otros pafses para eo-

te propésito.!sz)

Sin embargo, dado que el motivo principal de la paralizacién casi ab

(60). Salgado ¥.9glgado, dJose E., EL Desarrollo de la Marina Mercante
‘Meiicana y Bus problemas ‘internoe e Internacionales, Tesis Profe
sional parz ia Lieanciatura en Relaciones Internacionales, UNAH,
México, 1967, p.8.

(61) Tardiff, Guzllermo, Op ett, p. 167.

(62) Ibidem, p. 279




- 40 -

goluta del comercio y del estancamiento general de la produccién en
México, era la falta de vias de comunicacidn ade;uadaa, y consideran
do que ésto exigfa fuertes desembolsos, por lo que no era posible --
condueirlos con la urgencia necesaria, el Gobierno Federal ge propu-
8o crear comunicactiones marftimas regulares y eficacee a lo .largo de
laa costas, para ésto fue preciso alantar y promover la marina mer-
cante.

El primer esfuerzo encaminado a resolver el drama de la marina nacio
nal fue de Antonio Lépez de Santa Ana que puso en vigor el Acta de
Navegacién para el Comercio de la Repiblica Mexicana el 30 de enero
de 1854, la cual tenfa como finalidad primordial proteger y desarro-
llar la marina mercante; cabe sefialar que 8e establecieron en ella
cuotas preferenciales para el pago de los derechos de exportacidn a
loas productos que entraran o salieran en buques nacionales, reglas
para conocer ¢l pabellén del barco y estrictas ordenes para limitar
el trdfico de cabotaje a las naves mezicanas.(es)
Sin embargo, todo este tipo de medidas 86lo respondif a la ruina e-
conbmica de la Nacibn, pues al autorizarse todos los buques nacionag
les. a practicar el comercio de altura, se buscd en realidad la re-
eiprocidad de las ventajas que por los tratados internacionales, se
habfan concedido a Zosvbuques extranjeros; pero adeh&a estd la inten
eibn de grav&r todos log navfos que no pudieran ampararse con lag -

eléusulas de esos tratados por medio de aranceles.(M)

Posteriormente hubo otro intento por organizar las cuestibnes del -

(68) Salgado y Salgado, José E., Op eit, p. 10,
(6¢) Bosch Garcfa, Carlos, Op cit,p. 395.
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mar que correspondib al Imperio’ de Maximiliano, que era marino de -
carrera, y a pesar del breve perfodo que duré su Imperio, su esfuer
30 por estructurar la organizacibn de los servicios maritimos del -
pafs fué importante y uno de los qué mds 8e acercaron al problema -
marftimo; se expidieron leyes decretos y reglamentos para este fin
que contemplaban: pagos, licencias, gratificaciones, alimentos y ma
triculas para el alistamiento de la gente de mar; construceibn de -
buques; decretos paia conceder primas a los navfos nacionales que -
hicieran viajes de altura; seguros marftimos y muchos otros renglé
nes encaminados a establecer un verdadero servicio de marina mercan-
te.
Estaq legislacién bien integrada tuvo una duracidn corta, ya que co-

rrid la suerte del Imperio (1862—1867}.(55)

No obstante, poco a poco se fue organizando este comercio marftimo,
estableciéndose cierta vigilancia para evitar los contrabandos; sin
embargo, la necesidad de vfas de comunicacibn y obras parfuarias era
"grande y poco pudo hacerse con lag pequefias partidas consignadas al
efecto, ya que laes obras pfiblicas mds urgentes apenas recibieron al-
‘guna atencién conforme a cterta ideologfa liberal que procuraban de-
Jjar a los particulares la construccién y explotacién de obras y ser-
vietos piblicoe, por lo que sobre estas bases se celebraron contra-
tos con las empresas privadag para establecer lf{neas de telegrafos,

de navegacién y ferrocarriles.

Por otro lado, hubo proyectos de abrir canales de navegacidn en di-

ferentes puertos de la Reptiblica que resultaron casi utépicos debi-

(65) Salgado y Salgado, José E., Op ecit, p. 12.
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do a la diffeil situacidn y a la atencibn que requerfa de mayor ur-
gencia, como era el de mejorar los puertos mexicanos que se encontrg
ban en el mde completo abandono, tal es el caso de Veracrusz que su
muelle se encontraba en la mfs completa ruina, por lo que fue apro-
bado un proyecto para la reparacién y prolongacibn del muelle que -
quedd conclufda en 1872. Menos importantes fueron las obras de otros
puertos, como laé del muelle de Campeche, que se inictiaron en 1868

Y fderon conclufdas al anio siguiente. En 1870, también ge inicid la

conatrucéién del muelle de Tampico y otro en Merida.(ss)

Asimismo, congiderando la raquftica situacidn de la marina mercante,
el Gobierno conaiderd necesaric conceder subvenciones a las compa-
fifas navieras que quisieran llegar a nue?tras costas, cabé gefialar
que el primero de estoe contratos se susceribid an 1867 con una com- -
paiifa norteamericana para el establecimiento de una Linea de Nueva
York al puerto de Veracruz que tocara Sisal, con esto, el Gobterno
se comprometfa a payur-un subsidio de 2200 pesos por cada viaje y una
excépcién de diversos impuestas; dicha Linea fue conservada hasta -
1873 que debido a su é&xito se decidil ¢l cetablecimiento de una se-
gunda Linea de Nueva Orleans a Veracruz, tocando Tuxpan y Veracruz

en 18?3.(67)

Posteriormente, en 1874 fue establecida una vueva Lfnea de vapores
entre la Habana y Veraeruz que ﬁambién fue subvencionada por viaje
redondo y debfa tocarée Brogreso en ambos sentidos. Cabe sefialar que
los fletes eran muy altos pues las malas condiciones de los fondea-

deros elevaban los gastos de seguridad y las diffeiles mantiobras de

(667 Calderon, Francisco R., Op eit, p. §31.
(67) Ibidem, p. 543
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descarga, prolongaban la permanencia de los buques en los puertos, a

. . . a
demds, el gervicio de las lfneas subvencionadas era deftatente.(s )

Casi ninguna lfnea de navegacién tocaba las costas del Pacffico al
establecerse el Gobierno Federal, en parte por ia dificultad de co-
municacidn con la 2ona central del pafs,en parte por su poco desarro-
llo propio y también por las guerrasy revoluciones que habfa padéci
do México, por lo que varios Estados proyectaron impulsar la na-
vegacién en gus costas y rfos, y en todos los casos hubo de por me-
dio un auxilio econdémico ofieial para favorecer la creacién o el sog
tenimiento de lfneas de navegacidn, sin embargo este objetivo no se’

-aleanzd.

El comereio de cabotaje al cual 8Slo podfan dedicarse los barcos que
navegaban con bandera nacional, era ya un privilegio para la marina
de M{mico{ comercio en el cual por cierto los fletes eran tres veces
mayores que en el de altgpar debido a las malas condiciones de los

fondeaderoe que ya se habfa mencionado antes.

A lo largo de loe muchos afos que Porfirio Dfaz estuvo en el poder,
tomé medidas concretas relativas a asuntos marftimos, entre ellas -
la firma de algunos contratos para que algunos vapores hicieran vig
Jes peribdicos entre Veracruz, Nueva York y Nueva Orledns, ademds de
la exeedicidn de log Cédigos de Comercio I y II sobre materia marfti
ma, establecidos el 20. de abril de 1884 y el 15 de septiembre de 1889,
respectivamente, los cuales legiglaron adecuadamente para la época -~

la marina mercante nacional y por hGltimo la terminacidn de los traba
(68 Ibidem, p. §49.
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. jos para inaugurar el Ferrocaril interocednico que unid Atldntico y
Pactffico en 1894.(69)
Pero la red ferrocarrilera que se construyé queds deaconexa al cons
trufrse con vista a la exportacién de materias primas, preferente-

mente mineras, sin tener en cuenta las lfneas comerciales agrfcolas

del pafs.(70)

Por otro lado, en la actualidad los ferrocarriles no constituyen un
verdadero elemento de integraciﬁﬁ demogrdfica, econdmica o idustrial
y tampoco ofrecen la infraestructura necesaria para el manejo de la
carga que llega a log puertos, ademfs es importante considerar qué
el transporte ha aido uno de los terrenos principales del sector in
versién pdblica y privada, y a pesar de que deasde la Segunda Guerra
Mundial se hizo un esfuerzo considerable por aumentar la capacidad

y mejorar las condiciones del transporte en éeneraZ, éste fue menos
acentuado para el transporte marftimo en los #ltimos afos, ya que -
en este sector las inﬁersianes han sido hechas principalmente para
aumentar la capacidad de los puertos mexzicanos, por lo que la nave-

gacibn apenas ha recibido atencifn.
2.2 LA LEGISLACION NACIONAL EN MATERIA DE TRANSPORTE MARITIMO.-

Como se ha podido apreciar a lo largo de la historia, hasta hace al-
gunos aflog la marina mercante mexicana ha mostrado muy pocos avances
en su desarrollo desde la conquista, a pesar de que desde la Indepen

dencia del pafs, y como pudimos apreciar en su desarrollo histérico,

769) Bosch Garefa, Carlos, Op eit, p.427.
(?0) Ibidem, 428.
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ge aplicaron algunas medidas legislativas por el Gobigrno Federal -
para promoverla y sacaria de su diffeil situacidn debido a las nece
aidades que requer?a el comercio exterior.

No obstante, en la actualidad esta situaeidén no ha variado, ya que
el Gobierno Federal ha tenido que hechar mano a los recursos dispg
nibles que coadyuven a una mejor situacidn, sin embargo €sto no ha
sido posible al considerar lasnecesidades econdémicas qﬁe se presentan
en nuestro pafs,en su situacidn de "en vfas de desarrollo” que cuen
ta eon un litoral de aproximadamente 9200 kilometros, con mds o me-
nos 40 puertos entre grandes y pequenos, y considerando ademds que
el volumen de nuestro comercio exterior requiere de una flota mercan
te nacional que evite de la constante fuga de divisas, que por pago
de fletes salen del pafe al contratar buques extranjeros, ya que el
transporte por agua en los mds de los casos resulta mucho mds barato
que cualquier otro, por lo que en la actualidad se ha tratado de fo
mentar a toda costa el desarrollo de la marina mercante, mediante el
establecimiento de una serie de medidas jurfdicas encaminadas a su

desérrollo.

Como se mencionaba anteriormente, hasta hace algunos afios se habfahn
hecho algunos tintentos por establecer una legislacién especffica pa
ra regular adecuadamente la marina mercante nacional, sin embargo a
pesar de que algunos se acercaron al problema, €£stoe desaparecieron
pronto debido a las circunstanciae polfticas de la época, y otros -
ordenamientos en ocasiones estorbaban al desarrollo de la navegacidn

comercial o tenfa. un efecto entorpecedor aobre ella. No obstante,



i
en la actualidad se ha dado mayor atencidn a la cuestidn marftima,
de ahf que se podrd notar que muchas reglamentaciones son relativa-

mente recientes, y algunas puede decirse que son nuevas.

Cabe sefialar que las polfticasde promoecidn actualmente aplicadaq se
encuentran establecidas en el Plan Nacional de Desarrollo y en el -
Programa Nacional de Comunicaciones y Transportes, en log que estd
contemplado un Subprograma de Desarrollo de la Marina Mercante Nacio
nal, que tiene como finalidad el establecimiento de polfticas y me-
didas que permitan el desarrollo de la marina mercante, asf como el
eontrol de ciertos actos y normas que en materia marftima correspon-
den a la Secretarfa de Comunicaciones y Tranaportes.(71)
En este sentido, la Direccidn General de Marina Mercante, dependien
te de dicha Secretarfa, tiene entre sus funciones principales la de
fomentar la flota mercante nacional, para lo cual se hanestablecido
una serie de medidas tanto en materia jurfdica como de fomento en -

esta materia.

(71) Ley Orgdnica de la Administracién Piblica Federal, publicada en
el Diario Oficial de la Federacién del 29 de diciembre de 1976,
la cual ha sido reformada en varias ocasiones desde su promulga
eién, que en su Artfculo 36, Fracciones de la XII a la XX, con-
fiere a la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes las atri-
buctiones relativas a la marina mercante y puertoe, en cuanto al
otorgamiento de concesiones y permisos para efectuar maniobras
y servieios marftimos, portuarios avxiliares y conexos relacic-
nados con log transportes o las comunicaciones; para regular,-
promover y organizar ia marina mercante, regulaciones de las co
municaciones y transportes por agua ¢ inspeccibn de los servi-
etos de la marina mercante. Estas actividades a su vez le gon -
encomendadas a la Direceidn General de Marina Mercante, en base
al Artfeulo 28 del Reglamento Interior de la Secretaria de Comu
nicaciones y Transportes.
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2.2.1 Leyes y Decretos en Materia de Transporte Marftimo.

El marco jurfdico de la Legislacidn Marftima Mexicana encuentra su
base fundamental en el Artfculo 27, Fraccionee IV, V, VI y VIII, y
en el Artfeulo 73, Fracciones XII, XVII y XXIX-F, de la Constitu- -
eibn Politica de los Estados Unidos Mexicanos, al otorgarle faculta
des al Congreso para expedir leyes relativas a las zonas marinas me
xicanas, al derecho marftimo de paz y de guerra, sobre vfas genera-
les de comunicaciones, sobre el usc u aprovechamiento de las aguas -
de jurisdiccién federal y aquellos ordenamientos legales tendientes
a la promocidn de la inversidn mexicana.

De acuerdo a lo anterior, los ordenzmientos que conforman la legis-

lacibén en materia de marina mercancte son:

a) La Congtitucidén Polftica de los Estados Un?dos Mexicanos, como -
fuente prineipal.

b} Ley Orgdnica de la Administraciér Piblica Federal.

¢) Ley de Navegacibn y Comercio Mar{timos.

d) Ley de Vfag Generales de Comunicacién .

e) Ley para Promover la Inversidn Mezicana y Regular la Inversién en
el Eztranjero. ‘

f) Ley para el Desarrollo de la Mavrina Mercante Mexicana y su Regla-
mento a los Capftulos Tercero, Cuarto y Quint;.

g) Ley sobre Disposiciones Especiales para el Servieio de Cabotaje -
Interior del Puerto y Fluvial de la Repdblica y su Reglamento pa-
ra la Navegacidén de Cabotaje.

h) Ley Federal del Mar.

i) Ley Aduanera y su Reglamento, y

d) Reglamento de Operacién en los Puertos de Administracibn Estatal.
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En este sentido, considerando que ya han sido citados los dos prime
ros ordenamientos, me referiré sdlo a los que aun se encuentran pen
dientes:

- Ley de Navegacibén y Comercio Marftimos, publicada en el Diario Ofi
ctal de la Federacidn del 21 de noviembre de 1963, se considera el
prineipal de los ordenamientos en la materia, ya que tiene como ob-
jéto principal regular las actividades de la navegacibn marftima -
portuaria y sus mantobras conexas, ast como la de las empresas na-
vierag, lo re?ativo a buques, los actos, hechos y bienes relaciona-

dos al comercio maritimo.

No obstante la amplitud de esta Ley, desde su promulgacidn estable
ei8 la caracterfstica de supletoriedad a las leyes de Vfas Gencrales
de Comunicacidn y otras,en todo lo no previsto por la presente, &in
embargo, cabe seflalar que en las dltimas reformas formuladas a esta
Ley en el Decreto publicado en el Diario Ofieial de la Federacién
el 22 de diciembre de 1975, se suprimié la caracterfstica de suple-
toriedad que anteriormente tenfa el texto original de esta disposi-
eibn y ?etablece la opeitn de recurrir a diversos instrumentos nor
mativos tendientes a resolver las cuestibnes que se susciten 8obre
la interpretacién y el cumplimiento de las obligaciones derivadas
de las concesiones y permigsos, vfas generales de comunicacidn por

agha, sus medios de transporte y los servicios mar{timoaf72)

(72) En el Artfculo 6° de la citada Ley, seflala que para tal objeto
ge procederd conforme a lo dispuesto en:

a) Egta Ley y las demds leyee en materia de comunicaciones por
agua y sug reglamentos, asf como los tratados internacionales
debidamente ratificados por Méxicos

b) La Ley de Vfas Generales de Comunicacidn;

e¢) El cddigo de Comercio, la Ley sobre Contrato de Seguro y la
Ley General de Instituciones de Seguros;

d) El ¢édigo Civil para el Distrito Federal;

e) Los términos migmos de las concesiones, permisos y contratos
aprobados conforme a la Ley.

f) Los usos marftimos internacionales.

g) El Cédigo Federal de Procedimientoe Civiles.
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- La Ley de Vias Generales de Comunicacién, publicada en el Diario -
Oficial de la Federacidén el 19 de febrero de 1940, que en su Libro
Tepcerc comprende lo relativo a las comunicacionés por agua, en -
sus Artfeulos 169 al 305; ein embargo, cabe seflalar que la Ley an-
tes mencionada, deroga tales preceptos en lo que se opongan a €staq
de acuerdo a su Artfeulo 2° transitorio. Esta Ley ha sufrido algu-

nas reformas recientemente.

- Ley para Promover la Inversidn Mexicana Yy Regular la Inversidn en
el Extranjero, pﬁblicada en el Diario Oficial del 9 de marzo de -~
19783.

Cabe sgeflalar que esta Ley al igual que las anteriormente sefala-
daa;dan preferencia a las embarcactiones propiedad de mezicanos o
de sociedades mexicanas con cléusula de exclusidn de extranjeros,
que egtén abanderadas y matriculadas conforme a las leyes del pafs,
para llevar a cabo como una prerrogativa de exclusividad la nave-~
gacién y trdfico de cabotaje, con las excepciones que la propia -

Ley establece.

- Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana publicada en
el Diario Oficial de la Federacidén el 8 de enero de 1981. El obje-
to prineipal de esta Ley es el fomentar el desarrollo de la marina

mercante mexiecana.

Para lograr dicho objetivo, se establecen diversas medidas y fér-
mulas previatas por la propia Ley, tales como estfmulos, apoyos -
econdmicos, exencidn en el pago de impuestos y derechos; se crea.

la reserva de carga para que determinados productos se transporten
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86lo an buques mexicanog y ge confirma la facultad del Estado para -
celebrar Convenios Bilaterales o Multilateralec, que el Ejecutiua
Federal suscriba, previa la aprobacién del Senado de la Repidblica
con aquellos pafses que tengan comercio exterior con el nuestro -
para procurar una distribucidén de la carga de manera equitativa -
entre log pafses signatarios, y como consecuencia a asegurar la su
peracibn de toda dependencia del exterior. Asimismo, se fomenta el
desarrollo de la marina mercante con la ampliacidén de los planes -
gubernamentales en materia de puertos, diques, astilleros, que per-
mitan la adecuada operacidn, construccidn y repgrazién de las em-

barcaciones.

Reglamento a loe Capftulos Tercero, Cuarto y Quinto de la Ley para
el Desarrollo de la Marina Mercante, publicado en el Diario Oficial
de la Federacibn el 31 de octubre de 1881. Este instrumento iegla-
menta lo relativo a la reserva de carga, a la construeccidén y repa-
racién de embarcaciones mexicanas, tanto dentro como fuera del pafs,
asimismo se prevee lo relativo a las sanciones por infracciones co

metidas a la Ley que ge cita.

Ley sobre Disposiciones Especiales para el Servicio de Cabotaje In
terior del Puerto y Fluvial de la Repiiblica, publicada el 4 de eng
ro de 1929, Dicha Ley define con mds precisién el trdfico marftimg
atendiendo a la navegacidén que lleven a cabo las embarcaciones en-
tre el puerto nacional en que ce encuentren y el inmediato de es-

cala; ademds, esta Ley se aplica como excepeidén a las prevencio-

nes generales de la Ley de Navegacién y Comercio Marftimos, y tam-

. . -~ . - . . .
bién la excenta de tomar prddico a bordo, de visitas sanitarias, -
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patente de sanidad, pago de derechos de matrfcula, trdfico inte-
rior y patente de navegacibn, asf como de cualquicr otro derecho

equivalente, pago de maniobras en el puerto, ete.

Reglamento para la Navegacién de Cabotaje, publicado en el Diario
FOficiaZ de la Federacién el ¢ de septiembre de 1941, establece que
las embarcaciones en trdfico de ccbotaje.desempeﬁan un servicio'de
interés nacional y las Autoridades deben darle toda clase de faci-
lidades dentro de la esfera de sus atribuciones y sefiala casos eg
pecfficos <que les estdn prohibidos y las exenciones, entre las que
se encuentran; la patente de sanidad, visitas sanitarias, de migra
eibn, fiscales, del servieio forestal, de Autoridades Municipales y
Gobterno de los Estados, etc., ademds termina regulando para este
trdfico las figuras de los armadores, consignatarios, capitanes de
los buques, tripulaeién, Autoridad Marftima, navegaciones de remol

que interior y pesca.

Ley Federal del Mar, publicada en el Diario Oficial de la Federa-
ciﬁn el 8 de enero de 1986, establzce todas aquellas medidas que
rigen en las zonas marinas que forman parte del territorio nacig
nal y en lo aplicable mfs alld,donde la Nacidn ejerce derechos de
‘goberanfa, como gon: en el mar territorial, las aguas interiores,
la aona contigua, la zona écandmica exclusiva, la plataforma con-
tinental y las plataformas insulares y cualquier otra que permita

el derecho internacional.

Ley Aduanera, publicada en el Diario O0fietial de la Federacién del

30 de diciembre de 1981, eatablece una serie de disposiciones que
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regulan la entrada de mercanefas al territorio nacional y la sali-
da del miamo de mercanefas y de los medios en que se tranaportan o
conducen, asf como el despacho aduanero y los hechos o actos que =

deriven de €sto o de dicha entrada o salida de mercancfas.

Raglamenio de la Ley Aduanera, publicado el 18 de junio de 1982, -
que regula la forma en que podrdn ser empleados los diversos trdfi
cos, mediog y vfas de conduccidn de mercancfas, asf como el adecua
do ejercicio de las facultades de la Autoridad Aduanera relativas a
la entrada, salida,maniobras, transbordos y almacenatiento de las

propias mercancfas y cn su caso de los medios de transporte.

- Reglamento de Operacisn en los Puertos de Administracidén Estatal,
publicado en el Diario Oficial de la Federacidn el § de abril de 1975,
en el cual se establecen las principales funciones de Zﬁs Autori-
dades en el puerto, ademds de las dispocisiones que regulan la o-
peracién en el puerto tanto para el arribo de embaréaoionee, el a-
traque de lag mismas, permanencia de buques y almacenamiento, asf

como la ealida de embarcaciones.

En este sentido, reafirmando el interds que se ha puesto en materia
marftima en la Legislacién Nacional, el Gobierno de la Repiblica se
ha preocupado por actualizar dicha Legislacibn, con el objeto de a-
decuarla a las necesidades comerciales.y operacionales del pafs y fa
etlitar las negociaciones mercantiles que las empresas navieras tie
nen que realizar en el dmbito nacional e internacional, cualquiera

que sea el contrato por celebrarse o se haya celebrado.
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Como ya se hiao mencién en su oportunidad, la Ley de Navegacibn y Co
mercio Marftimos ha sufrido reformas y adiciones para este efecto en
varios de sus Artfculos, tal es el caso del Decreto del 18 de dieiem
bre de 1975, publicado en el Diario Oficial de ia Federacibn del 22
del mismo afio, en el que ge consigue entre otras cosas la adecuacidén -
a la Convencién Internacional sobre el Cédigo de Conducta de las Con
ferencias Marftimas, ademds como puntos principales se comprenden los
referentes a la libertad para navegar en log mares éerritariales de
la Repiblica las embarcaciones de todos los pafses en Z&s t€rminos -
del Derecho y tratados internacionales; se determinan los bienes del
domintio marfﬁima; ge establecen los servicios marftimos y portuarios,
asf como la competencia que el Gobierno Federal tiene sobre los mig-
mos; se determina la Autoridad Marftima; se establece la capacidad -
legal para adquirir, abanderar y matricular embarcaciones como mext-

canas, 8e regula lo relativo a las agencias consignatarias.

Por otro Zado; cabe sefalar que mediante el Decreto que Reforma a la
Ley para el Desarrolle de la Marina Mercante Mexicana, publicado en
el Diario Oficial de la Federacibn el 14 de enero de 1985, en el Ar-
tfeculo 4° reformado establece la naturaleza jurfdiea del Padrén de -
Abanderamiento Mexicano, en el que se registran la embarcaciones de
bandera extranjera que son operadas por las empresas navieras mexiea
nas comprometiéndose éstas a abanderar dichos bienes en un plazo de-
ferminado. Para que tales bienes se registren en el Padrén, las em-
presas deben demostrar su ZegftihaApoeecidn mediante cualquier con-
trato finangiero con opeién a compra, debiendo en todo estar ingeri-

tos tanto la empresa, aef como los contratos en el Regiatro Piblico
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Marftimo Nacional.(73)

Es importanve seflalar que la Ley para el Desarrollo de la Marina Mer-
cante Mexicana, la Ley de Navegaeibn y Comercio Marftimo, la Ley en
materia de Cabotaje antes eitaday la Ley para Promover la Inversidn
Extranjermg regserva el trdfico de cabotaje para los buques de bandera
mexicana, y Sedala que sblo a falta de éstos se hard en buques ing~
eritos en el Padrén de Abanderamiento Mexicano y en casos excepcio-
nales la Secretarfa de Comunicaciones y Transporteg podrd autoriaar
provicionalmente que dicho tr&fico gea hecho en buqués de bandera ex

tranjera; no inseritos en el eitado Padrén.

Como una respuesta a lo plasmado en la multicitada Ley para el Desa-
rrollo de la Marina Mercante Mexicana, el Ejecutivo Federal emiie un
Décreto publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 13 de mar

zo de 1985, que estable Estfmulos Fiscales para fomentar el Desarro-
llo de la Marina Mercanie Hezica#ﬁ, con el objetivo principal de fa-
vorecer mediante la obtencibn de eréditos contra impuestos federales
no destinados a un fin especffico, y fomentar tanto de esa manera el
trdfico de cabotaje como el de alturasa fin de fortalecer a la mari-
na mercante nacional, para el logro de un mayor porcentaje en el irans
porte de c¢arga del comercio interior y exterior de Mézico, y lograr

como consgecuencia un ahorro y generacién de divisas propiciando de -

ega manera la creacidn de nuevas empresas de transporte marftimo y -

(7?3) ELl Registro Piblico Marftimo Nacional fue creado en el Artfculo
96 de la Ley de Navegacién y Comercio Marftimoas, y es la Insti-
tucidn donde se registran todos los actos y documentos que orde
na la Ley su inseripeién, y de esa manera surten efecto contra
terceros, dande como congsecuencia, seyuridad jurfdieca y publiei
dad de los derechos reales ahf inscritos a favor de los intere-
sados.
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y la ampliacién de la ecapacidad de las ya exiatentea.(74)

Adicionalmente a lo anterior, considerando la importancia que se ha
otorgado a la marina mercante nacional, es importante mencionar ---
en gate puntosel establecimiento de la Comisién Nacional de Marina

(75)

Mercante y Fletes Marftimos, que anteriormente venfa funeionan-
do en dos Comigiones, la Comisgidn Nacional de Fletes Marftimos por
un lado, y por el otro, la Comigibn Nacional de Marina Mercante. Di-
cha Comisidn conetituye un Organo Comsultivo del Secretario de Comu-
nicaciones y Transportes, el cual plantea y analiza loe problemas que

ae gentan relacionados e eria, ontendo y.co inan
resentan rel dos en la mater roponiendo y.coordinando

las polfticas y acciones concertadas a seguir.

En esta Comiaifn se encuentran representadas todas aquellas Dependen
etias Gubernamentales y Entidades directamente.involucradas en la ma-
teria, asf como Srganoc representativos de los navieros y los usua-
Qiae del transporte marftimo, lo que contribuye a que lag polfticas
que amanan de dicho 6rgano, guarden un cierto equilibrio que apoye su
aélicacién. Dicha Comisién realiza sesiones ordinariae bimestrales:
Cabe seflalar que huchos de los temas ahf tratados han culminado en -
medidae formalmente establecidas, como es el caso de algunas regla-

mentaciones de las ya mencionadas.

{74) Los créditos que contra impuestos federalee obtengan las empre-
8as que resulten beneficiarias, equivalen al 10% del costo de ad
quisicibn de los bienes tales como: buques, maquinaria y equipos
nuevos de fabricacifn nacional, buques maquinaria y equipog nue-
vos o usadog de fabricacidn extranjera, ablo cuando no se fabri-
quen en el pafs con las caracterfsticas o aen los plazos requeri-
doa, previo dictamen de la Secretarfa de Comunicactones y Trana-
portes, en otros bienes tangibles que eatén directamente vincula
doe con las actividades del transporte marftimo.

(7.5) Decreto por el que se Reforman los Artfoulos 13 al 14 del Capftu
lo II de la Comisién Nacional de Marina Mercante, del Reglamento
a los Capftulos Tercero, Cuarto y Quinto de la Ley para el Deea~
rrollo de la Marina Mercante Mexicana .
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2.2.3 Aplicacibn en México de la Convencidn Internacional sobre

un €6digo de Conducta de las Conferencias Marftimas.

En log temas presentados hasta el momento en eate Capftulo, se ha po
dido apreciar a grandes rasgos un panorama general de edémo ha venido
evoluctonando la marina mercante nacional, degsde el punto de vista
interno, asf como los diferentes mecanismos legislativos, que son a-
plicados en la actualidad para tratar de lograr el desarrollo que en
materia de trangporte marftimo requiere el pafs. No obetante, es im-
portante seflalar que para complementar estas polftiéas establecidas
por el Gobierno Federal, también se han adoptado una serie de medi-
dag que son aplicadas en nuestro pafe a nivel internactional, como son
las polfticas que se aplican en la partieipacidn de foros internactio
naleg; asf como la firma de convenios bilaterales con aquellos puf-
ses que por el grado de integcambio comercial, requieren de este ti-
po de acuerdos para racionalizar el trato entre los mismos, y de los

cuales se hablard mds adelante.

En este sentido, en el &mbito de los convenios internacionales, en
especial los que corresponden a los multilaterales, se ha escogido
el Convenio Internacional gobre un C8digo' de Conducta de las Confe

76 . . . y
( )aun cuando existen otro tipo de convenios de

rencias Maritimase,
los que México forma parte, debido a la estrecha relacidn con el te
ma en genaral, y en virtud de que nog permite aprectar a grandes ras

gos la consolidacidn de esfuerzos de los pafses subdesarrolladoas, que

. aspiran a una mejor aituacibn en su desarrollo de sua marinas mercan

(76) Comigidn Nacionak de Fletes Marftimos, -Gonvenios Internacionalss
aobre Fransporte Yerltimo, sunnrztoa.por MHézreo, Tomo I, Mexmaa, -
SCT, Erero de, 1981, p, 2§.
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tes, y que pretenden salir del monopolio que en materia de transpor
te marftimo ejercen algunas potencias.

A fin de presentar un panorama més amplio sobre la Convencién Inter
nacional de que se trata, se hard referencia a la definicién de con
ferencia marftima, cuyo concepto serd de gran interés para el andli

8is de este Subcapftulo.

"En términos generales, una conferencia marftima es la reunién de 1f
neas navieras que prestan servictio en una ruta determinada y que con
vienen en la aplicacidn de fletes uniformes, asf como de ciertas nor
mas; por ejemplo, las bases para el cdleulo del flete y para su esta
Elecimiento? el embalaje para los diferentes productos, la uniformi
dad en el conocimiento de embarque, comieiones a corredores, entre
otras, cvon el objeto de presentar un frente comin contra la competaﬁ
eta de las lineas independientes, asf comobentre sug mismos asoeia-
dos.

Se les conoce también como acuerdos de fletes y asociaciones de ---

transporte".(77)

La primera conferencia de fletes marftimos se cred en el afo de 1875
constitufda por las companfas de las potencias marftimas de esa £po
ca, con el fin de unificar las tarifas de fletes y pasajeros, 8in em
bargo, a pesar de que este tipo de mecanismos fue un avance para la
organisacién del transporte marftimo, poco a poco 8u funcibn ae fue
distorcionando, ya que ocasiond que eatas compadfas marftimas forma

ran un cfreulo exclusivo en el que se ectablecfan acuerdos discri-

(7?7) Comisién Nacional de Fletés Mar{timos, Matual para el Veuarip
del Transporte Maritimo, Mézico, SCT, Diciembrve de 1982, la.
Edicidn, p. 40




minatorios, es decir se ponfan obstdculos para el ingreso de nue-
vos miembroé, para el reparto de determinados tréficos entre los
buques afiliados con exclusibn de otros, e incluso eliminaban a
los competidores independientes,tanto de lfnea,como a otros.

De ahf que uno de los problemas fundamentales del trangporte marf-
timo que se crearon con este tipo de mecanigmos fue el excesivo po
der que ejercfan y que ejercen todavfa en la actualidad las confe

renotas marf{timas sobre los usuarios.

En este gentido, considerando las discriminaciones de que eran ob-
jeto principalmente los pafses menos desarrollados en cste tipo. de
prdcticas, fue necesario buscar medidas de contrapeso a estas situg
ciones, como era tratar de contar con una marina mercante de avuer
do u sus necesidades, a fin de establecer determinadas condiciones
para los transportes, de tal manera que los fletes no continuaran
disminuyendo sus8 ganancias, ya que en muchos casos les convenfa -
mds no exportarlas y venderlas en el mercado nactonal. Es por ello
que con el objeto de promover el desarrollo de las marinas naciona
les de estos pafses y para lograr el fortalecimiento de su comercio
exterior para favorecer a los usuarios del transparté marftimo, per
mitiéndoles tener una mejor posicién frente a las conferencias ma~
rftimas, fue preciso inieiar una serie de posicionea en algunos fo
ros internacionales, a fin de buscar una solucidén favorable a esta
problemética.

Las primeras negociaciones se llevaron a cabo en la Primera Confe-
rencia de las Naciones Unidas sobre Comeic¢io y Desarrollo, celebra

da en Ginebra, Suiza, en 1964, en la cual, el Grupo de los 77 exi-
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gié un trato mds justo y equitatiﬁ"en la materia para que 8eé rea-
mediara la situacién que por afos venfan padeciendo eate grupo de

pafses.

Es por ello que existfa la urgente necesidad de implantar un Cédi-
go a nivel internacional, para remediar egas situacciones arbitra-
riag, y que la conducta de todos los pafses fuesc mds equitativa,
por lo que finalmente después de una serie de negociaciones en di-
vers&; reuniones, el 6 de abril de 1974, fué aprobada la Convencidn
‘Internacipnal gobre un Cddigo de Conducta para lcs Conferencias Ma-
ritimas en ei seno de ila Comisibn de Transporte Mavr{timo de la ----
UNCTAD; lo que aignificé un triunfo para los pafses en desarrolio -
en las esfera del comercio internacional, por lo que los pafseg --
miembros se ven obligados a erear organizaciones acordes para lograr
hacer funcionar el Cédigo, asf como también que sus armadores nacigo
nales se propongan aumentar su capacidad de bodega para participar

en el reparto de earga otorgado por la propia Convencién.

Cabe sefialar que Mézico tuvo una participacidn activa en las nego-
etaciones que culminaron en el texto acordado del Cédigo, ya que -
fue vocero de la regién durante la celebracién de la Conférencia de
Plenipotenciarios que aprobé el multicitado Convenio, por lo que se
adhirié a este ordenamiento internacional el 6 de mayo de 1976, des
pués de conclufdos los trdmites legales internos, es por ello quez
desde el 6 de octubre de 1983, fecha de su entrada en viger, tiene

vigencia en nuestro pafs dicho C6digo.
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A través del C8digo se persigue facilitar la expansidn del comercio
Mar{timo mundial, promover el deszarrollo de servicios marftimos y -
garantizar un equilibrio tanto para los intereses de los proveedores como para
los servicios del transporte marftimo de los usuarios de dichos servicios.
P

En este sentido, con la entrada en vigor de la Convencidn se hizo un andli
818 de la situacibn del pafs a la luz de las disposiciones de dicho orden;zmiento
internacional, a través de la Comisibn Nactonal de Marina Mercante y Fletes Marf -
timos, ya que en la misma participaban y siguen participando tanto Autoridades, )
como usuartos del transporte marftimo, que son los participantes pri

mordiales de las relaciones que reglamenta el C8digo de Conducta.

En base a lo anterior, la "Auboridad Competente” a que se refiere el
art;’cula?ia de la Convencidn se encuentra a cargo de la Secretarfa de Commicacinz
nes y . transportes, conforme a lo establecido en el Diario Oficial de la Federa-
eidn del 20 de junio de 1984, en el que se establecen detalladamente todas sus -
Sfunciones. Dicha Secretarfa es la encargada de la aplicacién del C6di
go en lo relativo a las relaciones de los usuarios con las conferen-
ctiag marftimas, y al establecimiento en la legislacidn interna de la
reserva de carga, ademds de fijar la participacitn de las lineas navieras racio-
nales, en este sentido, a fin de presentar un panordua general del dmbito . -~
de competencia que comprende dicha legislacidn, presentaré un resi-

men de los Artfculos de mayor relevancia:

- En el Artfeculo 1, Apartado 5, el texto del Convenio establece que las con
Fferencias tendrdn en congideracién los puntos de vigta de las Autoridades Com-

petentes al estudiar las solicitudes de ingreso de las lfneas nacionales.

- B lo relativo a la reserva de carga del comercio exterior entre dos pafses para

sus lfneas nacionales, en el Cédigo de Conducta se maneja el principio equitati
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ve de la férmula 40-40-20 para reparto de fletes y volumen del trdfico parti-
eular de que wg thate” (Artfeulo 2 inciso 4)

Esto asignifica que cada uno de los pafses involucrados en un trd
fico bilateral tendrd derecho a trénsportar el 50% de las cargas
originadas entre ambos y transportadas en conferencia, pudiendo -
ceder un 10% a terceras banderas que tradicionalmente hayan opera
do en la ruta. De no contar con las lfneas navieras, alguno de los
dos pafses, o de no desear prestar el servicio, el porcentaje que
originalmente le correspondfa serd distribufdo entre los demfs --

miembros de la conferencia que presta los servicios en ese trdfico.

Cabe sefialar, que este principio de derecho de participacibn equi-
tativo en el trdfico se contempla en nuestra Ley para el Desarro-

llo de la Marina Mercante Mexicana y su Reglamento a los Capftulos
Tercero, CuartoyQuinto, 8in embargo, dicha Convencibn mantiene una
salvedad dentro del mismo Apartado 4 Artfculo 2, al seflalar que lo
anterior se realizard a menoe que se estipule otra cosa de comin

acuerdo; o sea que las lfneas de ambos pafses puedan tener capaci
dad para transportar el total de la carga generada o més, en cuyo
easo podrdn acordar que 8blo esas Lfneas intervengan en el trdfi-

co en cuestidn,

En el Artfeulo 5, Apartado 1, se concede a las Autoridades Compe
tentes de cada pafs la facultad de solicitar a las conferencias
la presentacién de informes sobre las medidas adoptadas con res-
pecto a reclamaciones por prdcticas de abuso o violatorias del a
cuegaa de conferencia, con lo cual posibilitard a los Gobiernos

Nacionales para opinar o recomendar sobre posibles caminos de ao
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lucidn a dichoe problemas.

‘Asimismo,. dichas conferencias deberdn dar a conocer a solicitud
de la Autoridad Competente de cualquier Gobterno miembro, sus a-
cuerdos internos, de distribucidén de trdficos de derechos de esca
las y salidas, ete., lo que permitird al Gobierno tener un marco
de referencia mds amplio para fijar sus lineamientos de polfticas

globales para el desarrollo del transporte marftimo.

De gran importancia es lo establecido en el Artfculo 7, relativo

a los acuerdos de lealtad, los cuales se han celebrado entre usug
rios y'conferencias desde hace mucho tiempo sin una norma que Lo
regulara. Si bien seguirdn siendo producto de la negociacibn entre
las partes,en el marco del C6digo de Conducta los acuerdos de leal
tad deberdn garantizar tanto los derechos y obligaciones de los -

miembros de las conferencias como de los usuarios.

En el Artfculo 11, dispone que las Autoridades tendrdn derecho a
partieipar en las consulias entre las conferencias y las organiza
ctones de usuarios; éato permite a cada Gobierno miembio, vigilar
que las consgultas y negociaciones se celebren dentro de los mdrge
nes. permitidos por el interés nacional, ademds de que anula com-
pletamente la toma de decisiones unilaterales en aspectos de fle
teg, recargos, serviciog, que tradicionalmente se presentaba por

parte de las conferencias marftimas.

En el Artfeulo 14, se institucionaliza el sistema de consultas en
tre los usuarios y las conferencias para negoeiar en materia de -

aumentos en los niveles de fletes, con lo que se pone término a
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la prdetica casi generalizadd de las conferencias de fijar unila-

teralmente los incrementos de fletes.

- Por otro lado, en el Artfeulo 15, las Autoridades estardn en po-
gibilidades de analizar los procedimientos de las conferencias pa

ra aceptar o negar un flete promocional solicitado por un usuario.

- Capftulo VI, que comprende los Artfculos del 23 al 46, se dedica
‘a las disposiciones y mecanismos para la solueidn de ocontrover-
etas. Dentro de los Artfculos se presenta el 28, donde se estipula
el derecho de la Autoridad Competente a partiecipar en el procedi-
miento de conciliacibn para apoyar a la parte nacional o a una par
te que tenga controvercia relactonada con el comereio exterior del
pats contratante. Se desprende del texto que el apoyo gubernamen-
tal podrd ser para una lfnea naviera nacional o para los usuarioé

o el frgano representante de £stos.

Estos son a grandes rasgoe los principales capftulos que han sido ~
descritos, los cualea servirdn de base para el andli#ia de los 8i-

guientes capftulos, ya que de alguna forma las disposiciones conte-
nidas en dicha Convencidn son vdlidas en nuestro pafe, ya que de a-
cuerdo al Artfeulo 133 Constitucional, el C6digo de Conducta ya es

una Ley vigente en México, pudiéndose notar que es un mecanismo que
regula las actividades de las conferencias que sirven al comercio -
exterior de un pafs miembro. En este sentido, cabe sefialar que la a
plicacibén de dichas disposiciones servirdn de gran apoyo para fijar
normas y lfmites a las tarifas establecidas por las conferenciae -~

que anteriormente eran establecidas en forma unilateral.
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Cabe sefialar que los objetivos finales del Cédigo de Conducta son -
promover y fortalecer el comercio exterior de los pafses en vfas de
desarrollo, y para lograrlo se promueve el desarrcllo de las mari-
nas nacionales de estos paises que fortalecerdn a los usuarios y -
permitirdn tener una mejor poaicién frente a las conferencias marf;
timas.

En otras palabras el propdsito bdsico y dtil del Cédigo es agiliszar
el comercio exterior en términos generales, ddndole mayor seguridad
y severidad en eus transacciones mediante una infracstructura de -

transporte marftimo -eficaz y armonizado, en donde se aseguren los

legftimos derechos de cada una de las partes que intervienen.

No obstante, cabe aclarar que en un trdfico entre dos pafses er que
uno de ellos no sea parte de la Convencidn, no se le aplicard ésta,
ni tampoco se aplicard al trdfico que no esté servido por conferen-
eias marftimas.

En este gentido, es importante sgefalar que a pesar del apoyo y del
interés que se ha mostrado por parte de nuestro pafs hacia la Con-
vencidn, ain no se ha estableeido una normatividad detallada que -
regule su aplicacidén a nivel nacional, aun cuando algunas disposi-
ciones ya estan previstas en nuesira legislacién y ademds al ser ME
zico miembro, ya extiste una aplicacidn jurfdica~nacional para este
meeanismo, lo que requerird pasteriabmente que las Autoridades pro-
sigan ease camino, ya que en la actualidad son 12 las confencias ma-

rftimas o acuerdos que ofrecen servicios a puertos mexicanos.

2.2.3 Sistema de Convenios Bilaterales.
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En el apartado anterior, se observé a grandes rasgos el enfoque que
ee d& en nuestro pafs en la aplicacidn de acciones internacionales
en materia de trangporte marftimo que permite una mayor participa-
eidn de nuestra marina mercante nacional, desde un punto de visia
multilateral a través de los trdficos conferenciados en los que in
tervienen lineas navieras nactionales.

Otra medida que se ha instrumentado desde el marco internacional y
en aongruencia con el C6digo de Conducta de las Conferencias Marfti
mas, lo ha sido la adopcidén de una polftica en la negociacidn y a-
dopeién de Convenios Bilaterales, que en México se ha hecho y se ha
ee con sus principales socios comerciales, a fin de ayudar a la con
secucidn de objetivos, tanto en el plano nacional como en gl inter-
nacional. Es por ello que lo que ha inspirado en gran parte la cele
bracibn de convenios bilaterales ha sido el afdn de desarrollar la
marina mercante nacional y lograr una mayor participacidn en el --

transporte de mercancfas de nuestra flota nacional.

Cabe sefialar que la concertacidn de dichos convenios, tiene como fi

nalidad la de establecer un repartoc equitative de las cargas genera

(78)

das en ciertos trdficos, por Lo que los convenios bilaterales -

presentan en su articulado, medidas tendientes a agilizar el trans-

.

porie de mercancfas por mar. Al mismo tiempo pregentan mecanismos -
de ayuda y disposiciones nacionales que permiten el buen funciona-
miento de esos acuerdog como lo es el reparto de carga; ejercicio

de la Jurisdiceibn y mecanismos de consulta, entre otros.

(78)Este objetivo egtd contemplado en la Ley para el Desarrollo de
la Marina Mercante Mexiecana, que en su Artfculo 13 establece que
el Ejecutivo Federal podrd suacribir con aprobacién del Senado -
de la Repiblica, Convenios Bilaterales o Multilaterales, con a-
quelleos pafses que tengan comercio exterior con MSxico, con el
objeto de procurar una distribucidn de¢ la carga de manera equita
tiva enire loa pafaes signatarios.
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Eg importante sedalar que en nuestro pafs la Direccién General de -
Marina Mercante, fungé como la Autoridad Competente para la designa
eibén de empresas navieras; aprobacién de tarifas de servieio de lf-
nea regular y la elaboracién del reglamento raspectivo.(7g)

De esta ﬁanera, a travds . del eat&blecimiento de un servicio de 1l{~
nea regular entre las partes contratantes, se podrd garvantizar un -
reparto de eargas, importes de fletes equitativos, ofreciendo para
nuestra marina mercante y sus usuarios condiciones que satisfagan

las necesidades de transporte de mercancfas de nuestro pafs.

Como se ha mencionado, entre los objetivos perseguidos en la concer
tacién de estos convenios y a consecuencia de que muchos pafues cuen
tan con leyes de reserva de carga, como eas el caso de la mayor par-
te de loe pafses sudamericancs, lo que impide participar libremente
en gus trdficos al nuestro, por lo que se ha buscado establecer es-
te tipo de mecanismos que se apoyen en principios de reciprocidad -
internacional para negociar condiciones equitativas para la marina

mercaqnte nactonal.

En este contexto ge tiene que México hﬁ concretado actualmente 7 con
veniog bilaterales de reparto de carga con los siguientes pafses: -
Argentina, Bulgaria, Espafa, Repidblica Demoerdtica Alemana, Unién de
Repiblicas Socialistas Soviéticas, Pafses Bajos y Brasil.

Cabe geflalar que en todos ellog se hace mencibn de la distribucibn
de la carga con una pariticipacién igualitaria. Ademds ha uuecrito.un
convenio en materia de facilitacién de trdfico marftimo con el Go-

bierno de la'fpiblica Popular de China.
{79) Ibidem, Artfculo 13.
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El primer convenio de transporte marftimo firmade por México fuc el
.de la Repiiblica Federativa de Brasil, que fue firmado el 24 de ju -
lio de 1974, y entrd en vigor el 30 de octubre de 1975, el cual co-
mo 8e ha mencionado anteriormente, éste al igual que los otros 6 --
convenios, tiene como finalidad facilitar el intercambio de bienes
por vfa marftimas; y a su vez lograr la mayor captacibén de los fletes

generados por dicho intercambio.

Pogteriormente, le siguié el Convenio de Transporte Marftimo entre
Mézico y la Unidn de Repiblicas Socialisias Soviéticas, para el re-
parto de cargas que fue firmado el 7 de julio de 13978 y entrd en vi
gor el 13 de mayo de 1379. Y asimismo, el Conventio de Transporte Ma
ritime entre México y Bulgaria, firmado el 12 de julio de 1978, que
entrd en vigor el 26 de mayo de 1979.

En ese mismo orden, el 28 de septiembre de 1978, fue firmado el Con
venio de Transporte Maritimo entre México y la Repiblica Democrd-

tica Alemana, que entré en vigor el 9 de mayo de 1980.

Cabe sefialar que con estos tres idltimos convenios se ha intentado
profundizar las relaciones entre nuestro pafe y los dei drea socta-
lista, ya que estos pafses estan considerados como socios potencia
.

les a mediano y largo plaszo, representando una opeién de diversifi
cacidén del comercio exterior de México.

Ademds con la firma de dichog convenios, se persigue garantizar de
esta manera que el transporte por vfa marftima que se genere por el
comereio exterior con esos pafges gsocialistas, sea regulado por las

partes contratantes, asegurando una participacibn equitativa de las

flotas mercantes interesadas.
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El:9 de diciembre de 1980, fue firmado el Convenio de Transporte -
Marftimo entre México y Espafia, miamo que entrd en vigor el 6 de ju
nto de 1984. Es importante menctonar que este Convenio tiene mayor
relevancia, toda vez que este pafs es uno de los principales socios
comerciales de México, ademds de que conforme a una adicién al re-
glamento de este Convenio, los productos derivados del petrfleo, dig
tintos a los obtenidos por destilacidn primaria en estado lfquido o
gaseoso, estdn regulados por este Convenio; vara el efecto se publi
e6 en el Diario.Oficial de la Federacién el reglamento y su Adden-

. (80J)

dum.: De esta manera se ha tratado de garantizar que estas cargas

efectivamente se realicen en buques de bandera nacional.

’ Posteriormente fue firmado el Convenio de Transporte Marftimo entrz
México y Argentina, el 4 de abril de 1984, el cual entrd en vigor
el 29 de abril de 1987 cuando se realizd el intercambio de instru~
mentos de ratificacién, siendo publicado‘en el Diario Oficial de la
Federacidn el 19 de junio de 1987.

De los anteriores también se déstaca este dltimo Gonvenio, ya que
en el mismo se incluye la realizacién de esiudios relacionados con
seguros marftimos y con las sociedades de clasificacién de buques

en el contexto latinoamericano.

Por otra parte, con motivo de la VI Reunibn de la Comisién Mizta
de Cooperacién Econdmica y Comercial entre México y la Repidblica
Popular de China, se firmdé en julio de 1384 el Convenio de Facili

tacidn de Trdfico Marftimo entre ambos pafees. Eete Convenio ge di

(80} Diario Oficial de la Federacién del 27 de noviembre de 1981.




-~ 69 -

ferencfa de loa demds, en virtud de que es un mecanismo innovador
que sélo permite asegurar a buques de ambas partes que arriben a -
algfin puerto y de la estancia de este buque en el puerto. Dicho -

Convenio entrd en vigor el 37 de marzo de 1985,

Por #iltimo, le gigue el Convenio de Transporte Marftimo entre Méxi
co y los Pafses Bajoe, que fue firmado el 18 de octubre de 13984, y
entrs en vigor el 1° de agosto de 1986, dicho Acuerdo constituye
un‘gran acercamiento de nuestro pafs con log pafses del drea, toda
vez que la situacidn geogrdfica que presenta diche pafls permite a
México en cierta forma, la pesibilidad de tener acceso comercial a
otrogs mercados promoviende la diversificacibn de su comercio erie-
rior. Asimiemo, constituye un rompimiento a la polftica de no con-
certacibn de Convenios Bilaterales que los pafses de la Comunidad

Econémica Europea habfan venida presentando.

Es de mencionarse, que la mayorfa de los pafses antes eitados con
los que se ha concertado estos convenios, son como México, partes
contratantes del Cbdigo de Condueta, lo que ha permitido y seguird
permitiendo que su ejecucidén y su funcionamiento sean coherentes
con sus propiog intereses, toda vez que su interés da promover aus
marinas mercantes y su desarrollo econbmico a través - de los mis-
mos, se ve suatgntada en lag diapogieiones de eete instrumento Ju

rfdico internacional..
2.8.4 Flota Mercante Mexicana Actual.

La marina mercante es un elemento de vital importancia para la ea-



truetura econdmica de cada pafs, su importancia se ve resaltada to
da vez que el transporte marftimo es el medio de mayor relevancia
para el desarroilo de las relacionee comerciales entre las nacig
nes, ya que la mayor parte del comercio mundial se realiza por -
vfa maritima, y ademfs, al conrsiderar qué este tipo de transporte,
en los mds de los casos es mucho mds barato en el trangporte de -
las mercancfas, que cualquier otro para grandee volimenes. Sin em-
bargo, en México hasta hace algunos afios, eate elemento se habfa ve
nido desarrollando en una forma lenta y muy atrasada, a pesar de -
que cuenta con muchos recursos a su favor, que de haber sido debi-
damente aprovechados lo hubieran colocado en una mejor situacidn,
pero no fue asf, ya Que ablo se habfa dedicado escasa atencidén al -
fomento y la mejora de la marina mereante y poco habfa sido objeto

de interés especial.

En cierta forma, este problema podrfa atribufrse al largo someti-
mignto a que estuvieron sujetos nugstros puertos desde la Epoca -
colonial, lo que provecs que la inquietud de desarrollar una mari
na mercante propia surgiera mds tarde, en proporeién a otras nacig
nes, sin embargo, una vez superada esta situacidn poco pudo hacer
el Gobierno Federal para promover este campo, ya que la falta de -
experiencia y la carencia de recursos econdmicos, que necesariamen
te requiere la industria del transporte marftimo, asf como las ing
talaciones portuarias, ademde de la aplicacién de ciertas disposi-

etiones emergentes, obstaculizaban su desarrollo,

No obstante, la actitud hacia esta materia ha evolucionado en low



dltimos anos, lo cual se puede apreciar en las polfticas que ac-
tualmente son aplicadas por el Gobierno Federal, tanto a nivel na-
eional, como internacional, como se ha podido observar en los temas
anteriormente tratades en este Capftulo, y que se presenta a tra-
vés de la participacién de los foroe internacionales, la adopeidn
de convenios bilaterales y el establecimiento de medidas que regu-
lan la marina mercante nacional, lo que ha permitido obtener resul
tadog positivos y despertar el interés de los sectores involucra-
dos, a fin de desarrollar esta drea, como una de las tantas que -

necesariamente requiere el pafs en esta critica situaciébn.

Con todas estas polfticas, y no de menor timportancia son los apoyos
y estfmulos que han sido estableecidos para promover el fomento a -
la marina mercante, como son log Estfmulos Fiscales y el Padrén de
Abanderamiento Mexicano, entre otros, lo que ha contributdo a que la
flota mercante nacional salga en cierta medida de su raquftica si-
tuacidn, logrando importantes inerementos en la capacidad de la flo
ta disponible, ademds de la creacién de nuevas empresas navieras -

mexicanas.

Para muestra de lo anterior, baste hacer una breve exposicién del -
proceso de erecimiento de la flota que se ha registrado a partir de
la presente década, que es mds o menos el perfodo en que se han em
prendido lags medidas de las.que ya se ha hecho mencién, las cuales
han mostrado su efectividad en el hecho de que de 1981 a la fecha
8e han obtenido importantes inerementos en la flota mercante na-

cional de buques mayores de 500 Toneladab de Peto Muerto (TPM), tal
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como puede apreciarse en el siguiente cuadro.

CUADRO 1
EVOLUCION DEL CRECIMIENTO DE LA FLOTA MERCANTE DE BANDERA MEXICANAQ)
(1981-1987)

TONELADAS DE PESO MUERTO (Millones de )

1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987

1.5 1.7 2.2 2.0 2.2 2.2 2.2

a) Embarcaciones mayores de 500 TPM.
FUENTE: Depart&mento de Promocién y Control para la Reserva de Car-

ga, Dirececién de Fomento y Desarrollo, Direccién General de
Marina Mercante, Subsecretarfa de Operacibn, S.C.T.

Como puede obaervarse, en el afio de 1987 se registra un tonelaje
de 2.2 millones de TPM, lo cual no resulta una cantidad precisa pa
ra todo ¢l afio, ya que la misma fue obtenida en el mes de marzo. No
obstante lo anterior, a fin de presentar un panorama general de la
flota mercante actual desglozaré esta cifra-conforme a log datos -
obtenidos.

Asf tenemos que hasta marzo de 1987, se cuenta con una flota mercan
te nacional de 161 embarcaciones mayores de 500 TPM,de diferentes ti
pos con 2'254,763 TPM, que corresponden a 45 empresas navieras me-

ziecanas, tanto del sector phblico como del sector privado.

En este sentido, en loe siguientes cuadros se detallan las principa

les empresas por cada uno de los sectores, segin tonelaje:
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CUADRO 2

EMPRESAS NAVIERAS DEL SECTOR PUBLICO

EMPRESA NO. DE BUQUES TPM PORCENTAJE
Petrbleos Mexicanos 40 1'009,630 45%
Navimin, S.A. de C.V. 2 84,989 4%
Transportadora de Sal 7 45,500 2%
Secretarfa de Comunicé 21 42,363 2%
ciones y Transgportes

4 Empresas 70 1'182,487 53%

FUENTE: Registro Publico Marftimo Nacional, de la Direccidn General
de Marina Mercante,de la Subsecretarfa de Operacién,de la S.C.
7.

CYUADRO 3

PRINCIPALES EMPRESAS NAVIERAS DEL SECTOR PRIVADO

EMPRESA 'NO. DE BUQUES TPY PORCENTAJE
Transportacibn Mar{tima 11 390,918 17%
Mezicana, S.A.

Grupo Marftimo Tolteca 3 112,447 5%
Granelmez, S.A. 1 148,900 7%
Navemar Sin. 2 102,164 5%
Mdg 37 Empresas 74 317,847 14%

41 Empresas 91 1'072,27¢6 47%

FUENTE: Registro Piblico Marftimo Facional, de la Direceién General

de Marina Mercante, de la Subsecretarfa de Dperacién, de la
5.C.7.
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En base a estos cuadros, las empresas que por la magnitud de su to-
nelaje resultan de mayor importancia gon PEMEX, Transportacién Marf
tima Mexicana, Granelmez, Grupo Marftimo Tolteca, Navemar Sin y Na-
vimin. Adem&s c&mo se puede apreciar el Gobierno Federal tiene una
participacién mayoritaria en.eZ tonelaje de esta flota, a través de
la agencia gubernamental de Petrdleos Mexicanos, que posee y opera
la mds grande flota de barcos mercantes del pafs, ademds de las que
ya se han menc;onado. Cabe sefialar que su participacidn no sélo con
“siste en las empresas del sector piblico que se acaban de mencionar
ya que también participa como accionista en la mds importante firma
del Grupo Transportacidn Marftima Mexicana, S.A., sin embarge, en
virtud de que su participacidn consiste en un cierto porcentaje, esg
ta empresapor su constitucidn estd contemplada en las de la inicta-

tiva privada.

Por otro lado, es de sefialarse la figura del Padrén de Abanderamien
to Mexicano, creada como una medida de importante apoyo para las em
presas navieras mexicanas en la adquisicién de embarcaciones extran
jeras, las cuales deberdn ser abanderadas y matriculadas mexicanas

a corto y mediano plazo, bajo el compromiso de 8us respectivos ar-

madores. En dicho Padrén, e encuentran registradas{81)47 embarca-

“eiones de bandera extranjera, de diferentes tipos, con 948,378 TPM(BZ)

Egte dltimo tonelaje, sumado al de la flota mercante nacional, cong
tituyen una flota de aproximadamente 3.2 millones de TPM, sin embar

go, aun cuando esta cantidad fuera en su totalidad de bandera mexi-

(81’ Datos- proporeronados por la Ofizina del Padrén de Abanderamiento Mexicano
‘la’ Direccién General de Marinz Mercante, Subsécretarfa de Operacidn, S.
C.T., actualizados al mes de marzo de 1987.
(82) Cabe geflalar que debido a que estas embarcaciones pertenecen a

las empresas que cuentan ya con buqueu de bandera nacional, es-
ta informacidn se omite.
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cana, la flota seguirfa siendo insuficiente para atender la demanda
de transporte marftimo que requiere el comercio exterior, ya que -
con las cifras actuales, apenas se alecanza a transportar una mfnima
parte del transporte marftimo de mercancfas que genera el comercio

exterior,(ES)

por lo que se ha tenido que recurrir a la contratacidn
de buques extranjeros por parte, tanto de empresas paraestatales, -

como privadas.

No obstante lo anterior, la cituacidn es diferente en comparacién a
la de hace algunos afios, ya que con loa hechos antes mencionados, -
ge puedélapreciar que existe la preocupacidn por parte de las Auto-
ridades. de promover este campo, al considerar que la mayorfa de po
Lfticas van orientadas a lograr un incremento en la flota mercanté
de buques de bandera nacional para 1988.

Lo anterior, con el fin de aleanzar una expansidn que permita trans
portar en 1988 el 100% de los productos movilizadog en cabotagje, y

el 40% en trdfico de aZtura.(B4)

(83) Gecretarta de Comunicdaciones y Transportes, Linedmientos de Po-
iftica y Prognama para el Desarrollo.ds Ba . Mavina ‘Mercarte Meki-
cana. México, 1979, p.18.

(84) Programa Nacibnal de Comunicaciones y Transportes, 1984-1988,
Poder Ejecutivo Federal, p. 242.
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CONCLUSIONES.,

Es importante reconocer que la marina mercante ha tenido tradici&—
nalmente una importancia muy relevante para la economfa y el desa-
rrollo de los pafses que han llegado a ser potencias reconccidas en
el orden econdmico y polftico mundial. Sin embargo, como se ha podi
do apreciar en el desarrollo histdrico de México, por condieciones
muy especiales interncs y externas, éste no ha podido desarrollar
su flota mercante en la medida de sus necesidades, razdn por la --
cual en.Za actualidad busca instrumentar polfticas que le permitan
contar con esec elements gstratégico que conlleva un sinnimero de -
implicaciones, todas cllzs de benéficio para su independencia eco-

némiea y, por lo tante, polftica, como las ya mencionadas.

Estas polfticas, hasta akora analizadas, han culminado en aceio-
nes concertadas, tanto en materia jurfdica, como de fomento a la ma
rina mercante para lograr incrementar la flota mercante nacional de
1.5 millones de TPM, con que se contaba en 1881, a ¢ millones para
1988, que es cuando concluye la presente administracibn.

Sin embargo, esta inquietud persistente de lograr a toda costa esta
meta, puede convertirse er un factor negativo para la promocién de
este campo, ya que para clcanzar el desarrollo en la materia, no -
radica sblo en un crecimiento de la flota indiseriminado, sobre to
do ai se considera que grarn parte del migmo pertenece al Gobierno
Federal, como pudo notarse en el Cuadro 2, que seflala que las empre
sas del sector piblico representan aproximadamente un 53% de la flo

ta mercante nacional de bugues mayores de 500 TPM, lo cual podrfa
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reaultar contraproducente, en virtud de que 8i se sigue a egte rit
mo, ge contarfa con una marina mercante subsidiada, cosa que afec-

tarfa a los sectores involucrados en la materia.

No obstante, las medidas adoptadas en la actualidad en materia de
trangporte marftimo han mostrado su efectividad, por lo que serfa
conveniente seguir incentivande a la inictativa privada para la -
ergacibn de nuevas empresas y,a las ya existentes para su ampliam
eibn, a fin de favorecer una flota mercante nacional adecuada al
comercio exterior del pafs, lo cual quedarfa complementado con otra
de las polfticas que se pretende aplicar como es la reserva de car
ga para buques de bandera nacional y de la cual existen ya algunas

dispoeiciones. . &



CAPITULO .3

ELEMENTOS ESTRATEGICOS DE LA LEY NORTEAMERICANA.
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3.1 AMBITO DE COMPETENCIA DE LA "SHIPPING ACT OF 1884".

Como ee pudo apreciar en el Capftulo Primero titulado "Antacedentes
Higtbéricos de la Marina Mercante de Estados Unidos", este pafe ha -
tenido una serte de cambios legislativos a lo largo de su historia,
no obstante, su polftica en la matéria ha tenido una larga continui
dad, fundamentalmente en cuanto.a apoyos y subsidics destinados a -
este sector, ein embargo, hasta estos filtimos aflos ha sufrido cam--
bios importantes, de los cuales el m§8 aignifieativo es el de la --
“Shipping Act of 1984", cuya traduceién he dado como Ley de Transpor

te Marfiimo de 1984.

Cabe sefialar que tanto en el dmbito nacional como en el internacio-
nal, dicha Ley constituye un nuevo sistema de reglamentacidén de las
empresaé transportistas, navieras, enfocado a proteger a toda costa
la marina mercante estadounidense para asf contribuir a la expangién
de au comercio exterior, en este sentido, surge una nueva forma de
apoyo, mediante el ataque a las legislaciones proteceionistas de o-
tros pafses incluso la conirapoaicién a eiertos organismos internc-
eitonales, como es el caso de la Conferencia.de Zaé Naciones Unidas
para el Comercio y Desarrollo (UNCTAD), a través de la Convencién -
Internacional sobre un Cédigo de Conducta de las Conferencias Marf-

timas.

En este sentido, es importante destacar que dicha Ley estd enfocada
exclusivamente a trdficos de servicio regular, ya que en la misma se

excluye de su dmbito de competencia a las cargas a granel, a loe pro
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ductos forestales, a la chatarra de metal y :desechos de papel, por
lo que estas exclusiones dejan en claro que la intencibn es legislar
"bdaiecamente sobre el transporte de ecarga general unitiasada, es decir
sobre los trdficos habitualmente atendidos por las lfneas regulares
de nauegacién!gégmwzﬁ%tommnoianarv que las lfneas regulares de nave-
gacidn constituyen el dmbito de actuacibn de las conferencias, por

lo-que muchae de estas disposictiones estardn enfocadas a regular es-

te tipo de prdeticas.

En base a lo anterior, en este Capftulo se analizardn laé prineipa-
lea disposiciones cogsideradas como mecanismos estiratégicoe de la -
Ley y algunos de Zés beneficios que con ellos se.alcanxan, ademds -
se deatacardn aquellos que puedan resultar nocivos para pafses como

el nuestro.
3.2 EFECTOS DE ALGUNAS DISPOSICIONES.

Log principales lineamientos en que se basa la palfticq naviera esta
dounidense actual, han quedado claramente delimitados en dicha Ley,
la cual se presenta como un sistema regulatorio gubernamsntal, por
el cual el déaarrollo de Za‘marina mercante debe compatibilizaras -
con otras exigencias, como son en términos generales: la eficiencia,
la competitividad, la reduccién de costos y - la adaptacién a nuevas

modalidades de transporte.

4 este respecto, cabe sefialar que el Congreso de los Estados Unidos,

(85 ) Garcfa, Domingo, Jefe del Departamento de Ultramar de la Secreta
rfa de Transporte Fluvial Marftimo de la Repiiblica de Argentina.
Ley de Marina Mercante de Estados Unidos, Trabajo elaborado a -
tftulo peraonal, p. 5.
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al eonaiderar que el gistema de la Comisidén Federal Marftima (FMC) -
era anticuado para enfrentarse a la diffeil situaecién por la que a-
traviesa ia indugtria marftima al enconirarse en la peor recesidn de
la historia, por 1o que los transportistas norteamericanos demanda-
ban desesperadamente una reforma regulatoria que les permitiera sub-
sistir a la recesidn mundial, ya que de lo contrario serfa necesario
que los robustecieran con las acostumbradas condiciones econdmicas

que desemperian tan importante papel en el dmbito internacional, en -
este sentido, se establecid esta Ley, con una marcada diferencia de

las otras legislaciones que en materia de traneporte 8e aplican en -

los Eatadoé Unidoa.(ae)

Esta diferencia se distingue en el haecho de que establece una mfnima
cantidad de requisitos  regulatorios a su agencia reguladora del --
. transporte marfiimo que serd la Comisién Federal Marftima, en con-
traste con los estatutos regulatorios que se aplican a otro tipo de
transporte, como son las lfneasc aéreas, terrestres y férreas de los

Estados Unidos.

En este sentido, es importante resaltar que precisamente una de las
innovaciones que ge presentan en dicha Ley, la constituye el hecho
de que muchas de cstas medidas no serdn determinadas por ia Ley mis~
ma, 8ino que dependerdn an gran parte de las acciones implantaits por
la FMC, en contraste ebn las reacciones de los trangsportidtas y los -
uauarios. Toda vez que provee a las empresas navieras que operan en

el comercio exterior de los Estados Unidos de mayor inmunidad a las

(86) "Maritime Reform", American Shipper (Review), Washington, D.C.,
April 1984, p. 11.




Leyes "Antitrust" (Antimonopolio) en sus actividades conjuntas, in-
eluyendo la formulacién de las cuotas colectivas, ademds de que crea
nuevas herramientas para la industria, como son la accidn independien

te, los contratos de servicio y tarifas segin tiempo volumen.

Sobre tales lineamientos, cabe sefalar que los usuariog de este ser-
vieio, no se opusieron a esta Ley, al contrario la apoyaron, toda --
vez que con ella ahora ejercen nuevos derechos para la negociacién -
con Zoé transportistas y las conferencias, estableciéndose nuevas -

restricciones sobre el poder de las conferencias.

Por su parte, las empresas navieras y las conferencias norteamertca-
nas disponen ahora de nuevos derechos legales y mayor libertad, sin

embargo, aun cuando las empresas navieras ahora se mueven con una mf
nima participacibén gubermamental, cuentan 8i con mds regulacién de -

(87)

mercado.

La Ley de Transporte Marftimo de 1984 que nos ocupa, se integra por
22 Secciones que. se geflalan a continuacién, de lae cualds sdlo serdn
analizadas unas cuantas, conforme a lae principales dispoasiciones de
esta Ley:

Seccidn 1 Dictamen.

Seceidn 2 Lineamientos de Palftiea.

Seceibn 3 Definicioneas.

Seccibn 4 Alcances de esta lLey.

Seceidn 5 Acuerdos Generales.

Seceibn € Aleances de los Acuerdos.

(g7) Ibidem, p. 12
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Seccién ? Exencidn de las Leyes "Antitrust’.
Seceidn 8 Tarifas.

Seceidn 9 Empresa Transportista.Controlada. .
Seceidn 10 Actos Prohibidos.

Seceibn 11 Demandas, Investigactiones, Informes e Indemnizaciones.
Seceibn 12 Aplicacidén de Sanciones.

Seccién 13 Sanciones Generales.

Seccidn 14 Acuerdos de la Comigidn..

Seceidn 15 Informes y Certificados.

Seceién 16 Exenciones.

Seécién 17 Reglas Generales. .
Seccién 18 Informes de la Comisidn Asesora.
Seccibn 19 Agentes Consignatarios.

Seceibn 20 Anulacidén y Ajuste de Enmiendas.
Seceidn 21 Vigenetia de esta Ley.

Seceidén 22 Aprobacién del Preaupyeeto.(ag)

Teniendo un panorama general sobre el dmbito de competencia de la pre
sente Ley, procederé a analizar espectficamente las medidaa que resul

ten de mayor interés en su aplicaciln:

3.2.1 Los Acuerdos y el Efecto de las Leyes "Antitrust”.
4 fin de comprender el efecto de algunas dieposiciones enmarcadasd en
la Ley de Transporte Marfiimo de 1984, serd conveniente remitirnos -

un poco a la polftica que los Estados Unidos han mantenido en mate-

(88) Shipping Act of 1884, 398th Congress 2d Session, Report 98-600,
p.1. .

k4
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ria comercial, toda vez que sus principios béaicaeiaatdn eatrecha-
mente ligados a la proteceidn de sus préicticas comerciales y al con
giderar gque dicho instrumento legal constituye un haa de disposicio-
nes antimgnopblicas que prohiben las acciones o acuerdos para contro
lar, disminuir, distribuir y demds acciones gemejantes a un mercado
determinadc, no se diga' cuando el propfsito sea excluir a un compe-

tidor definitivamente.(gg)

En este sentido, considerando que la polftica comercial norteameri-
cana 8e rige actualmente por una serie de Leyes "Antitrust', y que
con la Ley de Transporte Marftimo de 1984 se estableece la inmunidad
de estas leyes de diferentes formas parc lae cetividades de los tiang
portistas, karé unlreve parénteais para explicar clmo surgen estas le

yes para conprender mejor su aplicacién en esta Ley.

Durante 1850, a rafz de la revolucibn industrial, por completo flore
ciente en los Estados Unidos, convirtid a la Nacibn en el pafs indug
trial mds poderoso del mundo, dando origen a los grandes negocios que
8e regfan por sue propios sistemas de comercializacibn, o que did -
origen a guerras de precios entre los rivales de importancia.

En esa competencia, surge el "truet”(monopolio), ereado por S. (. -
Dodd, comsejerc de una de las ;mpresas de mayor importancia, el cual
establecfa una nueva forma de organizacién de cus patronos 'y aprove-
chéndose de una idea antigua, la adaptd a las nuevas necesidades, ya
que aq trqvés de un acuerdo ge centralizaban las varias organizacio-

nes en ablo tres depositarios, los cuales retenfan las acciones, dig

(89) Cruz Miramontes, Rodolfo, La Ley Norteamericana de Navegacién_de
1984, Ponencia en el Simpostio: US Sthpzng Act 1989 de la FELACU
77, celebrada en Bogotd Colombia an junio de 1986, p. 9.
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ponfan de la mayorfay segufan asf una polftica comin para el uso ex

clusivo y beneficio de los miembros del acuerdo.(go)

Considerando el modelo de "trust"” implantado y su efectividad, los

imitadores de otras industrias se apresuraron a copiar esta concep-’
eibn surgiendo asf los grandes monopolios, pero-na fue por mucho -
tiempo, ya que la.ley cae con tal severidad en este sistema a través
de la promulgacién de algunas leyes, entre las cuales se destaca la
Ley Sherman contra los "trust”, titulada "Sherman Atitrust Act", -

que cerré una década de agitacidn interesante contra los grandes ne

gocioa.(gl)

Los primeros afios de la Presidencia de Wilson, mantuvieron una polfti
ca para promover mds bien el estado de campeténcia que el del mono-
polio, ya que sefialaba que un "trust" era un acuerdo para eliminar

la competencia, en este sentido proponfa regular los métodoe para -
llevar a cabo una competencia que seguir aplicando un monopolio. Ase
guraba que la prohibieién de la competencia desleal servirfa para dar
le oportunidad a los pequefios invercionistas y productores de salir adelan
te, por lo que en 1914 ge aprobd la "Ley Clayton” contra los "trust”.
Dicha Ley establecfa una serie de prohibiciones, por un lado, la dis-
crimindci&n de precios entre los compradores de una mercancfa queda-
ba prohibida cuando podfa hacer disminuir la competencia o tendfa a
erear un monopolio. Asimismo, se prohibfan los contratos en ezclusiva
cuandq pudieran incurrir en dichas faZtas; y por dltimo, una corpo-
rhci&n no podfa adquirir acciones de otra cuando sus consecuencias

fueran disminuir la competencia, restringir el comercio o crear un

(90 Kirkland, Edward, Op cit, p. 447.
(91) Ibidem, p. 448.
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“monopolio. (92)

Cabe sefialar que cuando es sancionada la primera Ley "Antitrust”, -
las conferencias marftimas ya se habfan extendido en Zon.trdficoa o
cednicos de los Estados Unidos, 'por lo que varias empresas se enfrentaron

ante serios problemas legales por que se considerS que violaban las leyes an-
tea mencionadas, ya que por su organizacién dichas conferencias to-

man las caracterfsticas de un monopolio.

En base a lo anterior, eZkCangreso decide aaoptar la "Shipping Act
of 1916", de la cual ya se hizo mencidn en el Capftulo Primero, y que
establecfa algunas medidas ante ese problema; por lo que permitfa que
las conferencias "abiertas" continuaran operando en los trdficos oced
nicos del pafe pero la ekcepcidn Mantitrust" prevista era limitada y
sujeta a ciertas restricciones:como una condieidn previa a cualquier
inmuéidad ant:itrust, los acuerdos deberfan ser registrados y aproba
dos por el "Shipping Board", ahora Comisifn Federal Marftima, ademds
en la Seceidn 15, disponfa que los acuerdos registrados deberfan ser
aprobados, a menos que la agencia reguladora encontrara'que fueran
injustificadamente discriminatorios o desfavorables; que fueran en
detrimento del comercio, o que violarén la "Shipping Act", esta Sec-

eién fue el arma que mde se utilizé para acciones de repreealiaa.(gg)

Conforme a eata Ley, los que se oponfan a un acuerdo tenfan la obli-
gacién de probar uno de los tres motivos antes sefalados, de lo con-
trario el acuerdo podfa ser aprobado. Era una cuestidn simple obje-
tarlo, tan pronto el acuerdo fuese sometido a aprobacién y tener é-

xito congiguiendo que la FMC no lo aprobara, o por lo menoe que lo

(92) Ibtdem, p. §78.
(93) Hull Richard, La Ocean Shipping Act, Un compendio de las mfa im

portantes dispoaiciones, Ponencia en la XXI Asamblea General de
ALAMAR, Nov. 1984, Lima, Pertl.
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demorara. Egto contribufa a que los acuerdos permanecieran muy fre-
cééntamante ante la Comisién por arios, antes de que una decisibn se
tomara, por lo que en ocasionea log transportistas eran desalenta-
dos.(94)

Posteriormente, la "Merchant Marine Act of 1920", en su famosa facul
tad de dictar las normas regulatorias que juisgara necesarias para re
golver gituaciones desfavorables en el transporte marftimo- que sirve
-al comercio exterior, establecid en 1933 el "docket” 128, por el ---
cual se exigfa a lae empresas navieras que operan con el exterior re
gistrar las tarifas de fletes de los productos de ezportacéﬁn excep-

to graneles.(gs)

Fué asf como la preocupacién de la administracién gubernamental nor-
teamericana por combatir egtas prdeticas desleales de comercio, se
hicieron ecada df& mfs constantes, en.esa necesidad de negoeiar, en -
ese espfritu de comerciar y de intercambiar bienes de toda fndole ~
con el propdeito de lucro en un ambiente de libertad, més imponiendo
restriceciones a los demds ei afectan a su mercado interno,(gs) fué
asf que con eetaé bages ge crea la "Shipping Act 1984"; por ello se
explica que el Sr. Pedro A. Fozx, maviero argentino diga que la Ley
de Transporte Mavftimo de 1984 "... es una Ley liberal hacia fuera y

proteccionista hacta dentro".{97)

La nueva Ley hace cambios considerables en el procedimiento para la

aprobacibn de acuerdos, ya que todo acuerdo debe ser registrado ante
(94) Amertcan Shipper, Op ecit, p. 7
)

(95) Garefa, Domingo, Op cit, p. 7.
(98) Cruz Miramontes, Rodolfo, Op eit, p. 11
(97} Enfoques de Comareio Exterior, Cerrando el Cfrculo de nuestra -

Dependencia, Buenos A% i J A d
mependencia, 8 ires, Argentina, Abril de 1985, Afio 2, Ni-
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la FHC, no obastante, no es necesario que sea aprobado por la mignma,
ya que un acuerdo registrado en la FMC automdticamente entra em vi-
gencia a los 45 dfas después de haber sido registrado, a menos que
dentro de estos 45 dfas la FMC se haya dirigido a la Corte que co-
rresponda para procurar que prohfba entre en vigencia dicho acuerdo
en base a que podrfa ser "substancialmente anticompetitivo', o en su
caso utilice su poder para extender el perfodo de 45 dfas, solicitan
do datos adicionales de las partes para el acuerdo, lo cual crea la

posibilidad para la demora.

Cabe sefialar que las Secciones que regulan dichos procedimientos gon
la 4, 5 y 6 que tratan diversos aspectos de :los acuerdos y se limi-
ta el campo de los mismos conforme a la Ley regulando sus elementos
bdsicos y su registro, o bien los términos legales para 8u entrada -
en vigor, asf como para que la autoridad si fuera el caso enderece
acciones para impedir que entre en vigor,

A egte respecto, es importante destacar que aun cuando la presente -
Ley trata de ser mds flexible al proveer a todo acuerdo registrado
ante la FMC de inmunidad a las leyes antitrust, esta flexibilidad re
sulta de una manera disfrasada, toda vesz que en la Seccidn 6(g) per-
mite a la Comisién Federal Marftima declarar acuerdos substancialmen
te anticompetitivos, los cuales serfn considerados como tales en ca-
so de una reduceidn en la competencia, asimigmo, por una reduccibn
no raaonable del servieio de transporte, o por un incremento injus-

tificado en el costo del transporte.

Con la aplicacibén de esta disposicibn sec hace claro que elimina au-
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tomaticmente cualquier condena por st misma de las actividades colac-
tivas, que podrfan ser aplicadas por las leyes antitrust, quedando

establecida en esta Ley con el mismo enfoque.

Sobre estas bases, la idea de la nueva Ley es que el Gobierno debe
efectuar rdpidamente y conceder que la mayorfa de acuerdos sean im-
plantados inmediatamente, a menos que los acuerdos sean declarados
substancialmente anticompetitivos, para lo cual los transportistas
deberdn desarrcllar snfoques altsrnativos para las condicioneg del
negoeio, en el caso de que les sean cancelados; por otro lado, cabe
seflalar que aun cuando la PMC ya no tiene autoridad para desaprobar
los acuerdoa, podar que en esta Ley es dado a las Cortee Federales -~
de los Estados Unidos, si tiene el poder de persuadir a la Corté pa~

ra que un acuerdo sea impugnado.(ga)

A fin de tener un panorama general de las actividades que estdn suje
tas a la inmunidad antitrust bajo la Ley de Transporte Marftimo de
1884 que involiteran acuerdos entre transpovtistas ocednicos, ae seda
lan lae siguientes:

1) Tratar, fijar o regular tarifas de transporte inoluyendo fletes
combinados, facilidades de espacio de cargas y otras condicionaes
de servicio.

2) "Pool™ y distribucidn de trdficos, producidos, gananciﬁa o pérdi-
das.

3) Asignar puertos o restringirlos, o de lo contrario regular el mi-
mero y caracteristicas de las salidas entre puertos.

4). Limitar o regular el volumen o cardcter de la earga o el trdfico
(Tamerican Shipper, Op cit, p. 7
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de pasajeros a ser transportado.

5) Comprometerse en acuerdos de trabajos exclusivos, preferenciales
o de cooperacién entre ellos, o e¢on uno o mds operadores de ter-
minales marftimas, o con transportistas comunes que no operan bu~
ques.

6) Controlar, regular o prevenir la competencia en el tranaporte ma-
rftimo internacional.

7) Regular o prohibir el uso de contratos de aeruiaia.(gg)

XAdicianaZmente a lo anterior, bajo-los alecances de la nueva Ley se -
establecen los acuerdos relativos al transporte interno o entre paf-
ses extranjeros de un segmento dél transporte intermodal, dentro de
la Seceibn 7, los cuales no necesitan ni ser registrados en la FMC,
ni tampoco estar sujetos a las leyes antitrust, esta misma excepcidn
8a@ aplica para acuerdos sobre terminales marftimas extranjeras, lo
que significa que: bajo la nueva Ley los miembros de las fonferenciaa
no necestitan hacer un acuerdo sobre la divisidén interna, que ¢8 la «

" cantidad abonada a ios trangportistas terrestres por el transporte
en el interior de los Ffstados Unidos en una tarifa intermodal, pero
ahora pueder debatir y acordar entre ellos sobre la porcifn terres«
tre de esta tarifa, que es la cantidad que cobra el usuario por el

gervicio interno del pafs.

En este sentido, cabe sedalar que con este tipo de medidas el norte-
americano esta en libertad de concertar lo que a sus intereses con~-

venga de la mejor forma, sobre poreciones de un transporte multimor~

(93) Hull, ~-Richard, Op cit, p. 37.
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dal ubicados en el extranjero, asf como acuerdos eobre la faciiita~

etdn de terminales fuera del territdrio norteamericano y otras mda.how
3.2.2 Derecho a la Accibén Independiante.

Dentro de la Secceidn 5, titulada Acuerdos Generales se establecen -
los requigitos necesarios parag el registro ante la Comisién Federal
Marftima, de todos los acuerdos celebrados conforme a esta Ley, a =~
e:éepci&n de aquellos éue gean de transporte interno de los Estados
Unidos, o los que se celebren entre pafses extranjeros.

Asimia%o, 8e establecen una serie de disposiciones para los acuerdos
de las conferencias marftimas, o aquellos celebrados entre las mig=
mag, asf como los acuerdos de reparto, y por dltimo para los acuer-
dos laborales marftimos, que aunque no aon regulados por esta Ley,

ge gatablecen algunas disposiciones. para sus cuotas o tarifas.

En este sentido, cabe seflalar que en.el ineigo (b) (8) y (e) de esta
Seceién, entre lag disposiciones establecidas para los acuerdos de
las conferencias marftimas, la nueva Ley obliga a todas las conferen
eiag que operan en los trdficos ocednicos con los Estados Unidoe a
permitir a sus miembros a tomar acciones independientes gobre cual-
quier ouota o aarvicid requeridd éara su inelusibén en las tarifas,
después de un perfodo de aviso de 10 dfas.

Lo que significa que los miembros de este tipo de conferenciae pue-
dan actuar independientemente en la cotizaecidn de fietes o gervicios

de la conferencia, y permitir que egta cotizacibén sea efectiva luego

(top} Crus Niramontes, Rodolfo, Op eit, p. 13



~91-

de 10 dfas de recibir el aviso de un miembro, asimismo, seflala que -
una vez queha recibido ol.avisods cualquier otro miembro de la conferencia tiene

. el derecho de adoptar la nueva tarifa o el nuevo servicio propuesto.

Esta medida que permite a cualquier armador conferenciado modiffcar
unilateralmente gsus tarifas, podrfa llevar en la préctica a un dese-
quilibrio en la competencia internacional, ya que al congtiderar el
fdeil acceso para los interesados a efectuar una modifieacibn a su -
conveniencia, sea para un aqumento o reduceién de la tarifa, inteiada
por una linea miembro o por una conferencia determinada, afectarfa -
la eetabiiidad de las tarifas en el mercado internacional que se pro

curan en perfodoé. -mfs bien prolangadaa.(IOI)

En base a lo anterior, como se puede apreciar, la Accidn Independien
te debilita enormemente las conferencias marftimas, toda vez.que -
uno de sus objetivod ‘para los que han sido creadas estas conferen-
etas, lo constituye precisamente la aplicacién de fletes uniformes

(102)por lo que al a?licar

para un servicio de una ruta determinada,
este nuevo mecanigmo establecido por la Ley, obstaculizard el enten
dimiento para formular tarifas razonables entre empresas de servicio
reguiar, lo que podrfa conducir a un desorden en los trdficos que -

perjudiecard ademds de los navieros a los comerciantes no favorecidoa

por este mecanismo.

En este sentido, es claro que los requisitos usualmente aplicados pa

ra lae prdcticas de las conferencias marftimas quedardn obsoletos en

(101} Guillermo Aragén, Carlos, U.S. Shipping Act 1984, Ponencia en el
Simposio: US Shipping Act 1984 de la FELACUTI, Jun. 1986, Colom
bia.

(102) Comigién Nacional de Fletes Marftimos, Manual para el Usuario...

p. 40.
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los fréficos ocednicos con los Estados Unidos, como son aquellos ~-
donde. an-miembro’al-tniciar una reduccibn de tarifa deba notificar
‘a todos los otros miembros de la conferencia, ademds de solicitar al
miembro que inicia una reduceibn de tarifas la concurrencia obliga-
toria a una reuﬁién golicitada para explicar o agjustar su plan; en
este sentido, dicha disposicidn constituye una amenaza para el siste
ma conferencial que consecuentemente podr{d redundar en dafios al -

trdfico de la regidn.
3.2.3 Las Tarifas.

Pasando a otro aspecto de importancia dela citad&ybey 8a tratard el
relativo a las tarifas que se aborda en la Seccibn 8, en la'cual se
establece la obligatoriedad de los transportistas y conferancias a

registrar sus tarifas ante la Comigibén Federal Marftima, existiendo
la opcidn de registrar sus tarifas de servicio directo, es decir in

cluyendo las cuotas del servietio terrestre o intermodales.

Dichas tarifas serdn pdblicas y para su registro se requiere cual-

_quier documento que ampare el contrato de transporte; adicionalmente,
también ge ofrece la posibilidad de registrar tarifas tiempo volﬁmem
que son aquellas que varfan segin el volumen de carga ofrecida en un

perfodo de tiempo dado.

Al analizar el establecimiento de acuerdos relativos al transporte in
termodal extranjero, asf como estas disposiciones, es significante
! <

que eata Ley claramente establece que las conferencias puedan reci-
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bir aqutoridad e inmunidad antitrust para establecer tarifas para ser
vicios intermodales, lo que demuestra abiertamente que Estados Uni=-
dog lo que pretende con esta Ley es modernizary actuliia® gys prdeticas de-
transporte marftimo, poniendo a su disposicibn todo tipo de mercado,
utilizando importantes elementos de extraterritorialidad.

Cabe destacar que uno de los aspectos que ha afectado gravemente el
transporte marftimo es la intromigién de, servicios directos que se
ha venido dando con la revolucidén de los contemredores, ya que en la
actualidad los transportistas de los contenedores ofrecen rutas in-
ternas, para ‘lo cual, los usuarios han mostrado mayor interés en com
prar este tipo de servicio, mds que de puerto a puerto. Por lo que
este ocambio da a los transportistas oportunidad para competir por la
carga intermodal de los usuarios, dando un .giro total al sisg t:ama -

conferencial permitiéndole este tipo de servicio, (103 .

Esta tragcendente novedad de poder registrar o negoeiar tarifas de
punto a punto, que pueden ser intermodales puede dificultar el con-
trol de tarifas de trﬁnsporte mar{timo, ya que el transporte marfti
mo es una parte del viaje que deben cumplir lae mercaderfas.

3.2.4 Contratos de Servicio.

En la-'misma Seccibn 8 Subseceidn (c), se seilalan los contratos de -
servieio, los cuales se definen en la Saccién 3 como un contrato ce

lebrado-entre un embarcador o uguario y una empresa naviera o confe

‘103) “"'Hegietro de Informacibn, ALAMAR/Informativo No. 475, Quincenal,
Montevideo, Urujuay, del 15 al 31 de marzo de 1985, p. 17.
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rencia marftima, mediante el cual el usuario toma el compromiso de
proveer una cierta cantidad mfnima de carga, en un perfodo de tiem
po fijado y el transportista corriente o aonferencia 8e compromete

a aplicar una cigrta tarifa, o plan de tarifaé, asf como un nivel de
finido de serviecios, tal como espacio de bodega asegurado, fraecuen-

eia y demds ventajas similares.

Estos contratos de servieio deberdn ser registrados confidencialmen-

te ante la Comisién Federal Marftima con todos sus términos, y sola-

mente las condiciones mds esenciales ser&n dadas a conocer piblica-

mente y puestos a disposicidn de todos los usuarios en una ruta si-

milar.

Las Condiciones esenciales se refieren a

1) Los puertos de origen y destino.comprendidos en los lfmites de »
la aona que abarca el contrato (para el transportiata de puerto
a puerto) o de las dreas geogrdficas (para transporte intermodal
directo). ’

2) La mercaderfa o mercaderfaes involucradas.

3) El volumen minimo.

4) El flete del transporte entre terminales.

5) Duracidén del contrato.

6) El compromiso de servictios.

?) La forma de liquidar los dafios por incumplimiento, si lo hubiera.

8) Una relactén de la identificacibn del cargamentqg la que serd con
“servada pararespaldar el contrata

9) Una descripcién clara de cualquier circunatancia que permitiera:
a) Una reduccifn de la cantidad de carga, o monto del producido-

requerido en el contrato,
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b} Una extenaibn del perfodo del contrato sin ningin cambio en el
flete del contrato, o el flete programado.
e¢) Una interrupcibn del contrato.

d} Cualquier otra desviacién de los terminos del contrato.(IOM

Cabe sefalar que el transporte realizado bajo la vigencia de tal con
trato debe ser gobernado por el contrato mismo, a menos que 8e pre-
gente alguna controverstia, para lo cual serd turnado a la Corte co-

rrespondiente.

Dichos contratos omiten a los de carga a granel, productos foresta-
.

les, metal procesado de desecho, papel de desecho, por lo que es8-

tos contratos de servicio se refierem finica y exclusivamente a lo3

de linea regular, incluyendo en estos mismoe los servicios intermo-

dales.

A este respecto, cabe sefalar que ademds de- que este tipo de contra-
tos gozan de inmunidad antitrust desde que no se requiere que los -
mismos gean registrados en una tarifa, como cualquiera de los demds
contratos que ya han sido analizados anteriormente, las conferencias
que celebren este tipo de contratos no estdn obligadas a permitir a
sus miembros a tomar accién independiente con respecto a los contra-
tos de servieio. Por otro lado, dichos contratos quedan exentos de
algunos actos que se consideran prohibidos conforme a la presente -
Ley, con éato se puede apreciar su objetive fundamental de evitar -

trabas en su aplicacidn.

En este gentido, considerando todas estas opciones se distingue o -
(104) Shipping Act of 1984, p. 6-7.
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establece un panorama mfs atraetivo para los buques de linea regular,
con eatos contratos parva trabajar en forma independiente, que estar
8 upeditados a las restricciones que implican el pertenecer 86lo a
una conferencia.

Lo anterior, ya presenta un efsoto en la actualidad, en el sentido -
de que en el intercambio comercial desde el Lejano Oriente hacia la
Costa Occidental de Estados Unidos, mda del 70% de todas las cargas
transportadas en buques de lfnea regular estdn sujetas actualmente a
arreglos de contratos de servicio; adicionalmente la FMC ha indicado
que, de loa 6568 contratos registradogs el 75% supone la partieipa-
¢i6n de transportistas no afiliados a lae conferencias, por lo que
cabe el cuesiionamianto, en base a lo anterior, que pagsard con las

canfbrenciae.ao&

3.2.5 Actos Prohibidos.

La Secoifn 10 de la nueva Ley, especifica ciertas prdeticas que eatdn
prohibidas, las cuales resultan adicionales a cualquier otra limita-
eibn o exelusidn consignada en otras partes de la misma. Eatas prohi.
biciones estdn divididae en varias categorfas: las que se aplican a
todas las personas, las que 8e aplican a un transportista que actia
8olo o en conjunto con otra pereoha, y las que se aplican a conferen
eias o grupo de dos o mds transportistas. En.este sentids, en la Sec
eidn 10 (b) (13) se establece un acto prohibido para un transportie-

ta o conferencia a negarse a Megoctar con una Asociacién de Embarca-

dorea.

(10580 0.N.U., CEPAL, Cambios Estructurales en el Fransporte Regular -
por buques de-Linea: Perspectivas y Consecuancias para la Formu-
lactbn de Politicas, LC/G 1463, 15 de julto de 1987, p.48.
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Una Asocciacién de Embarcadores, es un nuevo conecepto, y es definido
como un grupo de embarcadores o usuarios (aparentemente embarcadorea
de log Eetados Unidos, embarcadores extranjeros o una combinacidn de
ambos), los cuales congolidan fletes y esfuerzos para asegurar el vo
lumen, tarifas y servicios .8in fines de lucro.

Este tipo de conceptos tiene evidentemente la finalidad de que los -
pequefioa cargadores, a través de asociaciones que manejardn volime-~
neg grandes de carga pueden tener acceso a mejores tarifas y contra-
tos de servicio, por lo que este tipo de medidas resulta muy coheren
te con loes objetivos centrales por'los que fueron implementadas las
leyes antitrust, que eran fundamentalmente promover y apoyar a los

pequeflos productores e inversionistas.

Pasando a otro punto.dentro de los actos prohibidos, en la Seccidn

10 (e) (2), se establecen las "Acctiones Concertadas'"éntre las cuqlee ge
presenta la prohibicién a cualquier oconferencia o grupo de dos o mds
conferencias a comprometerse en forma restrictiva e injustificada al

ugo de semvicios intermodalee e innovaciones tecnoldgicas.

Como puede observarse, con este tipo de medidas se impone a los paf
ses de la regibra aceptar la expansién del uso de servieios multimo
dales e innovaciones teenolégicae, por lo que con ello Estados Uni-
dos rebasa su &mbito de competencia, ya que con estas medidas afec-
tan a otroas intereses nacionales y especialmente el sistema conferen

cial, al congiderar que introdueir buques de avanzada tecnologfa -
desequilibra el nivel de servicio competitivo en los trdficos marf-
timos, favoreciendo especialmente a loas qué digponen de este tipo de

teenologfa, como no lo es en el caso de los pafses en vfas de desa~
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rrollo.
~3.2.6. Sanciones Generales.

La "Shipping Act” contempla en su Seceidn 13 una serie de penalida-
d?e que pueden ser impuestas por violacidén a ciertas disposiciones
por la Comisién Federal Marftima, no obatante, existe una que ha si-
do motivo de preocupacién, no 8blo para diversos pafses de la regién
8ino también para ciertos organismos internacionales, como e¢8 el ca
80 de la Seceifn 13 (b) (5) de la Ley, que diaéane que ”8i posterior
a que la Comisidn sea notificada, €sta determina que la aceidn come
tida por un transportista, o de comfin acuerdo con otro, o con algin
Gobierno Extranjero, perjudica injustificadamente el acceso de un bu
que documentado conforme a la legislacibén de los Estados Unidos para
un comercio marftimo entre puertos extranjeros, la Comigidén tomard
las medidas que considere pertinentes, incluyenda la impoaicibn de

" alguna de las sanciones sefialadae en log pdrrafos (1) (2) y (3) de

esta Subseceidn”.

Dichas sanciones cosigten en la supresién de tarifas, con lo que im
pedird al armador operar en puertos estadounidenses o la impoaicién
de cuotas sobre entradas o salidaa. Asimigmo, se establece la imposi

eidn de multas equivalentes & 5 000 dbélares, hasta 25 000.

Lo gue significa que dicha Ley dispone ejercer represalias contra -
prdcticas de pafses extranjeros, en cualquier parte que Estas difi-
culten indebidamente el acceso de buques de bandera norteamericana.

Cabe seftalar que esta disposicion no ee del todo nueva, més bien, ea
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un mecanismo de defensa que ge ha venido moldeando a través de las

tdltimas legislaciones, conforme a sus circunstancias.

La "Shipping Act"de 1916, basada en la filosoffa de asegurar accego
libre al trdfico ocednico norteamericano a los transportistas co-
rrientes de todas lae naciones, en gu Seceifn 14 (a), daba poder a
la FMC para investigar "prdcticas desleales”, que negaran a log ~--
tiansportietas ocednicos de los Estados Unidos acceso entre puertos
extranjeros en iguales t&rminos que otros transportistas ocednicos.
Si la FMC encontraba una discriminacibén desleal tenfa poder para cer
tificad tal hecho ante la Secretarfa de Comercio golicitdndole nega
ra la entrada a los puertos de los Estadoq}Unidos a loe buques de su
prapiedad, operados o controlados por tales personas extranjeras. -
Cabe sedalar que eata autoridad fue raramente usada, 8i no nunca u+

sada por la FMC.(JDE)

Pogteriormente, bajo la autoridad de la "Merchant Marine Act” de --
1920, la Seceidn 19, la FMC tiene poder para emitir reglas o regla-
mentaciones, por lo que sedala: " ... ajustar o enfrentar condicio-
nes deafavordblee, especiales o generales del transporte marftimo
en los trdficos.extranjeros, aéa en un trédfico particular, 8ea en
una ruta particular o en un trdfico general y que surda del resulta
do de reglas extranjeras, reglas o reglamentacibn o/de métodos y -

prdcticas competitivas ... ”.{10/)

En base a lo anterior, las Seccidnes 13 (b) (5) de la'Shipping Act”

(106 ) Hull Richard, Op eit, p. 43.
f707 ) O.N.U., CEPAL, Cambios Estructurales ..., p. 49
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de 1984 y 19 de la "Merchant Marine” de 1920, que sigue en la actug
iidad con plena vigencia y efectividad, proporecionan a la FMC am-

plias facultades a través de los reglamentos correspondientes a es-
tas Seceiones, que permiten a la FMC ingtituir procedimientos por su

propia iniciativa o previa presentacidén de peticidn.(log)

.
Aun cuando en el caso de la Ley de 1984, el cumplimiento de la Sec~
eibn 13 (b) (5) esta limitado por la Secetbén 13 (b) (6), que estable
¢e una salvaguardia polftica para evitar casos como el procedente,
ya que cualquier medida que toma la FMC debe ser sometida al Presi-
dente de los Estados Unidos, quien podrd dentro de los 10 dfas si-
guientes desaprobar la medida por razones de polfitica exterior o de
defensa naciondl; sin embargo, en el reglamento de la Seceidn 13 (b}
(5) que se encuentra en el "46 Code of Federal Regulations 587", enu
meran una amplia gama de condiciones que 8e definen como que perjudi
can él libre acceso de buques norteamericanos con la inclugibn de'-
loe movimientos intermodales en esas operaciones de transporte como
son:
"La reserva de una parte considerable de la carga total en el -
trdfico a buques de pabellén nacional y otroe buques, lo que -
da por resultado que no se proporcione un razonable acceso com
petitivo de los buques de pabelldén de log Estados Unidos a las

cargas".(log)

Este tipo de medidas podrfan resultar de gran afectacibn a cualquier

pats de la regién, toda vez que en muchos de estos pafses han procu-

(108) Seqcidn 13, Sanctones Generalas, ALAMAR/Informativo, No. 473,
Quineanal, Montevideo, Uruguay, del 16 al 28 de febrero de 1985,

p. 5.
(108) 0:K.U., CEPAL, Cambios Estructurales .,., p. 49.
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rado reaerbar una cuota del tonelaje transportado y de sus costas a
sua propias marinae mercantes, por lo que 8t a eriterio de la Comi-
.eién Federal Marftima, cosidera que‘a las lfneas de los Eetados Uni
dog ge les impide el libre acceso a algidn comercio marftimo, €sta -
podré& Exigir medidas represivas en contra de las li{neas de transpor
te marftimo del pafs interesado. Este tipo de medidas represivas se

refieren al tipo de sanciones antes mencionadas.

3.3 OPOSICION A LA CONVENCION INTERNACIONAL SOBRE UN CODIGO DE CON-

DUCTA 'DE LAS CONFERENCIAS MARITIMAS.

Como ya ha sido abordado en el Capftulo .2 de este trabajo, la Con-=
veneidn Internacional sobre un Cédigo de Conducta de las Conferen-
cias Marftimas de fletes de lfnea regular, que saneiona el derecho
de cada nacién a reservar una cuota de carga para sus propios buques,
igual al del socio bilateral en ese trdfico ocednico, y limftar el
accesé a buques en ese trdfico bajo tercera bandera, a una razonable
cantidad tal como el 20%, es un mecanismo que ha sido adoptado por

68 pafses que forman parte de dicho Convenio.

Sin embargo, Estadoe Unidos ha rehusado convertirse en signatario de
este C6digo, debido principalmente a su desaprobacién a esta dispo-
gteibén de diatribucién de la carga 40-40-20, por lo que ha manteni-
do una polftica de oposicién a estas digposiciones, consider&ndo en
- trar en los acuerdos bilaterales de digtribucibn de la carga, sola-
mente cuando no haya otra opeibn disponible para proteger los inte-

resee nacionales.
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De esta manera, mientras generalmente se niega a negoeiar acuerdos
biZateraiee de distribucibn de carga con Gobiernos extranjeros, la
“"Maritime Administration” de los Estados Unidos 88lo ha conelufdo =
tales acuérdoe con Argentina y Brasil para toda la carga y con la -
Unidn de Repiblicas Socialistas Soviéticas y la Repiblica Popular de

China para carga a granel.(lzo)

Por otro lado, durante muchos afios el Gobierno de los Estados Unidos
ha mantenido su marina mercante nacional mediante una combinacidn de
regfmenes de reservas de carga y de subsidioa. Los de reserva que son
aplicables a cargas de cabotaje, militares y de asistencia econbmi-
ea; son regulados bajo las leyes de preferencia de carga, que reser
va a sus buques toda carga militar y el 50% de otras cargas guberng
mentales o financiadas por el Gobierno, la otra carga privada es 1li

bre a opeidén del cargador.{lzl)

Adsimismo, las empresas explotadoras de buques dé tfnea regular. de

‘Zas Estados Unidos reciben subsidios diferenciales de explotacién -

{0DS), con los cuales los Estadoe Unidos prestan asitencia a sus em

presas explotadoras de buques para que sufraguen los elevadogs costos
de la mano de obra nacional, a fin de que pue&an competir con lag -

flotae de transporte marftimo de otros pafses, ademfe se otorgan -

;Zoa subsidios diferenciales de construcecibén., Salvo unas pocas excep-
ctiones notableé, la magnitud de estos subaidios y los regfmenes

de reserva hacen el transporte marf{timo estadounidense en buques de

(110) pull Richard, Op cit, p. 45.
(111) O.N.U., CEPAL, Cambios Extructurales ..., p. §0.
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i1fnea regular; uncs de los mds protegidos entre los pafses con eco

nomfa de mercado.(IIZ)

Con este tipo de medidas Estados Unidos siempre ha apoyado una polf
tica de acceso abierto, oponiéndose a toda costa al bilateralismo -
que establecen algunas naciones para promover el desarrollo de sus

marinas mercantes reservando un porcentaje de sus cargas.

En este gentido, es importante mencionarme mlLatinoamérica, la mayo
ria de las naciones han sancionado leyes de reserve de carga, en vir
tud de las cuales, cada nacién reserva para sus buques el 50% del to
nelaje transportado para y de 8us puertos, estas nactones implemen-
tan sus leyes a través de acuerdos bilaterales de distribucién de -
earga, bajo los cuales, las cargas transportadas en las rutas oced-
nicas entre sus puertos y los de otra nacién gon en base a la f6rmu-'
la 50/50, con algunas disposiciones hechas para la participécién de

buques de tercera bandera.

En este sentido, a fin de assgurar el acceso de los buques norteame-
ricanos en el trdfico entre te}ceros pafses en que no participan los
Estados Unidos y de todos los buques en los intercambios comerciales
directos entre los Estados Unidos y pafses extranjeros se crea la -

Seceibn 13 (b) (5}, de la cual se ha hecho mencién en el Subcapftulo
3.2.6, la cual surge como una respuesta a una polftica norteamerica-
na para el trangsporte marftimo, ya que el 15 de septiemire de 1980,

durante la campaia presidencial, Ronald Reagan trasd el Programa Ma

(112} Jantscher, Gerald K., Op ecit, p. 13.
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ri{timo sobre lag siguientes bases: "Reconocer el desaffo creado por
lag polfticas de cargas de otras naciones, por lo que habfa que es-
tar preparado para responder constructivamente, por 8us propios in=
tereses a las polfiticas restrictivas de transporte marftimo de otras
naciones; seflalando que el objetivo principal de los Estados Unidos
debe asegurar a los buques de bandera nacional un porecentaje equita-
tivo de nuestro comercto exteriar, compatible con las legftimae as-

piractones y polfticas de nuestros socios comerciales".{zls)

De ahf, su resolucibn 13 (b) (5) que acabo de mencionar, para lo '--
cual se podrd aplicar entre otras penalidades la suspencibn de tari-
fas que consiste en la prohibicidn de cargar o descargar en cualquier
puerto de los Estados Unidos, ya que un transportista puede solamen-
te hacerlo de acuerdo a una tarifa registrada en la Comisidén Federal
Mar{tima.

A este respecto, en mayo 16 de 1984, la FMC publicé las reglamenta-
ciones interinaa'géra implementar su nueva aqutoridad bajo la vigén~
e¢ta de la Seccién 13 (b) (5), en la que se contempla investigacio~
nes por la FMC a su propia iniciativa o en base a un pedido de ayuda
registrado por cualquier armador u.operador de una lfnea regular, -
granelero, buque tramp u otro buque documentado bajo las leyes nor-

teamericanas.

Paraq eate efecto, como ya ha sido mencionado, la Seceibn 587.2 de es
ta reglamentacifn enumera algunos factores que podrfan indicar inde-

bido perjuicio, entre ellos estd el de "reservar una substandial por

(113) Hull, Richard, Op ecit, p. 45.
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cibn de la carga comercial del trdfico para la bandera nacional u -
otros buques, resultando por ello malogrado un rasonable acceso com
petitivo a las cargas del trédfico para los buques de bandera norte-

americana ..;".(114)

Solamente log operadores de servicios de lfnea regular extranjera -
pueden ser blanco de represalias por discriminatoria, lo que puede
significar.la existencia de un sector del comercio ocednico, entera

mente separado y distinto, tal como el trdfico granelero o tramp.

No obstante lo anterior, un factor que podrfhk impedir a la Comisibn
Federal Marftima imponer este tipo de sanaionee,‘es el rechazo del
Presidente a ser aprobada por razones de defansa nacional o polfti-
ca exterior, por lo que solamente el tiempo dird cuan sencitivo serd
el Pregidente a las tmplicaciones de polftica exterior, de imponer

sanciones contra buques de un Gobierno extranjero.

(114)0.8.U., CEPAL, Cambios Estructurales..., p. 52.
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CONCLUSIONES

Como se ha podido apreciar, la presente legislacién norteamericana
conafituye un eistema regulatorio gubernamental netamente unilate-..
ral, cgidaddsamente disefiad o por los Estados Unidos para satisfacer
las necesidades de todos aquellos saectores que involucran el trans-
porte marftimo, pero sin perder de vista sus prineipgles objetivos
primordiales de expansidn de su comercio exterior, cuya posieidén no
disimula su cardeter de Gran Potencia, ya que la idea de esta Ley
no consiste 8blo en una proteceidn o promocidén de una marina mercan
te en forma indigscriminada, 8ino que con su escudo de libre competen
eta, marca la pauta de un nuevo mecanismo impuesto que coadyuve a -
toda costa- la facilitacibn de sus prdcticas comerciales a través de
un transporte martftimo competitivo de acuerdo a sug propios indices

eatablecidos y de libre acceso a todos los mercados.

Para este efecto, en.dicha Ley se establecen una serie de dispaeiéig
nes que son sustentadoras de las fueraas de mercado, de servicios y
tecnolégicas que persiguen reestructurar la industria del fransparfe
mdr{tima tan cambiante en la actualidad, para lo cual, emplea algu-
nas herramientas estratégicas para que los principales sectores que
participan en esta materia puedan actuar en 8u beneficio de acuerdo

3 . . . . !
a las circunstancias, para evitar cualquier riesgo.

En este gentido, la marina mercante norteamericana dispone no gblo
de esta Ley que la protege de diferentes formas y sin lfmite alguno,

al igual que a los transportistas, dfdndoles clara autoridad intermo-
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dal como la exvandida inmuntdad antitrust, sino ademds egtd equipa-
da de una serte de subsidios, ademds de sus leyes de reserva de car
.ga. No obstante, los transportistas no son tan beneficiados como -
los embarcadores o usuarios del transporte marftimo, ya que por un
tado, los manejadores de grandes voliimenes pueden inducir a la aceién inde
pendiente para la obtencidn de buenos fletes, asf como tomar la ventaja del vg
lumen/tiempo y de los contratos de servieio no tan atados a log en=
tretenidos trdmites de los eontratos legales; por otro lado, da la
opeidn a ias pequeflog embarcadores o inveréionistas para que puedan

integrarse en una asociacibn de los mismos para tener acceso a todas egtas ventajas.

En términos generaleas, dicha Ley constituye un nuevo sistema tanto
de regulacién de mercado como de tranapérte marftimo totalmente pre¢
teacionista a los intereses norteamericanos, respondiendo en cqaso -
de ger necesario a reacciones que van mfe alla de su:.territorio en
ecaso de que obstaculicen cualquier prdctica comercial; ain sobre -
cualq#ier tipo de legislacidén nacional o internacional que eatablez

ca un sitstema diferente de regulacidn.

La situacién no serfa tan grave al tratarse de una legislacidn pro-
teceionista a nivel interno que proocura sus propios intereses asin a
fectar los de otras naciones, 8in embargo, en el caso de los Estados
Unidos, esta situaeibn resulta grave, toda vesz que esta Nacidén ha -
mogtrado una oposicién a las medidas a las que han recurrido una se
rie de pafses en vfas de desarrollo, a fin de consolidar sue meca~

nigmos de regulacién del transporte marftimo para proteger sus inte

regea, y en especial, al considerar que aproximadamente dos tercios
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de los buques de lfnea regular en el mundo hacen escalas en puertoa

estadounidenses y por consiguiente deben cumplir con sus axigencias.

Aun cuando en la Legislacién NWorteamericana se contemplan una aerie

de mecanismos de regulacién de las conferencias
un enfoque y un tratamiento menos atractivo que
de mecanismos creados en dicha Legielaeibn, que

cwalquier prdctica comercial, por lo que podrfa

mar{timas, se les df
cualquier otro tipo
agiliaan y favorecen

decirge que en cier-

ta forma dicha Ley aboga por la desaparicidn del sistema conferen-

eial, cuestidn que resulta muy preocupante por que en diverses paf-

ses de ba regidn se apayan considerablemente en

este sigtema.



CAPITULO ¢

ESTUDIO SOBRE LAS PRACTICAS DE TRANSPORTE MARITIMO ENTRE MEXICO Y

LOS ESTADOS UNIDOS.
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4.1 BREVES ANTECEDENTES DE LAS RELACIONES MEXICO~ESTADOS UNIDOS. B
IN TERCAMBIO COMERCIAL.

Lag relaciones entre México y los Estados Unidoe son diversas, en -
primer lugar se estd hablando del pafe mds rico y poderoso del mundo,
con abundanteg recursos naturales y humanos y con una capacidad mi-
litar por demds inquietante, del otro lado, Mérico, una Nacidn en -
vfas de deaarrollo, territorialmente la cuarta parte de los Estados
Unidos, con amplia variedad, mds no abundancia, de recursos natura-
ies, eon excepeibn del petrbleo, con graves desajustes sociales, con
una poblacibn que se produce en forma vertiginoea y un ingreso perca

pita casi 6 veces menor al promedio de Estados Unidos.(115)

Ee de seflalarse que estos dos pafses tan diferentes entre s[,'cultﬁ-
ral, econdmica y socialmente, comparten una frontera de 3000 kilome-
tros cuestidn que en &l caso de México le ha costado entre otras co-
sas, la pérdida de mds de la mitad de su territorio y la penetracidn
econbmica a varios niveles.

Desde 8l inieio de las rélacionea comerciales entre México y los Es

tados Unidos, 'y en general las econdmicas siempre han sido conflic~

tivae, debido a que entre otras cosas las necesidades de su notable

expansién no sdlo territorial, sino econbmica y comercial regiatra-

da en aquel pafe desde el Siglo XVIII, lo perfilan para el XIX como

una potencia capitalista de primer orden, {116/

Puede decirge que las primeras transacciones comerciales México-Eo-

(115} Spidchenko, K., Geograffa Econdémica del Mundo, ‘Mosci, Editorial
Progreso, 1977, Segunda Edicibn, p. 109,

(116) Strauss Martha, "Algunas coneideracignes acerca de las Relacio-
nes Comerciales entre México y los Estados Unidos", en Relacio-
nes Mézxieo Estados Unidos, Una Visibn Interdigeiplinaria, coor-
dinado por Alonso Gémez Verduzco, Mézico, UNAM, 1981, la. Edi-
eidn, p. 45. )
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tados Unidos parten de la ilegalidad del contrabando y la piraterfa;
;ﬂéééciado en parte por el monopolio del comercio exterior de los -
.puertos de Veracruz y Tampico, asf como por los elevados derechos y
prohibiciones existentes en la &poca colontal, 8in embarge, no fue
8ino haeta el México independiente y en espeecial a partir del a#to de
1926 en que se tiene noticia de los primeros intercambios ya forma-
les. 4sf, durante lop primeros gobiernos mexicanos se establecen tan
to relactiones diplomdticas, como inmediatamente comerciales con el ~
pats vecino(%17)sin embargo, la diplomacia del ddlar y el gran garro
te, no fueron més que los mEtodos polfticoe de que se valieron para

lograr sus objetivos de penetracién pacffica por la vfa econdmica, -

no solamente en Mézmico, 8ino en el resto de América Lating por iguai{za)

Desde el punto de vista de la historia de las relaciones MEzico-Es-
tados Unidos, fueron de suma importancia los siguientes acontecimien
tog; la Guerrva de 1847, por medio de la cual México perdid la mitad
de su territorio, mediante los I'ratados de Guadalupe Hidalgo de 1848.
4 su ves, Santa Ana, en 1853 firma el Tratado de la Mesilla, que sip
ve como antecedente al polémico Tratado Me Lane Ocampo, del 12 de di,
ciembre de 1859, por medioc del cual se le otorgs a los norteamerica-
nos derecho de paso por el Istmo de Tehuantepec, a cambio de 4 millo
nes de dbélares indispensables para hacer frente a la lucha cﬁntra -

los conservadores. 119’

Poateriormente, durante la época del Porfiriamo fueron afios de anar-

(117) ontiz Wadgymar, Arturo, "Evalucifn de las Relaciones Comercia-
les entre México y Estados Unidoe", en Relaciones MExZico .....,
p. 73.

(118) Furtado, Celao, La Hegemonfa de los USA y América Latina, Ma=
drid, PEdicusa, 1971, p. 79.

(118) Ortiz Wadgymar, Arturo, Op eit, p. 77.
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qufds .. dejéndose entrar sin restriceidén alguna al capital extran
jero; asf puea, el crecimiento econdmico de México ae debid asobre to
do a la estabilidad polftica, al aumento de las inversiones extranje
rag en todas las ramag de la economfa y a la integracidn interna de
la misma. Las actividades mds importantes fueron la de los ferroca-
rriles, la de la tierra y especialmente la industria del petréleo,
lo que contribuyé a que a pesar de la Revolucibn Mexicana, la econo-

mfa del pafs se viera incrementada, (129

Sin embgrgo, de 1920 a 1940, se dié un fuerte crecimiento en las im-
portaciones, en tanto que el valor de las exportaciones casi 8e man-
tuvo estable, lo que significd el preludio del défieit eatruétural
en la balanza comercial de México, inieciado a partir de 1943, y el
cual, al agudizarse la dependencia comercial con Estados Unidos, con-
tribuye y tiene su causa principal en el déficit en balanza comercial

con este pafs.(JZZ)

El mfs grave enfrentamiento entre Mézico y Estados Unidos, fue lav--
cuestidn petrolera durante la época de Cdrdenas, con la Expropiacién
Petrolera que tuvo gran trascendencia tanto a nivel nacional como -
internacional, ya que senté las bases de una induatria nacional que
habfa de convertirse en una de las mds bastas de América Latina.
Puede decirse que en el perfodo de la Presidencia de Avila Camacho,
se replantean con mayor vigor los nuevos términos de la dependencia

de Méxrico con Estadoe Unidos hasta nueetros dfas, configuréndoase la

(120) Strauss, Martha, Op cit, p. 46.
(121} Ortiz. Wadgymar, Apturo,.Op--6it,p.85.
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eatructura actual de lg economfa mexicana y los fendmenos inherentgs
al nuevo proceso de la dependencia de Mézico con ese pafs, al fijar-
. ’ 3 3

‘se el deasarrollo econdmico e industrial como meta suprema del pafe;

objetivo que tendrdn todos los presidentes poateriores.

En 1946, el Gobierno mexicanc implementd un programa masivo denomi-
nado "Sustitucidn de Importacicnes’, a fin de asegurar la expansidn
de las industrias que habfan desarrollado durante la Segunda Guerra
Mundial, y contrarrestar los lfmites del crecimiento-ecanémica, lo

que trajo como consecuencia una fuerte propensibn a importar la ma-
quinaria, equipc y materias primas indispensables para el proceso de
industrializacién dependiente del pafa del capitél extranjero y sus

trasnacionales, por le que el ecapital norteamericano conservd su he
gemonfa en México, y el flujo de inversiones extranjeras fue exorbi
_tante, acelerdndose la dependencia del pafs y cambiando la paxta in
dustrialisadora. Ea de aeflalargse que a partir de 1955, el interecam-
bio de productos comerciales quedS supeditado a las leyes proteccig

nistas norteamericanae.(zzg)

A finales de la década de los sesentas y por la pérdida de hegemonfa
mundial norteamericana, en especial en el fracaso norteamaericano en -
Cuba, los Estados Unidos se vieron afectadoa por una grave erisis -
que repercutid consecuentemente en nuestro comercio exterior, ya que
uno de los problemas econdmicos mds serios que tuvo que afrontar la
economfa norteamericana fué el desequilibric en su balanza de pagos

que 8se desarrolld-en forma creciénte, rebasando niveles sorpendentes

(122) Strauss, Martha, Op eit, p. 63.
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y ocasionando la crisie monetaria internactional que en el caso de Es
tadoas Unidos propicia una serie de devaluaciones sucesivas del délar

norteamericano, a partir de 1971.(123)

En base a lo anterior, este pafs se propone un programa de proteceién
de la balanza de pagos norteamericana, restringiendo en forma consi-
derable su comercio exterior de importaciones, uno de log pafses més
afectados fue MExico, quien a principios de los setentas dependfa en
un 65% de sus exportaciones, ademds, sus exportaciones se orientan -
fundamentalﬁente a los pafses desarrollados, quienes abgorven del 60
al 70% de las ventae estadounidenses;. el porcentaje restante se di

rige a los pafses en vias de desarrollo.(124)

En la actualidad, las relaciones México-Estados Unidoa se manejan en
torno a un objetivo central, el control de los recursos petroleros

de México, que surge como una necesariq modificaci6n1m1laa relacio=-
nee econdmicas entre ambos paftses, y manifestdndose abiertamente al
darge a conocer las enormes reservas de petrbleo halladas en Chiapas
y Tabasco, lo que coincide con la crisis del Gobierno de Echeverrfa,

que culminb con la devaluacidn del peso mexicano en agosto de 1976.

El problema central de estas ventas de petrdleo, consiste en que se
depende en alto grado del mercado estadounidense, segiin muestran ci
fras de la gerencia del comercio exterior de PEMEX, ya que el pro-:

grama de ventas externas de hidrocarburog en la actualidad, corresg

ponde a Estados Unidos un 51%.(125) '

{123) Furtado Celao, Op cit, p. 82.

(124) Ortiz Wadgymar, Arturo, 0; eit, p. 100.

(125) Datos proporcionados en el mes de abrilde 1084 ponla Grensia & EX
portaciones de Crudo, de Petrdleos Mexicanoas.
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Intercambio Comercial entre ambos Pafses.
-

En las relaciones comerciales de MExico con el resto del mundo, se
observa un porcentaje mayoritario de transacciones con Estados Uni-
dos, quienes representan el prineipal mercado para la compra y ven-
ta de sus productos.

Varios factoree han contribufdo a esa situacidén, tales como vecin-
dad; amplitud del mercado norteamericano como consumidor y abaste-
caedor; complementartedad de los diferentes sectoregs de produceidn

'

y facilidad en las transacciones monetarias.

Si bien para México esta relacién es vital, ya que representa el
66% de las exportaciones totales y el 63% de las importaciones to-
tales, para los Estados Unidos, es sblo complementaria, 5% y 5% res
pectivamente, segin datos registrados en su balanza comercial en -

1986, tal como podrd apreciarse en los siguientes cuadros:

CUADRO 4

BALANZA COMERCIAL DE MEXICO CON ESTADOS UNIDOS.

b
1985 & 1986 2/
WALOR MILES | PORCENTAJE VALOR MILES | PORCENTAJE
DOLARES | COMERCIO EX- | DE DOLARES | COMERCIO EXTERIOR
TERIOR GLOBAL | GLOBAL
EXPORTACIONES 13 387 .700 61.22% |10 419 404 66.05%
IMPORTACIONES | 8 970 350 | 61.01% 7 502 997 62.55%

a) Balanza Comercial.de Mézico con el resto del mundo en miles de d&
~ lares, durante 15985: B

Exportaciones: 21 866 406

Importaciones: 14 014 387
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b) Balansa Comercial de México con el resto del mundo en miles de d§
lares, durante 1986:
Exportactiones: 1§ 775 062
Importaciones: 11 995 56§

FUENTE: Revista "Estadf{stica del Comercio Exterior de México", Ins-
tituto Nacional de Estadfsticas, Secretarfa de Hacienda y -
‘Crédito Pdblico, Banco de México, Enero-Diciembre, 1886, Nd
mero 13,

CUADRO &

BALANZA COMERCIAL DE ESTADOS UNIDOS CON MEXICO.

1985 % 1986 %
VALOR MILES | PORCENTAJE VALOR MILES | PORCENTAJE
DE DOLARES |COMERCIO EX- | DE DOLARES | COMERCIO EXTERIOR
: TERIOR GLOBAL GLOBAL
| ExpormacIonEs | 13 634 700 | 6% 12 391 600 5%
IMPORTACIONES |19 131 800 | 6% 17 301 700 5%

a) Balanaa Comercial de Estados Unidos con el resto deZ mundo en mi-
les de dblares, durante 1985:

Ezportaciones: 218 828 000

Importaciones: 345 275 500

b) Balanza Comercial de Estados Unidos con el resto del mundo en mi-
les de Délares, durante 1986.
Exportaciones: 226 818 500
Importaciones: 366 063 400

FUENTE: Document "Survery of Current Business", United States Depart
ment of Commerce, February 1988, Volume 68, Number 2.

En cuanto a la composicién de las exportaciones e importaciones, pué
.de decirse que con asxcepcién de los hidrocarburos, Mézico exporta a
Egtados Unidos bienes no esenciales que estdn expuestos a cambios -
frecuentes y que ademds pueden gustitufrse fdcilmente en otros mer-

cados, tales como café, camarén legumbres, hortalizas y 8sal, entre
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otros; ademds de aaufre, algodbn, henequén, plomo, tabaco, etc.(136)

Lo anterior, puede apreciarse en el siguiente cuadro, en el que las
mercancfas se clasifican en tres rubros: bienes de consumo, bizenes

de uso intermedio y bienes de capital:

CUADRO &
VALOR DE EXPORTACIONES E IMPORTACIONES SEGUN SU VALOR DE LAS MERCAN
CIAS EN EL INTERCAMBIO COMERCIAL CON LOS ESTADOS UNIDOS DURANTE 1986.

( Miles de dblares )

TOTAL BIENES DE CONSUMQ BIENES DE USO | BIENES DE CAPITAL
o N Bt SO TNTERMEDTO
E&PORTACIDNES 10 .419 404 2.013 818 . .. .7.959 389 . 446 197
IMPORTACIONES|. .7 802 397 | . 635 805 5 084 908 1 782 284

FUENTE: Revista "Egtadfsticas del Comercio Ezterior de Mézico!, Ins-
tituto Nacional de Estadfsticas, Secretarfa de Hacienda y -
Crédito Piblico, Banco de México, enero-diciembre, 1986, Ni-
mero 12.

A este respecto, cabe seflalar que la estructura de nuestras exporta
eiones a este pafs, sigue giende la misma de las idltimas décadas, -
eon un elemento relativamente nuevo que es la exportacién masiva de
petrbleo, que consolida la vieja estructura y aumenta la capacidad

de importacidn, es importante seflalartue @ exportacibn de manufactu-

ras es mfnima.(127)

. En contraste a lo anterior, Méxzico importa de su vecino, sobre todo

(126) Instituto Nacional de Estadfsticas, Secretarfa de Hacienda y -
Crédito Piblico, Banco de México, Estadfsticas del Comercio Ez-
terior de Méxzico, Informacién Preliminar, enero-diciembre, 1986
Volumen IX, Nam. 12, p. 44.

(127) Ortia Wadgymar, Arturo, Op cit, p. 130.
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bienes de produccibn y ciertos productos agropecuariog indispensa-
bles, cuya adquisicién no puede detenerse so pena de causar graves
perjuicibe a la economfa nacional; estos productos consisten en: -
mafz, soya, trigo, frijol, leches evaporadas, entre otrcs. De los
bienes de produceién, destacan el material de ensamble para fdbricas
automéviles, productos de polimerizaeidn, partes de automéviles, hi
drocarburos aromdticos, productos para la industria qufmica y chata
rra.

Finalmente, los bienes de capital son: semillas de soya, aparatos -
eléetricos, &rboles de transmigidn, partes para motores de combug-

bién, m&quinas, herramientas, tractores, etc.””)

4.2 IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE MARITIMO Eﬁ EL COMERCIO EXTERIOR DE AMBOS PAISES.

A fin de destacar la importacia que el transporte marftimo tiene en el comercio
exterior de ambos pafses cabe hacer un breve paréntesis sobre la funeibn que di-
cho modo de transporte ejerce en la economfa de los pafses. A este respecto, ca-
be geftalar que la importancia del transporte marftimo radica en que tramsporta

grandes volimenes de mercancfas a un costo relativamente bajo, de acuerde con la
situactién del mercado de fletes, con riesgos mfnimos de pérdidas o daflos hasta

su lugar de destino y en condiciones 8ptimas de seguridad, hecho que se demues-
tra con un porcentaje de alrededor del 90% de las cargas mundiales transportadas

por via marftima. (129)

A
Bn eate gentido, dicho tranmsporte es la consecuencia directa del intercambio mer
cant{l internacional, toda ves que el proceso de compra venta de mercancfas fue-
ra de la frontera de los pafses se efectlia a través del comereio exterior, resul

‘tando eate transporbe un complemento indispensable para dicho intercambio, ya que

tadfsticas, S.H.C.P. y Banco de México, Op cit, p.24.
(129) Battsta Diéguea, Delio y Garefa.Garefa, Luis, Op cit, p. 2. :
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influye en forma considerable en la ampliacién de dicho comercio, al modificar

el volumen o el aleance geogrdfico de tal intercambio de mercancfas, ademis de
tener un contenido econbmico especial.

Adicionalmente, hay que considerar que el transporte marftimo conmstituye un factor
determinante en la propia operacién, ya que en una de sus facetas es la parte del
embarque-recepeién de las mercancfas, en la cual los productos terminados en la
esfera de la produccidn pasan a la de consumo, o un proceso mds complejo, la mate
ria prima pasa del exportador al receptor para su transformacién en producto in-
dugtrial acabado que recorre un nuevo ciclo.('wo)
Por otro lado, los gastos de tal transporte pueden hacer diaﬁnufr los gastos en
la eireulacién, por lo que es un factor determinamte en la decicién del compra-

dor o vendedor, para importar o exportar de un lugar a otro respectivamente.

Sin embargo, el precio y la calidad de los servicios del transporte marftimo pue-
den tener efectos pe}'judiciales sobre la industria, especialmente en las incipien
tes industrias manufactureras, establecidas con el propSsito de transformar las -
materias primas tmportadas en exportaciones mawfacturadas, como suele darse en -
los pafees en vias de desarrollo, los cuales en su gran mayorta carecen de flota
naviera propia, capaz de manipular sus propias cargas, por este motivo, este ti-
po de pafses, al igual que el nuestro se ven afectados con la consecuente fuga -
de divisas que por pago de fletes deben asignar al transporte de eus mercancfas

de su comercio extertior.

Bn este sentido, en s preceupacion por el nivel de los fletes, que tienen que
e&paz'tar tantovpam sus importaciones como para 8us exportaciones y a un tiempo
sus productos reciben menos por las mercancfas que venden al extranjero, por lo
que la mayorfa de estos pafses como el nuestro procuran establecer una serie de

polfticas orientadas a incrementar su flota mercante nacional, asf como proteger
(130) Ibidem, p. 9
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la a través de disposiciones, tales como la reserva de carga.

En conclueibn, la importancia del transporte marftimo radica en que
el elevado nivel de los fletes repercute negativamente en su balan-
za de pagos al grovacar'una reduceibn de los ingregos y un aumento

de los gastos, y esa repercucién se acentia cuando el pafs utiliza

obligatoriamente con frecuencia buques extranjeroe.(zsz)

En el caso de Mézico, esta situaeibn es muy evidente, ya que actual
mente las unidades de la flota mercante nacional son insuficientes
para atender-la demanda de transporte que plantea el trdfico marfti

L]
mo requerido por el comercio exterior.(lsg)

El trdfico de altura que
en 1985 ascendis a 100 millones de toneladas, fue atendido en un --
96.73% por buques de bandera extranjera, y sblo un 3.27% se transpor
té en embarcaciones mexicanas; cabe sefialar que en términos genera-

les el trdfico de altura esta compuesto por 89.1% de exportaciones y

10.9% de importaciones incluyendo petrdieo y sus derivados. -

Asimismo, de log 52.1 millones de toneladas transportadas-én caboﬁa
Je, el 47.54% fue maneJaao en buques extranjeros y el §52.46% en bu-
ques nactionaleg, lo anterzor arroja un saldo total de 152.2 mzZZones
de toneladas de carga transportada durante 1985, cuyo transporte se
realizd 8blo en un 20.19% con buques de bandera nacional y el 79.81%

restante en buques de bandera eztranjera.(las)

Estas estadfsticae pueden ser mejor apreciadas en el siguiente cua

{181).5ecratarfa:de Comunteaciones -y Transportes; Lincamientos de,...,p.55.

(132) Al mes de marzo de 1987, la flota maercante nacional era de 161
embarcaciones mayores de 500 TPM de diferentes tipos con un to
tal de 2 254 763 TPM, segiin datos proporcionados por la Diraec-
cibn Generat de Marina Mercante, SCT.

(133) Secretarfade Comunicaciones y Transportes, Movimiento de Carga

Buques de 1985, Sistema Portuario Nacional, Direccién General
% Operacidén Yy Desarrollo Portuario, Informaeién Anual,p.p.1-8.
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dro que detalla el movimiento global de mercancfas:

CUADRO 7

MOVIMIENTO GLOBAL DE MERCANCIAS POR VIA MARITIMA.

TRAFICO DE ALTURA (COMERCIO EXTERIOR) |TRAFICO DE CABOTAJH MOVIMIENTO GLOBAL

UNO |TONELAJE IMP. | TONELAJE EXP. TOTAL |TONELAJE MOVILIZAD( ' TOTAL
1985 | 10 903 447 89 157 447 |W00'06092% 4 52 167 578 152 228 499
Partieipacidn Bandera Mexicana 3.27% 52.46% 20.19%

FUENTE: Informe Anual "Movimiento de Carga y Buques de 1985", Diree-
eibén de Operacidn Portuaria, Subsecretarfa de Operacidn, --
SCT. .

Lo anterior muestra el incipiente desarrollo en materia de transpor
te marftimo que padece nuestro pafs, situacibén que ha representado

cuantiogpg pagos de divisas por concepto de fletee al extranjero.

Por otro lado, el caso de Estados Unidos se muestra con un enfoque -
muy difarente en esta materia, ya que como se ha-podido apreeiar a lo

largo de este trabajo, Estades Unidos como lider mundial en el comer
eio exterior, tanto por 8u valor como por su volumen alecanzado en el

3 . . .
4)azempre en voga de sug intereses econdmi-

mercado internacional,(l
cos, posee una serie de principios de explotacién comercial que en
lugar de ser complementados por el interés de poseer una marina mer
cante adecuada a sus necesidades de transporte, procuran mds bien -
preservar el cardcter monopolista del dominio del mercado de fletes
de este tipo de transporte en ciertas drecas de interés.(zss)
(134)U.5. Departmentof Commerce, Federal Maritime Commision, Ocean -
Freight Rate Guidelines for Shippers, Washington, D.C., Govern-

ment Printing Office, January 1974, p. 12.
(135) Batista Diéguez, Delio, Op eit, p. 4.
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Esta situacibén se atribuye en parte al déficit comercial que sufre
en la actualidad este pafs,(136)lo que se atribuye en parte a que A
mérica Latina como socio natural de Estados Unidos en el desarrollo
y erecimiento de sus deprimidas exportaciones, tiene un cardcter de
gran deudor internacional con efectos muy serios sobre la economfa
de Estados Unidos, lo que hasta cierto punto impide el crecimiento
de dicho pafs; cuestidn que ha propiciado que los empresarios norte
ameriecancs pterdan interés en una mentalidad emportadora, por la mag

nitud de los mercados internos.

Los efectos de ésto en los flujos de mercancfas han sido significa-
tivos, y en algunos casos han producido la ruptura de los sistemas
de transporte marftimo de las empresas navieras; por lo que los Es-
tados Unidos experimeﬂtan un fenémeno de preferir lo extranjero a

lo nacional, aun cuando gea de igual calidad y menor costo. 137/

En base a lo anterior, se puede sefialar que aun cuando la flota eo-
tadounidense ha ido creciendo gradualmente, en la actualidad, en com
paracidén con el porcentaje que ocupa a nivel mundial, £ste ha ido -
disminuyendos no obgtante, su incremento ha sido considerable en --
cuanto a Tonelaje de Peso Muerto se refiere, ya que a 1981 la flota
mercante de este pafs se encontraba integrada por 5869 buques de to
dos tipos, con un total de 24.1 millones de TPM; y a 1986, este to-
‘nelaje fue incrementado a 28.9 millones de TPM, que correspondfa a

6496 buques de todos tipos. Esta informacién puede ser mejor aprecia

(136) Vid Supra; Cuadro 5, p. 114.

(137) NGfAez, Sergio, Tendencias de los Mercados Navieros y Portuarios,
Ponencia pregentada en el Seminario "Jornadas lberoamericanas
de Transporte Marftimo”, del Centro de Estudios Navieros de Chi
le, celebrado del 28 de septiembre al 3 de octubre de 1987, en
Vifla del Mar, Chile, p. 6.
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da en el giguiente cuadro en el que se detalla la evolucidén de la -
flota mercante norteamerticana a partir de la presente década, haata

1986, que es la informacitn disponible:

CUADRO 8
EVOLUCION DE CRECIMIENTO DE LA FLOTA MERCANTE NORTEAMERICANA.
(1981-1986)

( Millones de Toneladas)

1981 1982 1983 1584 1945 1986

REGISTRO BRUTO 18.9 19.1 19.4 18.3 19,5 19.9

F’ESO MUERTO 24,1 28.9 29.3 N.D. N.D. 28.8

N. D. No disponible.

FUENTE: "Estatistical Tables"” 1981, 1982, 1983, 1988; Published by
Lloyd's Register of Shipping.

A egte respecto, cabe sefialar que en la actualidad se dice que menos

(138)

de 500 buques de propiedad privada estadounidense eruzan el oced

no actualmente, y por otro lado, la flota de la reserva que cuenta
88lo con 300 buques para carga general parcelada, ineluyendo buques

de la Segunda Guerra Mundial, se encuentran en condiciones de nave-

gacibn comercialmente ineficientes. (139)

Esta situacidn se debe principalmente a la eliminacién de reliquias
demasiado viejas que hasta dltimos aflos se habfan venido fomentando activamen
te, ya que mds de 80 buques con bandera de Estados Unidos de armadores privados, -

han sido desgquazados en los dltimos afios. (140)

(138) Los E.U., poaeen un concepto basado en una economfa centralizada, donde todos
los bienes y serviciog pertenecen a particulares, existiendo un dereaho de
propiedad muy fuerte.

(139} Flota Mercante de Estados Unidos, ALAMAR/Informativo No. 452, Quincenal, -
Montevideo, Uruguay, del 9 al 22 de abril de 1984, p. 6.

(14)) Industria Naval, ALAMAR/Informativo, No. 476, Quincenal, Momtevideo, Uruguay,
el T° Gl 15 dz abril de 1985, p. 13.
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No obastante, es de destacar que este sector no ha sido del todo deg
éu;é&do por eate pafs, ya que los intereses norteamericanos han con
tribufdo de forma mayoritaria al desarrollo de las flotas de conve-
niencia, a través de sus transnacionales, las cuales transportan una
parte considerable del tonelaje mundial. A este respecto, cabe sefia
lar que tan golo en el caso de Panamd, que concede fdeilmente su pa
bellbn a los armadores de otros pafses, se estima que a Estados U-
nidos corresponde un 45%‘de la flota panameﬁa.{14]J

En eate sentido, serfa diffcil definir la participacién real de este
pats en el trangporte marftimo de su comercio exterior, no obstante,
en 1981, los buques que integran la flota norteamericana transporta
ron 86lo un 4% de su comercio exterior, sin inclufr los embarques mi

Zitares.(142)

4.2.1 ELl Tréfico Marftimo entre ambos Pafges.

Como ya se pudo apreciar en apartados anteriores, al analizar las

relaciones comercidles de ambos pafses, para México el intercambio
comercial es muy significativo, ya que concentra gran parte de su -
comercio exterior con este pafs, tanto en importaciones como en ex-
portaciones, mientras que para el comercio exterior de Estados Uni-

dos apenas representa una mfnima parte del mismo para con México.

Sin embargo, es importante sefialar que aun cuando en el caso de Méxi
co al 90% de su comercio zonal con América Latina es realizado por

vfa marftima, al itgual que ocurre con al trdfico de mercancfas hacia

(141) Batista Diégues, Delio, Op cit, p. 15.
(142) U. S. Department-Of Transportation, Pp cit, p. 154.
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Europa, Asia y Africa, no es asf con loe Estadoe Unidos y Centro A-
mérica, hacia y deede, donde es:utilizada la vfa terrestre para el

43
transporte de la mayorfa de productos, objeto del intercambio.(l /

No obstante, en este apartado se presentard el tonelaje total de car
gas movilizado en el intercambio comercial de ambos pafaes por via
marftima que incluye petréleo y derivados, ademds de c¢émo ha ido e-
volueionando este trédfico de mercancfas entre ambos pafses, a partir
de: 1983 a 1886, a fin de tener un panorama general de la actividad -
marftima desde antes de la entrada en vigor de la Shipping Act‘1984"

y deapués'de su entrada en vigor.

CUADRO 9

COMERCIO DE MEXICO CON ESTADOS UNIDOS POR VIA MARITIMA

(Toneladas)
ARO | TONELAJE DE IMPORTACION TONELA‘JE DE E’XPORTACIO)\{ TOTAL
1983 7 559 082 E 52 616 859 60 175 941
1984 6 012 124 55 111 617 6'3 212 515
1986 5 685 657 48 708 215 54 393 872
1988 5 042 635 51 994 877 57 037 512

FUENTE: Direcceién General de Puertoe, Subsecretarfa de Operacidn,
§.C.7T.

Como puede obaervarses en el cuadro anterior el movimiento de mercan

efag por vifa marftima ha venido disminuyendo durante este perfodo,

(143 Ch&vez Gutierrez, Eduardo, Los Consejoe de Usguariocs del Transpor-
te:Marftimo, Organigmos necegarice en el Lomercio Lxterior de los
Patses, Tesis Profestonal para la Licenciatura en Relaciones In~
ternacionales, UNAM, MExico, 1983.
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no obstante, es importante sefialar que los prineipales productos de importacién -
que se han venido movilizando por via marftima, son los sigutentes: sorgo, soya, -
semilla da girasol, mafz, frijol,carbén, fertilizantes, refacciones, maquinaria, -
petroquimicos y productos quimices; de loe cuales se destacan los granelea agrfco-
las. Por otro lado, en cuanto a los productos de exportacisn, sobresalen los siguien
tes: petrbles y sus derivados, salycemento; mineral, aaufre, artfculos de acero; ~
entre la'a euales se destaca el movimiento de flufdos como son petrSleo y derivados,

ademds de granel mineral.

A este respecto, y a fin de. ampliar aun mée el panorama antes expueéto, me referi-
ré a'la participacion de la flota de ambos pafses; ademde de la panameda, por consi
derar que Fstados Unidos es wuno de los prineipales armadores de este tipo de pabe:
ii6n de convenienzia. Para este efecto, se han escogido los afivs de 1985 y 1986, a

fin de tener una~idea weobredlopansrvama general actual.

CUADRO 10
FLOTAS DE INTERES EN EL INTERCAMBIO COMERCIAL MEXICO ESTADOS UNIDOS ¥

SU PARTICIPACION POR VIA MARITIMA.

{Tonegladas)
1985 1386 v
"BANDERA: {IMPORTACTONES ”BXPOHTACIONES r 0T AL UMPORTACIONES [E‘XPORTACIONES moTA EA .
5 685 657 48 708 215 54 393 873 5 042 635 51 994 877 7 037 §12
C.100%. . .. 100% 100% 100% 100% 100%
MEXICANA 834 129 480 414 1 414 543 811 161 560 §23 |1 371 684
% .. 16.4. .8 2.7 18.0 1.0 2.4
U. 5.4, 158 139 1 571 985 1730 134 56 081 1 414 990 |1 471 041
4 . 2.7 . . 3.2 3.1 1.1 2.7 2.8
PANAMERA 840 201 10 117 418 11 057 619} 1 006 892 B8 085 364 | 8 032 256
% . o 18.5 . 20.7 20.3 19.8 15.5 15.8
OTRAS:+ Y & 658 188 36 539 388 @0 191 576} & 168 531 41 534 000 M5 102 531
% - 84.2 5.0 . 73.8 62.8 80.8 78.0
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FUENTE: Direcoién General de Puertos, Subsecretarfa de Operacién, -
8.C.1, N

‘TaZ como se observa en el cuadro anterior, la participacidén de nuesg-
tra flota mercante en nuestrcs exportaciones es mfnima en proporecibn
a nuestras importaciones. Ahora bien, 8i analizamos la participacidn
que tiene en estas cantidades una de las principales empresas navie-
rus que por su tonelaje mercante con que cuenta y que apo}ta a nues-
tra flota nactonal, por lo que estd considerada como una de las de -
mayor relevancia en el pafs, como es el caso de Transportacidén Marf-
- tima Mexieana, S.A., dicha patticipacién resulta congiderablemente -
inferior al volumen movilizado, ya que en importaciones esta empresa
movilizb principalmente café y cerveza entre otrog, con un total de
47 922 toneladas que equivalen a un 0.95% durante 1986,

Y en exportaciones, sélo 3 477 toneladas que equivalen a un 0.01% du
rante ese mismo afio. En total podemos decir que su participacidn en

el comercio exterior con este pafs correspondil apenas a un 0.09%“44J

Por otro lado, en el cuadro antes presentado, se observa que la parti
eipacibn de la flota mercante mexicana ha oscilado de un 2.5% a un -
2.7% en el transporte de sus mercancfas, sin embargo, es importante
hacer notar que en estos datos no se incluye la participacidn de los
buques inseritos en el Padrén de Abanderaniento Mexzicano, mecanismo
eitado en el Capftulo II, ya que los mismos portan bandera de otros
pa(ees, al encontrarse en proceso de abanderamiento. No obstante, s&e
estima que los mismos tienen una participacidén del 4.0% en el movi-

11(145)

miento del comercio exterior naciona cantidad que habrfa que a

(142) Datos obtenidos por la empresa Transiwrtaci6n Marftima Méxicana,S.A.

( 145) Datos obtenidos de la Oficina del Padrén de Abanderamiento Mezica
no, de la Direccién General de Marina Mercante, $.C.T., durante
1988.
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dicionarse a la que corresponde a la flota mercante nacional.
1.

Adicionalmente, en el cuadro antes presentado se contempla un rubro
cornespondiente a la participacidn de buques de bandera panamefa, =
por considerar que aun cuando se desconoce la ¢ifra exacta con la -
que Estados Unidos participa en esta flota, como se ha mencionado =
anteriormente, si se considera que es una partiecipacibn considera~'
ble la que corresponde a los intereses norteamericanos; por lo que
la eifra de su participacibn seiialada en el cuadro anterior, correg
pondiente al 3.1% o 2.5% actual, no resulta del todo precisa. Eso -
ain considerar la participacidn en otros tipos de bandera de conve-

niencia.

No obstante, considerando los anteriores factores, la participacidn
de la flota mercante de ambos pafses en su comercio marftimo, resul
ta totalmente inferior en proporeién al de otras banderas que al fi
nal de cuentas son las que.resultan favorecidas por dicho transpor-
te con sus correapondientes flotas.

Esta situacién no regulta tan grave para Estados Unidos, ya que co-
'mo 8e ha podido apreciar, este pafs procura una polftica marftima -
eomercial muy estricta, en pro de sus infereaes econbmicos, y al -
considerar que como ge ha venido mencionando lag exportaciones de -
Estados Unidos a Mézico representan una mfnima parte de su comercio
exterior, por lo que con ello México ya se encuentra en una asitua-
eibn de desventaja automdticamente, por estar en una 8ituacidn con-

diderablemente dependiente con aquel pafs.
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4.2.3 Principales Puertos de Movimiento.

En el esquema general del desarrollo marftimo, el puerto tiene un -
lugar de singular importancia, ya que es la puerta de entrada a tie
rra firme y, aaimiaho, el umbral que permite llegar hasta la fuente
inagotable de riquesa que el mar constituye. En este sentido, todo

pafs que aspire trascender mds alld de su frontera ffsica y disfru-
tar de los bienes que las actividades marfiimas conceden, necesaria
mente deberd otorgaile.una adecuada solucidn a sus problemas portua

riaa.{146)

Se puede deeir que la importancia econbmica de -lag puertos radica +

en la reatizacién de cuatro funciones fundamentalgs:

a) Como lugar dé operaciones'de carga’'y descarga de las mercancfas.

b) Comolugar de almacenamiento de las mismas.

¢) Como centro de transformacién de las mercancfae para su expedi-
eién una vez tramsformadas.

d) Como nficleos de contratacién marcantfl.(14w

Antes de introduecirnos en el tema, es importante aclarar que el fac
tor determinante para que la carga se mueva en los puertos, es nece
gario que Esta se produzca o consuma en vollmenee suficientemente -
grandes para gue Jjustifique su transportacién por la vfa marftima.

En este gentids y en base a lo anterior, los puertos tendrdn el ca-
rédeter de centros de contratacibn mercantfl, o eea como centro don-

de la mercancfa es recogida después-de recibida o antes de su embar

(146) Comieidn Racional Coordinadora de Puertos, Reforma Portuaria,
1980, scr, p. 13.
(147) Batiata:Di€guez, Delio y Garecfa Garcfa, Luis, Op cit, p. 64,
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que.

Dichas mercancfas pueden ser entregadas al destinatario inmediata~
mente después de extrafdas del buque e inclugo dentro de su bodega

o sobre cubierta, peroc con mayor frecuencia son conducidas a lugares
de almacenamiento o depbaito, tanto desde el punto de vigta fiscal,

como para su identificacidn, recuento y entrega.

Los puertos como cualquier otro de.los elementos que participan en

el comercio de mercancfas y servicios, operan en un mercado de ofer
ta y demanda, por que estdn sujetos a competencia; el grado de ésta
8e da en funceidn de la eituadéién geogréfica, que determina el que -
pueda o0 no ofrecer alternativas en el movimiento de las cargae que

se reciben o envfan. Por consiguiente, las caracteristicas de la --
competencia entre los puertos de la zona o drea en que ge generan -
los movimientos de ecarga es un factor determinante en el trdfico ma

rftimo.(148)

Por lo que respecta a la navegacién a la gue prestan sus servicios,
los puevrtos son de dos clases: puertos interiores o de cabotaje, o
sea entre puertos nacionales Y, puertos de altura o internacionales,
que son aquellos habilitados para pregstar servicios a la navegacidn

internacional, &stos iltimos suélen ger mi:tas.(14g}

Por otro lado, adicionalmente a lo anterior cabe seflalar que en el

desgarrollo de un puerto, tambidn desempefia un papel importante los

(148) Comisidn Nacional Coordinadora de Puertos, Cp ecit, p.136.
(149) Cervantes Ahumada, Rail, Derecho Mar{timo, Editorial He-
rrero, MéxicoD, F, la. Edicidn p. 144.




agpectos nduticos, el movimiento de los buques en las zonas de apro
. . ] N s
zimacién y acceso, las maniobras dentro del puerto y las operaciones

de atraque en las terminales; 150

a este respecto, cabe sefalar que
actualmente, debido a la evolucién de la técnica de los transportes
y a la tecnologfa moderna, se requieren instalaciones de manipula-
cién.de la carga tan especializadas, que sblo los pafses desarrolla
doe han podido destinar a sus puertos, tal es el caso de Estados --
Unidos, 8in embargo en pafses en vfas de desarrollo, en la mayorfa
de los casos existe la falta de planificacidn adecuada nacional, ya
que se permite que un producto determinado que requiere ciertos cui
dados su transporte, se distribuya entre una serie de puertos, lo -
que significa que cada puerto ablo estard en condiciones de ingtalar
un equipo de capacidad reducida, lo que ocasiona que cada puerto ten
drd que realizar grandes inversiones en terminales que se utilizardn

por debajo de su capacidad.(151)

57 bien es cierto que los pafses de lento desarrollo no eét&n urgi-
dos aun en incorporarse a los mds sofisticados sistemas de operacién,
dado el volumen que operan y la frecuencia con que lo hacen no lo -
exigen, ademds al considerar que gue flotas no son tan aétuatizadas

a la tecnologfa moderna,

No obstante, las actividades comerciales a nivel internacional para
loe efectos de las operaciones portuarias pueden dividerse en dos -

grandes grupos, las relacionadas con cargas en lotes y las homogé-

(150) ONU, Comigibmd las Naciones Unidas para Comercio y Desarrollo -
(UNCTAD), "Desarrollo Portuario, Manyal de Planificacién para
los Pafses en desarrollo, Segunda Edicién Revisada y Aumenta-
da, D/B/C.4/175/ Rev. 1, Naciones Unidas, p. 76.

(151) Ibidem, p. 5.
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neas en grandes volfmenes; cabe geflalar que lag primeras conatitu
Yyen en nuestro pafs la forma predominante por el nfimero de transac
eiones. Esto se debe a que en general en México las instalaciones

portuarias ge cargcterizan por ser inadecuadamente aprovechadaa por
su egecasa relacibn con las necesidades reales de movimiento de eaqr-
ga, programas de méntenimiento tnsuficientemente atendidos, ademda

de maniobras lentas. Eeto podrfa atribufrse a nuestro reciente pro-

ceso de desarrollo que ha tenido nuesiro pafs en esta materia.(152)

Los primeros muelles adaptados, sirvieron a los barcos de pesca, an
tes que pudieran construfrase los que pudieran aprovechar los barcos
mercantes que tuvieron que esperar obras mfs complejas, hasta que po
eo a poco fueron establecidos algunos puertos para este efecto, uno
de ellos llegd a ocupar un lugar de importancia, como fué el caso de
‘Tampico, que al establecerse definitivamente en el puerto las compa
fifas petroleras trajeron como consecuencia un incremento en las ac-
tividades mercantiles y un aumento considerable en las maniobras --

portuarias, colocdndolo como el de mayor importancia del pa{s.(lsa

Mérico cuenta con 34 puertos, en los que se moviliza tanto carga de
altura como de cabotaje, y que 8e encuentran ubicados en los litora
les Pactfico, Golfo de México y el Caribe.

Por su importancia en el movimiaento de carga en el comercio exterior
de México con otros pafses, destacan los siguientes puertos, segin

la carga movilizada, incluyendo petrdleo:
&

(153) Comisibén Nacional Coordinadora de Fuertoa, Op eit, p. 25.
(153) Ibidem, p. 55



PUERTO

COATZACOALCOS
CIUDAD DEL CARMEN
DOS BOCAS

SALINA CRUZ
TAMPICO

MORRO REDONDO EN
ISLA DE CEDROS
VERACRUZ
MANZANILLO

SANTA ROSALIA
TUXPAN

GUAYMAS

LAZARO CARDENAS
MAZATLAN
ENSENADA

PROGRESO

- 132 -

CARGA MOVILIZADA

Petréleo, roéa fosférica y minerales.
Aceite de petrbleo.

Petrbleo.

Principalmente petréleo crudo.

Petrbleo y mineral.

Sal de exportacidn.

Carga general.

Mineral.

Mineral de exportacidn.

Gasolina y eontenedores.
Movimiento de granos.

Varios.

Movimiento de carga general.
Léminas, carga general, algodén.

Granos.(lsg

Hasta 1981 escalaban puertos mexicanos 75 li{neas navieras extranje

rag, 3 navieras nacionales y la Naviera Multinacional del Caribe -

(NAMUCAR) de la cual Mézico fué accionista, estad lfneas permitfan

Wincular a 198 puertos del mundo, entre ellos 19 mexicanos.

(155)

En el caso de Estados Unidos, este pafs cuenta®t wntimero considera
ble de puertos cuyas instalaciones portuarias son de gran relevan-

eia por su avanzada tecnologfa, ademde del volumen de cargas que ma

(159 Datos obtenidos de la Dirececién General de Marina Mercante de
: la SCr. - » ' '
( 155 Directorio de Lineasg Navierae Nacionales y Extranjeras, Comi-

816n Nacional de Fletes Marftimos, SCT, 1981, Mézico.
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ncjan, se dice que dos tercios de la flota mundial tocan puertos

norteamericanaa.(156)

Uno de los mds importantes puertos de Estados Unidos es el de Nue-
va York, que es el puerto de salida natural de los Grandes Lagos -
del producto agrfcola y carbontifero, su red de comunicaciones es -
bastante extensa y se considera centro internacional mercantfl con

una actividad versdtil destacada y, desarrollo bancario de influen

eia mundial.(]5” Cabe sefalar que este puerto mantiene su lideraz
go en algunos indicadores de la actividad portuaria, entre las que
se incluyepor-elvadlor de la carga manejada, valor por tonelada, nime

ro de salidas y diversidad de mercancfas.( 158

Por otro lado, en el Estado de Texas se encuentra el puerto de Hous
ton, uno de los principales puertos del pafs por su magnitud y di-
versificacién, situado en el centro de la regibn petrolera, su im-
portancia se ve resaltada a través de su historia por el papel que
ha desempefiado al facilitar el desarrollo petrolero de los Estados
Unidos, asf como el mercado de productos petroleros; ademdé,en la
actualidad Houston se caracteriza por su gran diversidad y c;paci-

dad portuaria.

Otros puertos que se congideran importantes por su ubicacidn geogrd

fica dentro de la zona industrial del pafa, se destacan los locali-

(156) Burkhalter, Larry, Cambios Estructurales en el Transporte MarZ-
timo, Ponenctia presentada en el "Seminario sobre Cambios Eatruc-
Turales en la Cadena del Transporte Internacional y sus Conse-
cuenciag en las Polfticas de los pafses de América Latina', or-
ganizado por la CEPAL y la SCT en México, D. F.,p. 45.

( 157) Batista Diéguez, Delio y Garcfa Garefa Luie, Op cit, p. 67.

(158) Burkhalter, Larry, Op_cit, p. 49,
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zados en el Atldntico y por los Grandes Lagos, al noroeste del pafs,
a lo largo del Atlé&ntico, con los péertos de Boston, Filadelfia, Bal
timore y Mobil.

Por otro lado, el puerto de Miami estd considerado como uno de los
de mayor relevancia a nivel internacional, ya que la mayor parte de

. . s 159
importaciones y exportaciones del mundo pasan por este puerto.( !

Cabe sefialar que por Z; avanzada tecnologfa de sus instalaciones, el
puerto de Los Angeles ha llegade a tener gran importanecia, a lo lar
go de su desarrollo, el cual tiene sus orfgenes desde 1872, y en -~
1908, cuando hieie¢ron obras en el puerto, se instalaron vfas férreas;
posteriormente en 1928, se ganaron al mar nuevos terrenos Yy cuando
abrié el Canal de Panamd,aumenté considerablemente el trdfico, que
se duplicé tres veces mds entre 1920 y 1930, alcanzando un mdzimo -
de 26 millones de toneladas, de las cuales 21 millones correspondian
a importacionea de petrdleo.

4 partir de 1947, el desarrollo del puerto obedeéid gobre todo a la
necesidad concreta de proporcionar instalaciones especialiaadas pa-~
ra determinadas compafifas de navegacidn, en particular une terminal
de cerealeg a granel, terminales especiales para petroleros, y una
terminal para chatarra metdlica, as{ como nuevas zonas de almaceng

miento y edificios para aduanaa.(jeo)

Ahora bien, independientemente de que adlo se han mencionado los -
puertos de mayor relevancia que para cada pafs tiene en el desarro-
1lo de su comeéreio exterior, me referiré ahora a los principales --
puertos de movimiento de mercancfas de améoa pafees en gu intercam-

(158) Burkhalter, Larry, 0Op cit, p.46.
(160) ONU, UNCTAD, Desarrolle Portygrio,

s P73
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bio comercial; en el caso de MExico, son utilizadea 22 puertos de
los 34 extstentes, de loe cuales los prineipales puartos utilizados
para el envfo de mercancfas, incluyendo petrfleo y sal a granel con

destino a Estados Unides, san los siguientes:

CUADRO 11

PRINCIPALES PUERTOS MEXICANQOS PARA EL ENVIO DE MERCANCIAS A ESTADOS

UNIDOS.
PUERTO PRODUCTO DESTIRNGDG
COATZACOALCOS Petrbleo

HOUSTON, LAKE CHARLES y FREEPORT)

CIUDAD DEL CARMER Aceite de Petrdlec DELAWERE, HOUSTON y PASCAGOULA

DOS BOCAS Petrélec LOOP Y HOUSTON

TAMPICO Cemento, Yeso y Carga Gene- HOUSTON, NUEVA ORLEANS y WEST -
al ral . PALM BEACH

SANTA\EOSALJA - Gasolina y Contenedores HOUSTON Y NUEVA ORLEANS

al Cabe seflalar, que adicionalmente a los puertos antes mencionados in
tervienen en este comercio, pero en una menor proporcién los puer-
tos de Rosarits Isla de Cedros, Mazatldn, L&sarc Cdrdenas, Acapul-

eo, Salira Cruz, Minatitldn, Progreso, Yukalpetén, lsla Mujeres y
Cozumel. : ’

FUENTE: Unidad de Estadfsticas, de la Direceidn General de Marina Mer
cante, de la Subsecretarfa de Operacidén, de la 5.C.T.

Por otre lado, los prineipales puertos norteamericancs utilizados pa

ra el envfo de mercancfas a Mfxico, ton los sigutentes:

\,
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CUADRO 12

PRINCIPALES PUERTOS NORTEAMERICANOS PARA EL ENVIOQ DE MERCANCIAS A

MEXICO.

PUERTO PRODUCTO DESTINDGOG

NUEVA ORLEANS Granos, Sorgo, Soya, Mafz, - VERACHUZ, TAMPICO y TUXPAN
Carbon y Carga General.

HOUSTON : Carga General y Granos. VERACRUZ, TAMPICO y COATZACOAL

€08,

LOS ANGELES Carga General, Chatarra y -- MANZANILLO y ROSARITO.
Flufdos.

BROWSNVILLE Granos y Carga General VERACRUZ, TUXPAN Y PROGRESO

CORPUS CRISTI Granos, Tubos y Carga Gene- TUXPAN, TAMPICO y COAZACOALCOS
rat.,

TAMPA 9—)' _ Roca Fosférica COATZACOALLOS y MAZATLAN

a) Adicionalmente a los puertos norteamericanoas antes gefalados, par-
ticipan en este comercio en menor proporeidn que los antes sefiala-
dos, los sigutentes puertos: Texas, Bayton, Loop, Nueva York, rila
delfia, Port Arthur, Nederland, Harbor Island, Long Beach, San Dze
go, Duluth, Gariville, Morgan, Gramercy, Destrehan, Baton Rouge, -
Chalmete, Burnaida, Miami, Cabo Cafiaveral, West Palm Beach, Jack~
sonville, Port Everglades, Pensacola, Nueva Jersey, Portland, Taco
ma, Mobil y Norfolk.

FUENTE: Unidad de Estadf{sticas, de la Dirececifn General de Marina Merp
cante, de la Subsecretarfa de Operacifn, de la 5.C.T.

A este respecto, ea importante sedalar que para el caso de los puer
tos norteamericanos, &stos no &ble son utilizados para el envfo o -
recepeidn de mercdncﬁas, sino también como puertos de transbordo, -
tal eb el caso del puerto norteﬁpericano de Houston que esta aiendo
utilizado por la empresa Naviera Tecomar, S.A., que cuenta con una

terminal privada para contenedores en Tuxpan, la cual hace escala -

en Houston en su trdfico entre México y Europa. {161)Como eate casgo

{161 Trdftico Méxzco Egtados Unidos, ALAMAR/Informativo, No. 4928, -~
Quincenal, Montevideo, Uruguay, del 1° al 15 de diciembre de
1985, p. 14. v
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existen algunas otras empresas que actuan de manerq similay. Ademds en los puer-
tos me.z:;lcanos debido a que los costos : por maniobras portuariae gon -
sumamente elevados para la eficiencia y rapidéz de los servicios que se
prestan, Lo que ha motivado frecuentemente que grandes volimenes de car
ga de importacién o exportacidén se desvien hacia puertos de los Estados
idos, por lo- que £sto implica una mayor actividad en los mismos, afectan

do el desarrollo del transponte marftimo en México.

4.3 LAS CONFERENCIAS MARITIMAS.

Considerando que se han tratado de walizar los principales élementos que componen
la actividad marftima entrve ambos pafses y, los problemas implfcitos en este sec-

tar, en especial en el caso de Mérico, me referiré ahora a las conferencias marfit
mas, que aunque ya en otros Capftulos de este trabajo se ha hedho mencidn a lag -

migmas, respecto a qué son, y como surgen; en este dpartado se ha concentrads mayor
informacién a fin de tener un panorama general de cémo operan en nuestro pais estus
mecaniemoa, establecidos y regulados conforme a la Convencidn Intermacional sobre -

un C6digo de Coriducta de las Conferencias Marftimas, de la cual Mfzico es parte.

Como ya se ha hecho mencidn en el Capfiulo.2 , en este trabaﬁo ge ha

escogido la definieifn aplicada por la UNCTAD, toda vexz que segin espe
cialistas en la materia resulta mds que menos acertada en lo econdmico
ya que una conferencia es un grupo constitufdo por dos o mde empregas

porteadoras navieras que prestan servicios regulares de transporte inter
meional de carga en una mta particular ounas rutas particulares dentro de
determinados limites geogidficos y que han concertado unacuerdo o arreglo,
cualquiera que sea eu naturalesa, dentro de cuyo marco actdan atenién-
dose a unoe fletes uniformes o comunes y a cualesquiera otras condicio

nes convenidas en lo que respecta a la prestaci&ndé:aenriaias.-regulmnm-fm)

{162 'Hépdndes Izal, Santiago, El Flote en el Transporte Marftimo, Contra-
tdeién y Tarifacién, Grifica Salvd, 1980, Barcelona Espada, p. 47.
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Uno de loe prineipales intereses que conllevan a una empresa naviera

4 ser miembro de este tipo de mecanismos, los cuales en ocasiones
gon los mismos que para el mercado, pueden ser: determinadas cuan-
tfas de ingresos de posible percepcidn por la naviera miembro; la
posibilidad de operar en dreas determinadas con garantfas estima-
das de liberacién de la competencia, la contemplacién de poder por
tear cantidades diversas de mercancfas en la unidad de tiempo; la
posibilidad de concurrir a una determinada clase de trdfico; la exis
tencia actual de competencia y la posibilidad de eliminar a una par
té de ella; y por filtimo, la intencidn de compensar defectos de ges

tién, que de otro modo serfan diffciles de corregi?.

Las conferencias se integran prinecipalmente pof lfneas navieras pri
vadas, vinculadas por un acuerdo comin o acuerdos entre sf. Este a-
cuerdo establece la estructuracién de la conferencia, las obligacig
nes de los miembros y las condiciones en la que 8se aceptard la car-
ga. Asimismo, seflala las funciones de cada uno de los Srganos de la
conferencia quc usualmente gon: Presidente, Secretarfa, Comités, --

miembros de pleno derecho y ordinarios.{lss)

El citado cuerpo tiene por migién, como conferencia, concertar en
nombre propio o con terceras partes, pactos contractuales (los lla-
mados de fidelidad) que comprometen a dichos terceros a determinados

comportamientos en relacién directa con los miembros de la conferen
, 164
cia. (199

Se denominan Conferencias Abiertas a aquellas en que a la peticidn

(183) 0.N.U., UNRCTAD, "Précticas de las Conferencias y Grados de Ade
cuagcidn de los Servicios de Transporte Marftimo} TD/B/C.4/62,
p.p. 13-17.

{1¢4) Herndndes fzal, Santiago, Op eit, p. 51.
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&é admigibén en calidad de miembro por parte de una compaifa o lf-
nea de navegacidén independiente, sigue la admigién como miembro de
la conferencia, en tanto existe manifestacidn de la intencibn dsl
solicitante de cumplir con la reglamentacién interna de la conferen
eia.

Conferencia Cerrada es aquella en que con razdn fundada o gin ella,
el eriterio de los miembros es de no admitir ninguna otra compaifa

independiente como miembro de la conferencia.(ISS)'

A este respeéto, cabe geflalar que é€sta Wltima ha tenido una marca-
da oposicién para poder actuar debide a determinados elementos oca-~
atonales del mercado, o por los propios gobiernos; tal es el caso ~
de Estados Unidos, que como ge pudo observar en el Capftulo anterion
8e oponen a cualquier pacto ¢ acuerdo que resulte en una férmula ex
clusiva o preferencial, en tanto surja una discriminacibn injusta de
compaiifas porteadoras, cargadoras, exportadoras, puertos o entre ex
portadores de los Estados Unidos, o los soecios extranjeros.

&
En una conferencia se indica el drea de origen y el de destino, y -
constan de un ndmero relativamente bajo de miembros: y laa lfneas
de navegacidn partieipan normalmente en un nimero, asimismo, rela-
tivamente bajo de conferencias. Cuando mayor sea el nfimero de miem
bros, mayor es la posibilidad de que haya desigualdades b&sicas en-

tre lag lineas miembros de aquezilas.

A este regpecto, ee importante hacer referencia a loa "poola", que

son pactos que en una forma ¢ en otra se hayan siempre inecritos en

(165) Ibidem, p. 54.
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las conferencias de fletes, acerca de los cuales se matiza su condi
eién de salidas, ademds se caracteri;an por que rebasan el exclusi-
vo marco de los tipos de fletes establecidos en las tarifas de las
conferencias.

Los volimenes de trdfico porteados y los ingresos conseguidos se re
miten periodicamente a la secretarfa de la conferencia, que llevars

una clasificacién continua de cada lfnea dentro del ”pool",(166)

Sin embargo, como ya ha sido analizado anteriormente, eate tipo de
mecanismos tienen una tendencia al monopolismo, que se distingue -
‘par la tendencia a convertirse en drbitros de las 8oiuciones para
el trdfico con el @rea de destino de la conferencia, lo cual es con
siderado por los usuarios como perjudiciales, principalmente por el
nivel de fletes que aplican durante cualquier perfodo.

" Dicho monopolio ocasiona que el poder de negoeiacidén se vea mermado
frente a ellos; asimismo, no son favorables para los pafses en desa
rrollo, con motivo de las Zificultades que encuentran para que 8us
flotas logren ingresar y participen significativamente debido a la
desigualdad existente entre el tonelaje de su flota y el de los --

pafses desarrollados.

Es por ello que, s8i se analiza el dmbito de los pafses en vfas de

desarrollo dentro de este campo, podria deciree que este tipo de -
pafses tendrfan en las cargas de su comercic exterior las poasibili
dades potenciales de empleo requerido para aus flotas propias; sin

embargo, el desarrollo de una marina mercante propia supone un extra

(166 ) QuU,; UNCTAD, Prdecticas de las Conferenciaa...,p.l6.



~ 141~

ordinaric esfuerzo por parte de un pafs subdesarrollado, en virtid
de las cuantioéae inversiones, apoyo indusirial y recursos humanos -
altamente calificados que se requieren. Es por ello - que en este sen
tido los ha llevado a dos posiciones bastante extremas, que han ei-
do:

- El afdn de llegar a disponer de una flota mercante propia, y

~ El deseo de controlar de cualquier modo los fletes de entrada

y salida de mercancfas, interesantes para los referfdoe paf-

Ses.(lsﬂ

Sin embargo, los tréficos marftimos entre los pafses subdesarrolla~
dos y los capitalistas desarrolladoz ae encuentran bajo el control
de conferencias, cuyos participantes en Zahinmenaa mayorfa de los
casos, son las lfneas navieras de €stos dltimos; por lo que se con
sidera que laa lfneas de conferencias constituyen un serio obst&cg’
lo para que la incipiente flota tenga garantizadas sus posibilida-
des de empleo. De ahf 1la redaccidén del multicitado Cédigo de Conduc
ta, que como ya ha aido analizado surge como un ordenamiento jurfdi
co que regula las prdeticas y funcionamiento de las conferencias -
marftimas que girven aql comercio exterior entre dos pafses miembros,
estipulando que las lfneas nacionales tendrdn opeién de pertenecer

como miembro de pleno derecho a las conferencias que girvan a puer-

tos nacionalea.(Ieg)

Para tener und fidea del grado de proliferacién de este sistema de -

?157)ONM;WUNCTRD., Précticas de las Confarencias...,p. 16.

(16g) Sistema de Consultas entre los Congejos de Usuarioe y las Con-
: ferencias Marftimaa, Comisién Nacional de Fletes Marftimoe, -
s.C.7., 1981, México, p. 28.
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organizacidén del transporte marftimo, baste sedalar que en 1970, -

servfan a Europa 68 conferencias con 787 lineas; a Asia 60 conferen
cias con 1140 lfneas; a Africa 19 conferencias con 215 lfneas; a A-
mérica 65 confereneias con 561 lfneas y a Oceanfa 14 conferencias -

con 113 aneas.(lﬁg)

Quiere ello decir que los trdficos rceuropeo y agidtico estdn consi-
derablemente mds conferenciados que el americano, lo cual es cosa -
sabida en la vida prdctica, en parte, por las limitaciones que impli
ca. el régimen de la "Federal Maritime Commision' de los Estados Uni
dos, y en parte por la abundancia de "outsiders' en otros sectores,

en especial hacia América del Sur.

Las conferencias marftimas que tienen servicios desde y hacia puer-’
tos mexicanos, asf como las lfneas nacionales que forman parte de -
ellas, son 11 conferencias marf{timas o acuerdos que ofrecen sus ser
vieios en puertos mexicanos, de las cuales en 8 de ellas participa
86lo una linea nacional, la empresa Transportacibén Marfiima Mezica-
®

na, S.4.; en las otras tres no participa ninguna lfnea nacional, pe
ro no por negativa o rechazo de esas conferencias, sino por que é£o-
to no ha sido solicitado por las navieras nacionales, por lo que --
aun cuando gozan de los beneficios establecidos en las regulaciones
del Cédigo de Conducta, €sto no ha sido del interés de las empresas
navieras mezicanaa; ya que no 8e encuentra a su aleance por la ca-

rencia de una flota suficiente para los trdficos de este tipo de me

mecanismos.

(169) Herndndes Yzal, Santiago, Op eit, p. §1.
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En este gsentido, los acuerdos y conferencias que sirven a puertos meg )

xicanos son los sigutentes:

CUADRO 13

ACUERDOS Y CONFERENCIAS DESDE Y HACIA PUERTOS MEXICANOS.

s

CONFERENCIA

REA QUE CUBRE

PARTICIPA
LINEA
NACIONAL

EXISTE
ACUERDO
DE POOL.

% DE LINEA
NACIONAL
EN EL POOL

The Association of Wesat

India Trang-Atlantic -

Steamship (WITASS) Mexi

ean Seetion.

(WITASS) General Sec-
{ tion,

Conferencia Merci Me-
gatico.

Japan Mexico Freight
Conference (JMFC)

Guaymag Asgociation A
greement.

De pusrtos mexicanos
del Atldntico, a puer|
tosde Egseandinavia,
norte del continente,
Retro Untdo, Francia
ypuertos de Italia y
viceversa.

De puertos del Conti-
nente Europeo, Escan-
dinaviaa puertos de
Isla del Caribe, Vene
zuelay Centroamérical
apuertos mexicanos -
del Pactfico a excep-
cién de Ensenada.

Servieios de puertos
de Italia, Portugal,
Franeia en el Medite-
rrdneo, a puertos de
Mixico en el Atldnti-
co, en ambog sentidog

Puertos de Japén a —
ruertos mexicanos de
ambos litorales. En 1l
puertoe: Acapuleo, En
senada, Manzanillo,Ld]
saro Cdrdenas, Guaymd
Veracruz, Maztldn, Sa|
lina Cruz, Coatzacoal-
cos, Progreso y Tampi|
co; y viceversa.

Puartos de México en
el Pacffico (excepto
ngenada) a puertos -

de Japon

81

8t

E:12

8l

no

8t

8t

et
(8blo ge -
controla el
algodén)

no

£.96% deade I-
talia. Inactivos
desde Marsellal?

0% a puertos
mexicanos en el
Pactfico.

50%
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PARTICIPA EXISTE % DE LINEA
CONFERENCIA AREA QUE CUBRE [LINEA ACUERDO NACIONAL
A . NACIONAL . DE POOL. |EN EL POOL
Ensenada-Japan Freigh§ De Ensenada a puer- 81 st 50%
tos de Japon. (80lo se -
controlael
algodén)
Centiral América Mexi-{ Puertos de Centro A
co dssociation LGes mérica y México en | si no no
(CAMEX ) el Paeffico a puer-
tos del Lejano Orien
te (excepto Japon y
China).
Korea-Mexico Freight | Furertos de Korea a .
Conference puertos de México, 8t no no
en el Pacffico yGol
fo.
Conferencia Centro 4 | Puertos de Italia y
mericana (CONCA) sur de Francia ql - | no no no
Caribe, Centro Amé-
: ricq y México en el
Pactfico. .
Conferencia Espafia, Puertos de Espafia al
Caribe, Centro Améri Caribe, Centro Amé- no no no
ca (CONECA) rica y México en eZ
Pactfico,
Latin America/Pacific | Puertos de Estados
Coast Steamship Con- | Unidog y Canadd en | no no no
fevrence el Pactfico West In
dies, y puertos de .
América del Sur, ‘
eluyendo Brasil,
gentina, Uruguay y
las Bahamas.

FUENTE: Seccidén de Transportes Marftimos, Lacustres y Fluviales, de la
Cdmara Nacional de Transportes y Comunicaciones, (datos co-
rrespondientes al mee de enero de 1984).

Con respecto al cuadro anterior, podemos observar que en los casos
que cuenta con acuerdos de '"pool”, la lfnea nacional participante -

que es Transportacién Marftima Mexicana, S.A., en todos los casos,
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cuenta con un 50% de participacidn, exbepto en la Conferencia Merci
Meggico, donde sélo tiene el 42.96%.

En este gentido, es importante mencionar que de las conferencias y

acuerdos antes seflalados, puede decirse que la demmyorimportancia ea
la conferencia "The Association of West India Trans-Atlantic Steam-

ship Lines" (WITASS), por cubrir un drea extensa.

Como aspecto importante en los servicios que prestan las aeonferen-
etas podemos decir que el mayor movimiento se registra en los puers
tos del Golfo de México, como lo demuestra el haecho de que el mayor
némerc de lfneas tocan puertos de Tampico, Veracruz y Coatzacocalcos
principalmente, hacia puertios norteamericancs del Golfo de MExico ¥
del Atldntico, puertos europeos, sudaméricanos y del Caribe, desta-
edndose por su pariieipacibn en las diversas conferencias las Lfneas
de bandera japonesa, estadauntdense, brasilefla y holandesa entre o-

tras. (170)

§in embargo, la situacién actual de las conferencias es bastante di
ffeil, toda vez que a principios de log setentas ya ce observaba la
progresiva especializacidn de buques y, por otro lado, el transpor-
te adreo, matizaban consgiderablemente las circunstancias operativas
de los buques y la discriminacibn hacia la aplicacidn de tipos de -
flates que eran independientes de los resultados de los andlisis de
costos, lo que ha ocasionado un enorme incremento que eata teniendo
el servicio del tranaporte marftimo fuera de las conferencias, apo-

ydndose en la disolueidn de £stas.

(170) Gallegos Meras Cecilia M. (. y Beriha E. de Valle, Los Conve-
nios Bilaterales de Transporte Mar{timo y la Reserva de larga
an_al Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana, Teci8 para la

Licenciatura en Relaciones Internacionales, UNAM, Mézico, D.F.,
1985, p. 30.
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Un factor erftico para las conferencias ha sido en loa afios transcy
rridos de la década de los setentas, el de la contenedorizacidén, sien
do que el transporte mediante contenedores tiene su mds racional ver
8idn en el condicionado puerta-puerta, por lo que ha tenido que aso-
eiarse en cualquier forma a intereses terrestres del transporte me-
diante contenedores, con una directa aplicacién de los conceptos ju
rfdicos,dél transporte dirvecto, unitario multimodal; de ahf la nece-

gidad de regular la actii)idad de las lfneas no conferenciadas.

4.4 ANALISIS PROSPECTIVO PARA LA CELEBRACION DE UN CONVENIO BILATERAL

MEXICO-ESTADOS UNIDOS.

Congiderando los elementos hasta ahora analizados en este Capftulo, -
nos podemog percatar a simple viata, que-en virtud de la vecindad y
de las eatrechaé relacionas que endiversas materias se mantienen con -
loa Estados Unidos, tanto de fndole polfiico, como a su ves scondmicg
se pregenta para México una 8ituacibn de dependencia cada vez mds agu
da frente al pafs vecino; ya que como 8e ha podido apreciar, Estados
Unidos es nuestro prineipal socio coﬁercial, tanto por la compra ds
productos de primera necesidad, como por las ventas masivas de nues-

tra principal fuente de produccibn, como lo es el petréleo.

Lo anterior ha gido demostrado anteriormente en el hecho de que para
Mézico esta relacibn es vital, toda vez que representa el £6hde nues-
tras exportaciones y el 63% de nuestras importaciones totales; en tanto mra Eg
tados Unidos resultan slo complementarias; al darse apenas un porcentagje del

5% tanto en exportaciones como en importaciones; Lo que constituye wna situa
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eidn de gran desventaja para México, al considerarque estamos hablan *
do de und de las primeras potencias hegeménicas con la que diffeil-
mente podrfamos competir y mucho menos aplicar medidas que impongan
una reciprocidad internactional en cualquiera de sus prdcticas, sean

comerciales o de cualquier otra fndols.

En este asentido, considerando lo anterior, podrfamos decir que las
polfticas orientadas al desarrollo del pafe que usualmente son em-
prendidas para ese efecto, en su gran mayorfa podrfan eatar expue-
tas a una serie de reacciones que en un momento dado de afectar --
los intereses norteamericanog expansionigtas pueden ger aplicadas -
por el pafs vecino, el cual dado el poder que ejarce en nacionas en
v{as de desarrollo como la nuestra, tendrfa la capacidad suficiente
para ocasionar graves perjuicios a las mismas, directa o indirecta-
mente, es8 por ello que muchas medidas no han podido seraplicadas plg

namente en su bﬂeque&a del tan deseado desarrollo.

Un ejemplo claro de esta situacibn se ha obaservado a travée del and
ligis del tema que hoy nos ocupa que corrasponde 88lo a uno de los
sectores del transporte, como 1o es al marftimo, el cual, no ha que
dado exento de esta situacién, y para muestra de ello, baste refe-
rirnos a la "Shipping Aet 1984", que ya ha eido analizada y la cual
contiene una serie de disposiciones que en un momento dado se encuen
tran a espectativa de ser aplicadas contra cualquier prdctica que a-
tente contra los intergses comerciales norteamericanos, ahn cuando
éatos rebacen su dmbito de aplicacidén aprovechando su poder hagamé-

nico que ejerce.
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En este gentido, congsiderando lo anterior y a efecto de contrarres-
tar los efectos qﬁe ya de por 8i padecen los pafses en vias de desa
rrollo por la gran cantidad de divisas que tianen que pagar para el
transporte de 8su comercio exterior debido a las deformacionee exis-
tentes en el mercado internacional de fletes marftimos ocasionados
por pafgeas mla podercsos, ademés de toda una serie de situaciones -
que podrfan provocar los nuevos mecanismos establecidos en la citada
Ley, lo que harfa cada vez mds diffcil alcanzar el desarrollo del -
transporte marfiimo, tan importante para el desarrollo del comercto
exterior de astos pafses, en este punto basado en el caso de México
¥y a manera de conclusibn, se analizardn las posibles medidas que coad
yuven a una reiaciﬁn equilibrada en las préctiéae que comprenden eg
te sector, considerando los elementos hasta ahora analiéadae y s8in
perder de vista eZNobjetiva fundamental de fomento a la marina mer-

cante de.Mézico.-

A este respecto, cabe sefialar que aun cuando en la actualidad no se
ha presentado ningdn problema.en la materia con este pafs, ya que -
hasta la fecha México no ha aplicado ninguna medida que obstaculice
el desarrollo de las polfticas de libre comercio implantadas por el
pafs veeino; y al conaiderar ademds que debido a la falta de una flo
ta que satisfaga las necesidades de transporte del comercio exterior
mantiene una puerta abierta a todo tipo de banderas para dicho trang
porte, a excepeibn de los trdficos contemplados en los convenios bi
laterales. Esta armonfa, podrfa verse leaionada por alguno de los -

mecanismos utilizados en los esquemas de fomento a la marina mercan
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te nacional, ya que ei bien 8s cierto que Mézico promueve la marina
mercante na;ional apoyando a las empresas navieras a travée de cier
tos mecaniemos, como son: loa Eséfmulas Figcales, el Padrén de Aban
deramiento Mexicano, los Convenios Bilaterales de transporte marfti
mo con algunos pafses y la afin no aplicada reserva de carga, ademds
de otros apoyos, esto no ha sido suficiente para lograr importantes
avances en la materia, ya que como ase ha podido observar el avance

‘ha eido muy lento en los dltimos aflos a pesar de las medidas antes

geftaladas.

Lo anterior, en parte se atribuye a las cuantiosas inveraiones que
.

requiere aste gectop, aunado a la gran erisis econdmica por la que
atr&uieaa el mundo, ain qmbargo, esta justificaceidn no resulta del
‘tedo vdlida, toda vez que en lugar de retomar dicho criterio para a
poyarse en la falta del desarrollo de este sector, se requieren me-
didas mds enérgicas y cuidadosamente disefiadas que ademds de afron-
tar egta situacidn, coadyuven al desarrollo del comercio exterior y
garanticen gl interéc de este negocio por inveraionistas mexticanos
particulares, lo cual podrfa lograrse a través de la puesta en mar-
cha de la reserva de carga que ya 8e encuentra establecida en la
Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante Mezicana y su Regiameg
to a los Capftulos Tercero, Cuarto y Quinto, y que serfia para su

transportacién en buques de bandera nacional.

A esste respecto, cabe senalar que la falta de seguridad y eetabili-
dad en el aprovechamiento de las embarcaciones, as{ como el accesgo

a cargamentos importantes, dificulta la obtencién de créditos para
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la adquisicidén de buquea, por lo que las reservas de carga apoyardn

a loag armadores nacionales en la obtencibén de financiamientos.

8in embargo, con la aplicacibn de eat; importante instrumento para
el fomento a la marina mercante, £ste podrfa ser el inicio de una
serie de polémicas con el pafa vecino por su marcada oposicién a es
te meeanismo, por considerar que Estados Unidosvcomo nuestro prinei
pal socio comercial involucrado en ei transporte de dicho comereio,
podrfa verse afectado no precisamente por la participacibn de su flo
ta mercante nacional, en la que como hemos podido apreciar su parti-
cipacidén eg minima, s8ino mds que nada por sus intereses indirectos
que preserva en otros tipos de bandera, como son las de conveniencia,
las cuales, por su participacibén tan considerable, si se verfan afec
tados: ya que actualmente son las mds favorecidas en este comercio
bilateral, al considerar que tan 86lo los buques de bandera liberig
na tranasportaron en- 1985 el 40% y los de bandera panamedia el 20.3%
del tonelaje total movilizado entre ambos pa{aes.(lyz)lo que signi-
fiea que gran parte de este porecentaje es movilizado por armadores

norteamericanos, quienes ei aprovechan ciertamente este comercio.

En este sentido, conasiderando lo anterior y a efecto de promover uﬁ@
equidad de beneficios, contemplando coadyuvar ambos intereses, cabrfa
la postibilidad de analizar la concertacibn de un ConYenio Bilateral

México~Estados Unidos, en el que por un lado, permita a Mézico promo
ver el desarrollo de una flota mercante nacional que permita atender
los requérimientos del comercio marftimo del pafs y reducir los gas-
tog de fletes y salida de divisae a otros pafses que no tienen nin-

guna ingerencia en dicho comercio; asf como estimular el comercio ex

(171) Datos proporcionados por la Direccifn General de Puertos, de la Subsecreta-
rfa de Operacién, de la SCT.
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terior y fortalecer la participdcidn de la marina mercante en el 4m

bito internacional.

Por otro lado, a Estados Unidos le permitiriqtenmer la opcidén de ne-
goetar y proteger sus propios intereses, concediéndole a su flota -
mercante nacional un panorama de ctertos privilegios y el derecho a
" participar en una forma proporcional en el trdfico de mercancfas ge

nerado por ambos paises..

Como’ ya se ha mencionado anteriormente, Mézxico al igual que los de-
mds pafees en vfae de desarrollo han promovido activamente la cele-
braeién de acuerdos y convenios bilaterales marftimos a travée de -
los cuales se contemplan una serie de cldusulas espectficas para que
los embarques se efectien dnicamente en buqdee de los pafses parti-
cipantee, de acuerdo con la disponibilidad de los serviecios. A la -
fecha ya ha recurrido a este tipo de mecanismos con diversos pafses
que por su relevante relacién comercial han culminado en la concer-
tacién de este tipo de convenios; ain embargo, no se ha dado el caso
con Estados Unidos, aun cuando este pafs es su principal socio comer
cial, y ademés bcupa el primer lugar en el movimiento de mercancfas
por via marftima; a pesar de que parte de.eate comercio 8se realiza

por otros medios, dada la cercanfa geogrdfica.

Egto en parte podrfa atribufrse a que Estados Unid;s no apoya.la ne
goeiacibén de acuerdos bilaterales de distribucifn de la earga con -
gobiernos extranjeros; sin embargo, a la fecha ha conclufdo tales a
cuerdos con Argentina y Brasil, para toda la carga y, con la Unién

de Reptiblicas Socialistas Soviéticas y la Reptiblica Popular de Chi-
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na para carga a granel, por lo que cabrfa la posibilidad de llevar
a cabo la negoetacién de un convenio bilateral con Mézico, toda vex
’que la balanza comercial con fate dltimo, es mis elevada que la de

Bragil y Argentina.(lpg)

En este sentido, podemos seflalar que el comercio con Estados Unidos
por vfa marfiima escendid en 1986 a 57 millones de toneladas, corres
pondiendo 91.16% a las exportaciones y el 8.84% restante a las impor-
taciones. Las principales ventas a ese pais correspondieron a los -
flutdos de petrdleo y derivados que representan el 87.2% de las ex-
portaciones totales, seguido en orden de importanciaq el mineral a -
granel, con el 9.3% (cabe sefialar que dentro de este rubro gse desta-
ea el yegol); el asufre con 1.4%; la sal 1.3% y la carga general que
apenas alcanaa el .7%. En ¢l renglén de las importaciones, los fluf
dog de petrdleo y derivados repregentan el 42.3% de los embarques mg
r{timos procedentes de Estados Unidos, mientras que‘lae granos agrf
colas representan el 28.4% de ese total; asimismo, el granel mineral,
entre los que destacan la roca fosférica, el carbdn mineral, que ha-
een un total del 21% ademds de otro tipo de flufdos con un 5.2% y -

por dltimo la carga general con 3.3%.(173)

«Congiderando lo anterior, ge puede greciar que de los diferentes ti
pos de carga movilizada por vfa marftima gobresale en este trdfico
el transporte de fluidos de petrSleo y derivados, que corresponde al

rubro de lae exportaciones, lo que aignifica que considerando que la

f172) United States Department of Commerce, Survey ' of Current Busti
neas, February 1988, Volume 68, Number 2, p-p 5-16 and §5-17.

(173) Direceidn General de Puertos, SCT, Eetadfsticae del Movimiento
" Portuario Naeional de Carga de Buques de 1985, p-p 30-419,
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mayorfa de las exportaciones comstituyen la mayorfa de cargas movi-
lizadds en el trdfico bilateral, implicarfa que para efecto de la.-
distribucibn de porcentajes de la carga que se contemplarfa en la
negociacién del Convenio, el petrdleo quedarfa exclufdo, por consi.
derar qué este .produeto esta sujeto a disposiciones aspeciales de
{ndole congtitucional por el Gobierno Fedral. En este sentido, con-
asiderando que el resto de la carga de los diferentes tipos, serfa en
una proporcién minima, el interfs de ese pafs por celebrar el Conve
nio se verfa cast nulificado, toda vez que Estados Unidos gobrepasa
-ya de por si la participacién de su flota en dicho comercio, confor

me a loe eriterios antes empleados.

En base a lo anterior, considerando la raquftica participacién que
tiene nuestra flota mercante nacional en dicho comercio en los diver
soe géneros de carga transportada,que en su mayorfa son propiedadb—
o: adquiridas por el Gobierno, en especial en este trdfico, serfa con
veniente y urgente que las-Autoridadea-adopten medidas emergentes -
que coayuﬁen a ealirvde esta situacién a la marina mercante nactional,
aprovechando las medidas existentes que ya la protegen y poniendo en
marcha aquellas que aun se encuentraﬁ pedientes de ser aplicadas, -
tal es el caso de la reserva de carga, en la cual si ge contemplan
las disposiones necegartas para que este tipo de praducﬁos estraté
gicos tanto por su volumen de transporte, como por aw relevancia an
dicho comercio, se transporten én buques de bandera nacional. Lo que
contribuirfa a garantizar la efectividad de todos esos esfuerzos em
prendidos por el Gobiaermo Federal para desarrollar este sector, ade

mds de restarle mérito a la participacién de otras banderas como.son
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las de conventagneia.

Serfa ®sf como postblemente podrfa despertar algin interés a los Es
tados Unidos por buscar la negociacidn con nuestro pafs de un Conve

nio Bilateral.



- 155, -

CONCLUSIONES GENERALES.

Al conclufr este andlisis de la Ley de transporte Marftimo de 1984
de Estados Unidos frente a los pafses en vfas de desarrollo, el ca-
8o particular de México, se ha podido apreciar la evolucién que ha
tenido Estados Unidos en la materia, principalmente por su larga tra
yectoria legielativa orientada al fomento y desarrollo de su marina
mercante nacional, desde sus mds remotos antecedentea como colonia
inglesa, hasta su actual situacibn como una de las primeras poten-

cias hegembnicas.

Asf tenemos que durante la etapa floreciente de los buques de made-

ra para la navegacién, esta Nacibn crecié y de desarrollé por &i ag
la, gracias a la gran cantidad de recursos naturales para la cona~

truceibn de eate tipo de embareaciones que favorecieron una serie de
condiciones econdmicas para hacerse de una flota mercante que respal
d6 sus prdcticas comerciales, recién iniciada su vida independiente,
por lo que la induatriﬁ naviera llegé a ser predominante, y a marcar

sus primeras inquietudes expansionistas.

Sin embargo, a rafz de la sustitucién de la madera por el hierro, -
marqé el inicio de una gran decadencia de la marina mercante norte-
americana; y el inicio dé una lucha incansable de grandes esfuersos
polfticos y econémicos del pafs para recuperar el dominio en esta -
materia; no obstante, todos los esfusrzoe realizasos y los progra-
mae de ayuda establecidos para este sector fueron inftiles para al-

eanzar este objetivo, tal como pudo apreciarse a lo largo del primer
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Cabftulo, en el cual fueron abordadas a grandes rasgos las Leyes de
1845, 1864, 1891, 1916, 1920, 1828 y 1936; todas ellas orientadas a
aleanaar un 8blo objetivo el desarrollo de una marina mercante, por
lo que estaban dotadas de importantes subaidios asignados a este sec
tor.

4 este r;specto, es de seﬁaiarse que de todas ellas la inica que lo
grd acercarge al problema marftimo norteamericano, fué la "Merchant
Marina Act 1936", a través de la cual se alcanzé el sueflo dorado de
la supremactfa del transporte marftimo, ya que con esta Ley pudo cua
triplicar. su flota mercante hasta alcanzar en 1946 el 50.6% de la -

flota mundial.

Sin embargo una vez aleanzado ese lugar fué€ diffeil para este pafs
mantenerse, por lo que nuevamente inicid una iarga decadencia, has-
ta llegar a su actual gituacién como una marina mercante mucho mds
eara en proporcidn a otros servicios ofrecidos por flotas extranje-
ras, a grado tal que el usuario norteamericano no tenga preferencia
de 1o nacional a Lo extranjero, de ahf al gran giro de polfticas ac
tuales con la "Shipping Act 1984", que establece una aerie.de medi-
das orientadas a apoyar o fomentar su marina mercante, pero no con
los acostumbrados asubsidios solamente, , que anteriormente eran prigo
ritarios para este desarrollo, gino a través de una serie de medidas
unilaterales, que més que fomentar el desarrollo de una marina mer-
eante nacional, protegen a toda costa el comercio exterior y sus --
prdcticas inmersas, no sbélo las que abarcan el transporte, sino tam

bién al usuario de este servieio, dotdndolos de una serie de mecanis
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da pafs debe preocuparse por afrontar esta situacidén, adoptando me~
didas proteccionistas internas o de negociacién con sus principales
socios comerciales, en tanto los organismos internacionales que abar
ean esta materia, adoptan medidas necesarias aplicables a la situa-

cibn actual.

En base a lo anterioi, no hay duda de que Estados Unidos no ha igng
rado easta gituacidn, antes bien puede decirse que ha contribufdo en
eiterta forma a agudizarla, ya que la "Shipping Act 1984" no deja de
ser una pieza legislativa, inteligentemente disefiada para regular -
todo tipo de précticas de transporte marftimo en el comercio exterior
de una pafs tan dindmico como lo es Eatadasyﬂniaas, y con plena con-
eiencia de la crisis mundial por la que atraviesa este tipo de trans
portes; por lo que a través de una serie de armas esta enfocada a pro
teger a toda costa los intereses norteamericanos, de ahf su cardcter

untlateral.

Egta situacién queda confirmada en el hecho de que esta Ley conser-
va un arma mds poderosa, como es la Seccidn 13(b)(5), analizada en
el Capftula 3 'y que en un momento dado y de ser nécesario puede ser
aplicada contra cualquier prdetica de pafses extranjeros, cuando con
ello se obstaculice a eu flota mercante nacional para participar en
cualquier trdfico, por lo que con ello rebasa su dmbito de competen
eia; imponiéndo un cardcter de reciprocidad bajo sua propios térmi-
nog, ya que dicho mecanismo utilizado como una amenaza a cualquier
pafs que quiera incurrir en esta situacibn, mediante una decigién -
del Presidente de este pafs podrd ser vfc;ima de una serie de conse-

cuencias, aprovechando su poder hegeménico.
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En este sentido, considerando lo anterior y a fin de detectar el grg_‘
do de afectacidn de dicha Ley, fué analizado @l caso de Mézico, en

‘el Capftulo 2, com? uno de los pafses representativos de la Regidn

en vfas de desarrollo, en especial por su atraso en este sector, a-
demds por su marcada dependencia con el pafs veeino; de lo cual pu-
dimos apreciar que México no ha mostrado ningina afectacibn del pafs
vecino respecto a sus prdcticas, €sto en parte debido a su insufiw
ciente flota mercante nqcional y a la falta de enérgica aplicacidn

de las medidas proteccionistas destinadas actualmente a esta materia.

Ademds se pudo apreciar también que en cuanto al sistema conferencial,
considerando que la dnica embresa que participa en este sistema es -~
la empresa .Transportacién Maritima Mexzicana, y que su participaéi&n
en este trdfico es totalmente minimo en proporeién al que se genera
gZobalﬁente, (0.09%), puede decirse que las conferencias marftimas
tienen muy poea afluencia en el intercambio generado por agmbos pafses.
Por lo que se concluye que los efectos que implican la aglicacidn de
esta Ley no estdn orientados eepéc{ficamente a afectar a alguna mari
na mercante en particular de un determinado tipo de pafses como pue
den ser los que se encuentran en vfas de desarrollo, que por su si-
tuacién de atragso en este aector y de dependencia econdmica, ya de
por sf resultan afectados, no 8blo por estas medidas, sino por la -

erisig mundial existente.

Mdes bien puede decirse que a través de esta Ley, al igual que cual-
quier otra Ley de cardeter nacional, se tiende a proteger los pro-

pios intereses unilateralmente, como lo serfan los de cualquier o-
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ra nacidn soberana; sin embargo, hay que reconocer que ai‘procura

a pesar de su situacidén no tan favorable en este sectormantener una
posicién de liderazgo a través de este tipo de medidas que oonstitu
yen una serie de armas de competencia no 8élo para los pafses que -
tendrfan la capacidad para hacer contrapeso a este tipo de situacio-
nes, como son los degsarrollados, sino también frecuentemente a. los
patses en vfas de desarrollo, a través de los organismos internacio-
nales que los protagen, los cuales ya a nivel individual si resultan

.afeetados.

En base a lo anterior, es nececario que estos pafees en vias de de~
.earrolla dupliquen sue eefuerzos, a fin de proteger sus intereges,

adoptando medidas que sean efectivas a las crfticas situaciones tan
‘cambiantes que padece este geotor; y de manera independiente, réfog
zar tales medidas con sus polfticas nacionales que promuevan y pro-

tejan sus propios intereses.

En este sentido, considerando la anterior en el caso de México, inde
pendientementé de que se han hecho muchos intentos por promover este
eampo, a tra?éa de los mecanismos tanto econdmicos, como legislati-
vos que fueron‘aﬁalizados en los diferentes Capftulos; y, consideran
do el ejemplo de un pafs tan poderoso.como el que acabamos de anali
zar, que cuenta con una gran cantidad de apoyos destinados a su ma-
rina mercante, podrfa decirge que en el nuestro se cuentan con los
elementos neonesarios como para proteger ydesarrollar este sector, 8in
embargo, guchae de ellas no han podido ser debidamente aprovechadas

para permitir a los naviercs nacionales que integran la flota mercan

te actual competir en el mercado marftimo internacional y subsistir
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a la erftica situaeidn por la que atraviesa este sector q nivel mun
dial, ademds de lograr incrementar el tonelaje nacional que tanto
requiere el pats para satisfacer las neceeidades del comercio exte-

rior, para cuyos objetivos fueron creadas.

No obstante, se considera que el actual esquema.de fomento y promo-
eidn a este sector es suficiente para sacarlo de su raquftica situg
eidn, por lo que se requiere de mayor agresividad por parte de las
Autaridades Competentes en su coordinacién para obtener mayor efec-
tividad del mismoy .aplicando dabidamente'todds -aquéllas..disposicio-
nes establecidas para tal efecto, y poniendo en marcha las que aun
se encuentran. pendientes de ser ailiaadas, como es el caso de la re
serva de carga, cuyo mecanismo :correctamente aplicado, servird de .
base para garantizar la utilizacidn de la flata mercante nacional
que ya qe por af 8z encuentra garantizado en otro tip& de disposi-
eioneg, 8ino mds bien para facilitar a las empresas navieras parti-
culares existenteg y las de nueva creacién a contar con financia-
mientos necesarios para la adquisicidn de eﬁbarcacionea, lo que con
tribuird . a inerementar la flota mercante naciona}, que es lo que
realmente requiere el pafs, al considerar quegi¢®ste demanda de ser
vieios de transporte, lo que no hay son buques que la puedan satisfa

ceria.

Lo anterior, s8élo eerd posible 8i nuestro Gobierno concede y reco-
noce la prioridad que este sector merece y la importancia que ame-

rita en la economfa del pdfs.
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L » Funu:u 2), 1984.—0Ordered to be printed ’
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Mr. Joves of North Carollnn. from the committee of conference, L :
submitted the following : .

- .

CONFERENCE REPORT = ' ",
E ! l'l‘onccomp-nys 4 - - .‘

'I'he committee of conference on the disegreeing votes of the two
}iousa en the amendments of the House to the bifl (5. 47) to im-
prove the international ocean commerce trangportation system of
the United States, havisg met, after full and free conference, have
agreed to recommend and do recommend to their respective Houses
as follows:

: That the Senate recede from its disagreement to the amendment
of the House to the text of the bill an agree to the same with an
amend:ment as follows:

In lieu of the matter proposed to be inserted by the House
amendment ingert the following:

That this Act may be cited as the “Shipping Act of 1984", "
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() proNibit the vonférence from Silgaging in conduct prohi i
e by‘:qcl(on 1) (1) or (8) of this Acl;:g "g _,~'.c°" ue pr?h'b"
(0 provide for a ltation process designed to promofe-—
. (A) commercial resolution of disputes, and

...+ (B cooperation with shippers in preventing and eliminat.

ing malpractices; . e
. (7) establish procedures for promptly and fairly considering
shippers' requests and complaints; and
provide that any member of the conference may take inde-
pendent action on any rale or service item required to be filed
in a tarsff under section 8(a) of this Act upon not more than 10
.. ealendar days' notice to the conference and that the conference
will include the new rate or service item in ity tariff for use by
that member, effective no later than 10 calendar days after re-
etipt of the notice, and by any other member that notifies the
eonferance that it elects to adaopt the independent rate or service
{tem on or ofter its effective date, in lieu of the existing confer-
ence tariff provision for that rate or cervice ilem.

(e} InTercONFERENCS AGRSEMENTS.—Each agreement between
carriers not members of the same conference must provide the right
of independent action for each carrier. Each agrecment between con-
fcmu:u must provide the right of independent action for each con.

rence.

(d) ASSESSMENT AGRERMENTS.—A t agreements shall be
flled with the Commission and become effective on filing. The Com.
mission shall thereafter, upon complaint filed within 2 years of the
date of the agreement, disapprove, cancel, or modify any such agree-
mant, or charge or assessment pursuani thereto, that it finds, after
notice and hcan’ng. to be unjustly discriminatory or un[uir as be.
tween carriers, shippers, or ports. The Commission shall issue ity
. final decision in any such proceeding within one year of the date of

filing of the complaint, To the extent that an assessment or charge

is found in the proceeding lo be unjustly discriminatory or unfair as
betwesn carriers, shippers, or porls, the Commission shall remedy
* the unjust discrimination or unfairness for the period of time be.
fieen the filing of the complaint and the final decision by means of
assessment adjustments, These adjustments shall be implemented by
prospective credits or debils to future assessments or charges, except
in the case of a complainant who has ceased activities subject to the
assessment or eharge, in which case reparation may be awarded,

Except for this subsection and scction 7(a) of this Act, this Act, the

Shipping Act, 1916, and the Intercoostal Shipping Act, 1933, do not

opply to assessment agreements,

fe) Magirise Lanor Acreements.—This Act, the Shipping Act,
1918, and the Interconstal Shipping Act, 1923, do nat apply to mari-
time labor agreements. This subsection does not exempt from this
Act, the Shipping Acl, 1916, or the Intercoastal Shipping Act, 1939,
any rates, charges, regufations, or pruclices of a common carrier
that are required to be set forth in a tariff, whether or not those
rates, charges, regulutions, or practives arise out of, vr are vthrriwige
related to, a maritime labor agreement.

AN T
*, SEC. & ACTIQN UN AGREEMENTS. *.

‘ Sy A

, Bl &y ‘

o
. T

: "(a) Norics.—Within 7 days aﬂbi'bn'aﬂr&menl is filed, the Com-
i

mission shall transmit a notice-of its filing to the Federal Register

for publication,. .+ s Lt i .
. (5 REVIEW STANDARD.—The Commission shall reject any agree-
ment filed under section 5(a) of this Act that, after preliminary

“review, it finds does not meet lhe requirements of section 5. The

Commission shall notify in w’/'-iling the person filing the agreement
of the reuson for rejectton of the agreement. . .
'/{c) REVIEIV/ANDJEFFECTI[VE Dare.—Unless rejected by the Com-
mission under subsecti ”{:b), Lagr ts, other than asscssment
ents, shall become effective— .
agr!cm(]r)xan the 45th day after filing, or on the S0th day after notice
of the filing is published in the Federal Register, whichever day
is later; or . o L
[¢7) i/ additional information or documentary malerial is re-
quested under subsection (d), on the §5th day after the Commis-
sion receives— ..
" (A) all.the additional information and documentary ma-
terial requested; or . . .

(B) if the request is not fully comgoh.ed with, the informa-
tion and documentary material submitted and o sialement
of the reasons for noncompliance with the request. The
period specified in paragraph (2) moy be que{ldcd onlIv by
the United States ﬁma Court for the District of Colum-
bia upon an application of the Commission under subsec
tion (1), - Lo

(&) Aobiriovar INFORMATION,—DBefore the expiration of the
period specified in_ subsection (cX1) -the. Commission rpaly request
from the person filing the agreemenl any additional information
and documentary maferial it deems necessary fo make the determi-
nations required by this section. o

(e) Request For Expepirep Aprrovat.—The Commission may,
upon request o/ the filing party, shorten the review period specified
in subsection (¢}, but in no event lo a dale less than 14 days after
nofice of the filing of the agreement-is-published in the Federal
Register. Co .

(1/{) Tsrst OF AGREEMENTS.~The Commission may not limil the ef-
fectiveness of an agreement to a fixed term. -

() SULSTANTIALLY ANTICOMPETITIVE Acreements.~If, at any
time after the filing or effective date o[an agreement, the Commis-
sion determines that the a§r¢cmenl is likely, by a reduction in com-
petition, fo produce an unreasonable reduction in trangportation
service or an unreasonable increasé in transportation cost, it may,
after notice to the person filing the agreemenl, seek appropriate in-
Jjunctive relief under subsection (h). .

th) Insuncrive Retisr.—The Commission may, upon making the
determination specificd in subsection (g} bring suil in the nited
States District Court for the District p/ Columbia to enjoin oper-
ation of the ngivement. The courl muy issue u temporary restraining
order or prelimingry injunction and, upon o showing that the uyree
ment is lihely. by a reduction in competition, te praduce an unrea-
sonable rediction iy transpertution service or an unreasunable in.

crcase in transparialion cost, may enler a permanent injunction. In

—— . - ———
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amang mambers of g multiemployer bargaini up, or an

sgreement specifically implementing mur'g?ans'g'a‘urgh% :oll:c-
. zﬁ;ﬁamazzxngdqurzg or p;vui x‘ng,'for the formation, fl.

] administration of a mulliempl ini
grou ?'iul the term does not i de an p ay"' i:.rgamm‘(

{17} "non-vessel-operating common carrier” meana a comman
carrier that does not operate the vessels by which the ocean
transportation is provided, and is a shipper in its relationship
with an ocean common carrier,

(18) ‘ocean common carrier” means a vessel-operating
common carrier; but thé term does not include one engaged in
oc;}x;} l'l:nnspar;at.lohn‘ by [enzd boc'xl or ocean tramp,

‘ocean frei orwa ' ] {

s cean cht fc er' means a person in the United

(A) dispatches shipments from the United States via
cemmon carriers ond books or otherwise arranges spoce for
those shipments on behalf of shippers;and | |,

. [B) processes the documentation or performs related activ-
ities incident to those shipments,

(20) "person" includes individuals, corporations, parinerships,
and associations existing under or authorized by the laws of the
Unltld“Statcs or of & foreign country.

(21) “service contract” means a contract belween a shipper
and an ocean common carrier or conference in which the ship-
per makes a commitment to provide @ certain minimum quanti-
ty of cargo over a fixed time pariod, and the ocean common car
rier or conference commits lo a certain rale or rate schedule as
u{ell asa deﬁngd service level~such as, assured space, transil
lime, port rotation, or similar service fealures; the contract may

olsa apzqu/;ly provisions in the event of nonperformance on the
Pa;g‘p‘),f ex’ll er parly.
“shipment” means all of the cargo carried u
terma of o single bill of lading. f the carg o under, the
mﬂzﬁ.!:'frﬁ':: m:a‘r:’: an olwner or person é'or whose account
riation of eargo is pro
w’(lgz)i c‘h’l:'yc'y éota ol mat/e. go is provided or the person to
‘ahippers’ association” means a group of shippers that
consolidates or distributes freight ‘onl'a ft’on;fm it bafge for the
members of the group in order to secure carload, truckload, or
other vglume rates or service contracts,

(25) “through rate" means the single amount charged by o
common carrier in connection with through transporiation.

(26) through transportation” means continuous transporla.
tion between origin and destination for which a through rate is
assessed and which is offered or performed by one or more carri-
ers, at qual one of which is a common carrier, betiween a United
States point or port and a foreign point or port.

(27) “United States" includes the several States, the District
of Columbia, the Commonwealth of Puerto Rico, the Common.
iealth of the Northern Marianas, and all other United States
territaries and possessions. :

3 ' .

8EC. 4, AGREEMENTS WITHLN S¢OPE OF ACTSe .
(o) OcEAN CoMMon CARrigrs.—This Act applies to agreements by °
or among ocean common carriers to—" ' . , R
(1) discuss, fix, or regulate transportation rales, including
through rotes, cargo space accommodations, and other condi-
tions of service; - . .
(2) pool or apportion traffic, revenues, earnings, or losses;
(3) allot ports or restrict or otherwise regulate the number and

character of sailings belween porls;
) limit or m%u ate the volume or character of cargo or pas-

senger traffic to be carried; . X

(5) engoge in exclusive, prefercntial, or cooperative working
arrangements among themselves or with one or more marine
terminal operators or non-vessel-operating common carriers;

(67 control, regulale, or prevent compelition in international
ocean transporiation; a .

(7) regulale or prohibit their use of service conlracts.

&) Maning TermivaL Operaons.~This Act opplies fo agree
ments (Lo the extent the ogreements involue ocean transportation in
the foreign commerce of (ﬁc United States) among marine terminal
operators and among one or more marine terminal operators and
one or more ocean common carriers (o= .

(é) discuss, fix, or regulate rates or other conditions of service;
an
(9) engage in exclusive, preferential, or cooperative working
grrangements, o

(¢) Acquisirions.—This Act does not apply lo an acquisition by
any person, directly or indirectly, of any voling securily or assels of
any other person.

SEC. 5 AGREEMENTS

(a) FiLivg REQUIREMENTS.—A true copy of every agreement en.
tered into with respect to an oclivity descrided in section 4 of this
Act shall be filed with the Commissipn, excepl agreements related fo-
tranaportation {o be performed within or between foreign countries
and agreements among common carriers lo establish, operale, or
maintain @ marine terminal in the United States. In the case of an
oral agreemenl, a complete memorandum ;pecl ing in detail the
_substance of the agreement shall be filed. The Commission may by
regulation prescribe the form and manner in which an agreement
ghall be filed and the additional information and documents neces.
sary to evaluate the agreement.

_3) CONFERENCE AGREEMENTS.~Each conference agreement

must—~
(1) state ils purpose; .

(2) provide fem’:;’able and equal terms and conditions for od-
mission and readmission lo conference membership for any
ocean common carrier willing to serve the particular trade or
roule;

(3) permit any member lo withdraw from conference member.
ship upon reasonable notice without penalty;

747 at the reyuest of any member, require an tndependent neu-
trul budy to police fully the obligations of the conference and its
me mbers;
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Soe 81> Effective Data. '
Boe, 18- Compliance with Budpei Act.
4EC, 2. DECLARATION OF POLICY.
The 5:; e: %/;_l is Aet z:ire—- '
0 eslablish a nondiscriminatory regulatory process for the
:z:ng:?“t:rg;gf:‘% “goda b" ‘waler?n lie [orggﬁ cammfru of
a mirnimum o y 1 i
and regulatory ety f government intervention
. (8] to provide an efficient and economic transportation system
in the ocean commerce of the United.States that is, insofar as
possible, in harmony with, and responsive to, international
llll/fmg practices; and
3) lo encouroge the develoy t of an ically sound
ond efficiens US.flag liner fleet capable of meeting national
security nee
SEC 3. DEFINITIONS
As used in this Act~—
¢y ‘_bgnerqenl"-meana an understanding, arrangemeni, or as-
sociation (writlen or oral) and any modification or cancellation
. :'l::’r;:oﬁ but the term does not include a maritime labor agree-
(%) “antitrusi laws” means the Act of July 2, 1890 (ch. 647, 26
Staz 209) se amended: the Act of O:!gbcrj;S, 1914 .!3.!,' 8
Stat. 750), as amended; the Federal Trade Commission Act [AZ)
Stat, 717), as amended: sections 78 and 7} of the Act of August
27, 1894 (28 Stat. 570), as amended; the Act of June 19, 1936
(ch. 592, 49 Stal. 1526), as amended; the Antitrust Civil ess
Act (76 Stat. 548), as amended; and amendments and Acils sup-
plementary thereto.
(1) “assessment agreement” means an agreement, whether
Er( of & calIeclwe-bargaim’ng agreement or negolioted separate.

to the extent that it provides for the /'undmgl of collectively

rgained fringe benefii obligations on other ¢
man-hour ba:lie regardless of the cargo handled or type of
vmcllgr u!pmm.l utilized, . .
(§) "buik cargo" means cargo that is loaded and carried in
bulk without mark or count. ' .
(5) :‘Commuswn"‘mzam the Federal Maritime Commission.
(€) “common carrier” means a person holding itself out lo the
general public to provide lrang)arta!l'on by water of passengers
or cargo between the United States and a foreign country for
compensation that— .
(A) assumes responsibility [Jr the transportation from the
gzgc or point of receipt to the port or point of destination,

(B) utilizes, for all or part of that transporiation, a vessel

operating on the high seas or the Great Lakes belween a

ort in the United States and a port in a foreign country,

(7) “conference” means an association of ocean common carri-

78 permitted, pursuant to an approved cr effective agreement,

l.ou Ier;iuge in concerted activity and to utilize a common lariff;
ing. sailing, or iransshipment arrangement,

an a uniform

e term.does not include a joint service, consortium; pool-st » =

)

N .

(8) “controlled carrier" means an ocean common carrier that
is, or whose operaling assets are, directly or indircetly, owned or
controlled by the governmént under whose registry the vessels o,
the carrier operate; ownership or contral by a government shall
be deemed to exist with respect {0 any carrier if—

(A) a majority portion of the inlerest in the carrier is
owned or controlled in any manner by that government, by
any agency thereof, or by any public or private person con-
trolled by that government; or

(B) that government has the right to agpoint or diso,
prove the appointment of a majority of the directors, the .
chief operating officer, or the chief executive officer of the
carrier.

(9) "deferred rebate™* means a return by a'common carrier of

.any portion of the freight money to a shipper as a consideration

for that shipper giving all, or any porlion, of its shipments to
that or any other common carrier, or for any other purpose, the
payment of which is deferred beyond the completion of the sery-
ice for which it is paid, and is made only if, during both the
period for which computed and the period of deferment, the
shipper has complied with the terms of the rebate agreement or
arrangement.

(10) “fighting ship" means a vessel used in a particular trade
by an ocean common carrier or group of such carriers for the
purpose of excluding, preventing, or reducing compatition by
driving another ocean common carrier out of that irade,

(11) “forest products™ means forest products in an unfinished
or semifinjshed slute that require special handling moving in .
Iot sizes too large for a container, including, but not limited to
lumber in bmuflu, rough timber, ties, poles, piling laminated
beams, bundled siding, bundled plywood, bundled core stock or
veneers, bundled parlicle or fiber boards, bundled hardwood,
woodpu‘lf in rolls, wood pulp in unitized bales, paper board in
ralls, and paper in rolls;

(12) “inland division" means the amount paid by a common
carrier to an inland carrier for the inland portion or through
transportation offered to the public by the common carrier.

(ISfo"inland portion” means the charge to the public by a
c?mman carrier for the nonocean portion of through transporta.
tion, .

(14) “loyalty contract” means a contract with an ocean
common carrier or conference, other than a service contract or
contract based upon time-volume rales, by which a shipper ob
tains lower rates by commilling all or @ fixed portion of its
cargo lo that carrier or conference.

(15) “marine terminal operator” means a person engaged in
the United States in the business of funishing wharfage, dock,
warehouse, or other terminal factlilies in connection with a
common carrier. )

{16) “maritime labor agreement'" means a collective-bargain-
ing agreement between an employer subject to this Act, or group
of such employers, and a labor organization representing em.

~twaq ployeesin- the maritime. or stevedoring-induslry,‘or an ogres-

ment, preparalory ta such a collective-bargaining agreement



a sult under thix subsection, the burden of proof is o i

sfon, The court may not allow a third o i e Commis.

sp;g)l éo a claim unwer this subsection, parly o intervene with re

1) Comrriance Wirn INForsmational Neevs.—If a perso

on agreement, or an officer, director, pariner, ag{nt, po;’ e;n;(;;;zg

thereof, fails substantially to comply with o request for the submis-

uor!“o[addglxona] information or documentary material within the

. period specified in subsection (¢}, the Uniled States Distriet Court

for the District of Columbin, af the request of the Commission—

' g'j n;layl;wdztr cgm lionce;
2) shall extend the period specified in subsection {i
there has been subslanlll{;l com;}m’a{:—ce; and (Ek?) untit

(3) may 5mnl such other equitable relief as the court in its

_ discrelion determines necessary or appropriote.

. () NonpIscLosuRE OF SunMITTED A’;A TERIAL—~Except for an
agreement filed under section:§ of this Acl, information, and, docu-
mentary material filed with the Commission nnder section 5 or 6 is
exempt from disclosure under section 552 of title 5, United States
Code and may not be made public excep! as may be relevant lo an
administrative or judicial action or proceeding. This section does
not preven! disclosure to either body of Cangress or to a duly suthor-
ized commitlee or subcommitlee of Congress.

(%) Representarion.~Upon notice to the Attarney General, the
Commission may represent ifself in district court proceedings under
lurgxeeclwru (%) and (i) of this section and section 11(h) of this Act.
With the approval of 1 e Attorney General, the Commission may
represent itself in pmceedl;xgs in the United States Courls of Appeal
xr;fer subsections (h) and (1) of this section und section 11(hJ of this

SEC. 7. EXEMPTION FROM ANTITRUST LAWS. .

{a) iv GenEraL.—The antitrust laws do not apply to—

(il ay’agmemgnt that has beenjﬁled under section 5 of this
Act and is effective under section 5(d) or section 8, or is exempl
under section 16 of this Act from eny requircment of this Ack

(2] any aclivity or ogreement within the scope of thiz Ael,
whether permitted under or prohibited by this Act, undertaken
or enfered into with a redsonable basis to canclude that (A) it is
pursuant ta an agreement on [i!e with the Commission and in
effect wwhen the aclivity took place, or (BJ it is exempt under sec-
tion 18.0f this Act from any filing requirement of this Act;

(J)_ any agreement or activity that relates to transportation
services within or befween foretgn countries, whether or not via
l,ihi:ecyﬂs”;rdl S’f’,";" u(vixlm lha’tlngncment or aclivily has a

, substantiol, and reasonobly fores ¢ cone
prect, sutat nliol, d rea ly foresceable effect on the com ‘

(3} any agreement or activity cancerning the foreign inland
segment of through transportation that is purt o/j;mnsparlalion

. movided tn a Unitad States import vr exporl trade;

. . 15’) any o reemeitt or aclivify (n /u‘on.idevor furnish wharfoge,

iq',';,‘;,}';',’““”"’ or ather terminal fucilities vitside the Uniled

(62 subject (o rection 20021 of thix Act, uny uyre i
ﬂ:‘u!zr,n,’or_r;nixgvnulicm upprm'r/';x' b dhe r'l)ll‘:nlﬁ".’.“‘l:l‘;TtZ:'}l)I"l:Dl‘llilﬂ

. ence an

: N ‘
t[!cct('ut date of this Act under seclion 15 of the Shipping Ack .

16, or permilted under section 1§b (heret;[: and any properly :
published toriff, rate, fare, or charge, classification, rule, ar reg-
wlation explanatory thereof implementing that agreement,

. modification, or cancellation. . ,

(b] Exceprions.~ This Act does not exfend antitrust immunily—

(11 to any agreement with or among air carriers, rail carriers,
motor carriers, or cammon carriers by water not subject {o this
Act with respect to transporiation wilhin the United States;

(2) to any discussion or ogreemenl among common carriers
that are subject to this Act regarding the inlund divisions (os
oppased lo the inland portions) of through rates within the
United States; or .

(3) ta an axireemmt among common carriers subject to this
Act to es!agh's \, operale, or maintain @ marine terminal in the
United Slales.

(&) LossraTions.~({1) Any determination by aay agency or court
that results in the denial or removal of the immunily to the aali-
trust Jaws sel forth in subsection (a) shall not remove or alter the
antitrust immunity for the period before the determination.

(%) Nus person may recover damages under section 4 of the Clayton
Act (15 U.SC. 15) or obtain injunctive relief under scction 16 o
thot Act (15 U.S.C. 86), for conduct prohibited by this Act.

SEC. 8. TARIFFS, . .
(a) IN GENERAL~ *

(1) Except with regard to bulk cargo, forest products, recycled
melal scrap, waste poper, and r wasle, each common carrier
and conference shall file milﬁ e Commission, and hecp open
to public inspection, (ariffs showing all ils rates, charges, classi-
fications, rules, and practices between all points ar ports on its
own roule and on ony through transportation route that has
been established. However, common carriers shall not be re-
quired fo slate separately or otherwise revenl in tariff filings
the inlond divisions of a through rate. Tariffs shall—

_(A) state the places between which cargo will be carried;

(B) list each clms?‘icnlion of cargo in use;

{CJ state the level of ocenn freight forwarder compensa:
tion, if any, by o carrier ar conference;

(D) state separately each terminal or other charge, privi-
lege, or!ﬂciilly under the control of the carrier or confer-

any rules or regulations that in any way change,
affect, or deiermine any port or the aggregate of the rates or
charges: and -

(E) include sample copies of anry loyalty contract, bill of
lading, contract of affreightment, or other document evi-
dencing the transportalion agreemcnt. .

(2} Cupies of tariffs skall be made avatlable to any persan,
and a reasorable charge moy be assessed for them.

) Tineg: Vorusse Rares.—Roles shown in fariffs filed under sub-
section {u) may vary with the volume of corgo o fered nver a speci.
fied periad of lime.

(v Seavice CONTRACTS.~An accan comniin carrier or conference
moy enler o u service eontract weth n shipper ar shippees® assnci

e B P T SR - v oo
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" “ation subject to the requirements of this Act, Extept for servi .
frocts dealing with bulk cargo, forest products, recfcl[d mirz'f:cfﬁ;.
wasle paper, or paper waste, each contract enlered into under this
subsection shall be filed confidentially with the Commission, and af’
the same time, a concise statemenl of ils essential terms shall be
filed with the Commission and made available lo the gencral public
in }arxf[/'grn_zal. and those cssential terms shall be available to all
shippers similarly situated. The essential terms shall include—

(1) the origin and destination port ranges in the case of port-
to.port movements, and the origin and destination geographic
areas (n the case of through intermadal movements;

{2) the commodily or commuditics involved;

() the minimuns volume;

(4) the line-haul rate;

(5) the duration; :

(8) service commitments; and

(7) the liguidated damages for non-performance, if any.

The exclum{e remedy for a breack of a contract entered into under
this subsection shall be an action in an appropriate court, unless
the ‘ﬁartles otherwnise agree.

(d) Ratzs.—No new or initial rate or change in an existing rale
that results in an increased cost to the shipper may become effeciive
earlicr than $0 days ofter filing with the &mmissiom The Commis-
sion, for good cause, may allow such a new or initial rate or change
1o become effective in less than $0 days. A change in an existing
rate that results in a decreased cost to the shipper may become effec-
tive upon publication and filing with the Commission,

(2) Rerunps,—~The Commission may, upon application of a carrier
or shipper, permit a common carrier or confercuce fo refund a por.
tion of freight charges collected from a shipper or ta waive the col-
Iection of a portion of the charges from a shipper if-

1) there is an error in a tariff of a clerical or administrative
nature or an errar due lo inadvertence in failing to file a new
tariff and the refund will not result in discrimination among
shippers, ports, or carriers;

{2) the common carrier or conference has, prior (o filing on
application for authority to make a refund, filed a new tariff
with the Commission (hat sels forth the rate on which l[e
refund or waiver would be dosed;

(3) the common carrier or conference agrees that if permission
is granted by the Commission, an appropriate no![; will be
published in the tariff, or such other sleps taken as the Com-
mission may require that give notice of the rate on which.the
rz[qnd or waiver would be based, and additional refunds or
watvers as appropriate shall b2 made with respect to other ship.
menis in the munner prescribed by the Commission in its order
approving lhe.applimn'on,‘ and [ v

(4) the upplicationi for refund or waiver is filed with the Com.
mission within 160 days from the date of shipment.

filed in conformity with' s section and.its rezulations. Upon rejee.

tion by the Commission, :ne tariff is void and ils use is unlawful,

SEC. 9. CONTROLLED CARRIERS. .- . : .

(a) ControtLep Cannier Rates.—No controlled carrier subject to
this section may mainlain rates or charges in its tariffs filed with
the Commission that are below a level that is just and reusanable,
nor may any such carrier eslablish or maintuin unjust or unreason.
able classifications, rules, or regruloiions in those Jariffs. An unjust
or unrvasonable classification, rule, or regulation means one that re.
sults or is likely to result in the carriage or handling of cargo at
rates or charges that are below a just and rcasonable lcvel. The
Commission may, al any time after notice cnd hearing, disapprove
any rales, eharges, classifications, rules, or regulations that the con-
trolled carrier?:as failed to demonstrate to be just and reasonable.
In o proceeding under this subsection, the burden of proof is on the
controlled carrier lo denonstrate thal ils rates, charges, classifica.
tions, rules, or regulations are just and reasonable. Rates, charges,
classifications, rules, or regulations filed by a controlled carrier that
have been rgjected, suspended, or disapproved by the Commission

are void and their use is unlawful,

(b) Rate Stanparps.—For the purpose of this section, in deter-
mining whether rates, charges, .classifications, rules, or regqulations
by a controlled carrier are just and reasonable, the Commission may
take into account appropriate [actors including, but not kmited to,
whether— X .

(1) the rates or charges which have been filed or which would
resull from the pertinent classifications, rules, or regulations
are below a Jevel whigh is fully compensalory to the controllud
carrier based upon that carrier’s actual cosis or upon its con-
struclive cosls, which are hereby defined as the costs of another
carrier, other than a controlled carvier, operating similar ves.
sels and equipment in the same or a similar trade;

(2) the rates, charges, classificalions, rules, or regulations are
the same as or similar to those filed or assessed by other carri-
ers in the same trade;

(8) the rates, charges, classifications, rules, or regulations are
required to assure movement of particular cargo in the trade; or

(3) the rates, charges, classifications, rules, or regulations are
required to maintain acceptable continuity, level, or quality of
common carrier seruice o or from affected ports.

(c) Errective DATE OF RAtEs.—Notwithstanding section 8(d) of
this Acl, the rates, charges, classifications, rules, or regulations of
controlled carriers may not, without special permission of the Com-
mission, beconte effective sooner than the J0th day after the date of
filing with the Commission. Each controlled carrier shall, upon the
request of the Commission, file, within 20 days of request (with re.
spect to ils existing or proposed rates, charges, classifications, rules,
or regulations), a statement of justification that sufficiently details
the controlled carrier’s need and purpose for such rates, charges,
classifications, rules, or regulations upon which the Commission

may reasonably base its determination of the lawfilness therenf,
o e () Disarprovat of Rates.— Whenever the Commission is of the
opinion that the rutes, charges, clussifications, rules, or regulutions

* {f) Forsr.—The Commission muy by regulation peseribe the form
- - and manner in which the tariffs required by this section shali'be™ ' " "0 ¢
<_p.ubluhzd.r'm_d.ﬂ(e'd._Tht_‘C‘ommimirm may reject a tariff that is not

T N
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A e ,
ghd bz a controlled carrier may be unjust and unreasonable, the

ommission may issus an order (o the conirolled carrier lo show
cause why those mates, chm};ca, classificalions, rules, or regulations
should nof be disappraved, Pending o determination as to their law-
fulness in such a'proceeding, the Commission may suspend the
rates, charges, classifications, rules, or regulations at uny time
before their effective date. In the case of rates, charges, clussifica-
tions, rules, or regulations that have alrcady become effeclive, the
Commission may, upon the issuance of an order to show cause, sus-
pend those rates, charges, classifications, rules, or resulalt‘on: on nol
less than 60 days' nolice to the controlled carrier. No period of sus-
pension under this subsection may be greater than !30 days. When.
ever the Commission hos suspended any rales, charges, classifica-
tions, rules, or regulations under this subsection, the affected carrier
may file new rates, charges, classifications, rules, or regulations to
take effect immediately during the suspension period in licu of the
suspended rates, charges, classifications, rules, or regulations—
except that the Commission may reject the new rates, charges, clossi-
fications, rules, or regulutions if (t is of the opinion that they are
unjusf and unreasonable.

) PRESIDENTIAL Review.—Concurrently with the publication
thereof, the Commission shall transmil to the President each order
of suspension or final order of disapproval of rates, charges, classifi-
cations, rules, or regulotions of o controlled carrier subject to this
seetion, Within 10 days ofter the receiptior the effectiverdale of the
Commission order, the President may request the Commission in
writing to stay the effect of the Commission’s order if the President
finds that the slay is required for reasons of nutiona{ defense or for-
eign policy, which rcasons shall be specified in the report. Notwith-
standing any other law, the Commission shall immediately grant
the request by the issuance of an order in which the Presidenl’s re-
quest shall be described. During any such stay, the President shall,
twheneuver practicable, atlempt to resolve the mutter in controversy by
negollwlion with representatives of the applivable foreign govern.
menis. .

(/) Exceprions.—~This section does not apply to—

(1) a controlled carrier of a state whose vessels ara entitled by
a treaty of the United Slales to receive national or most-fa-
vored-nation freatment;

(2) a controlled carrier of a state which, on the effective date
of this section, hos subscribed to the siatement of shipping
policy conlained in note I to annex A of the Code of Liberaliza-
tign of Current Invisible Operations; adopted by the Council of
the Organization for Economic Cooperation and Development;

{3 rates, charges, classifications, rules, or regulations of o
controlled carrier in any particulur trade that are covered.by an
agreement effective under section 6 of this Act, other than an
agreement in which all of the members are controlled carriers
not otherwise excluded from the provisions of this subsection;

{1 rates, charges, clagsifications, rules, or nﬁulalioru overn-
ing the transporiation of cargo by a contrulled carrier between
the country by whose government it s owned or conlrolled, as
defined herein and the United States; or

(3) a trade served exclusively by controlled carriers.

Vi
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' $6¢. 19, PROMIDITED Alsrs
IN GENERAL,—~NoO person may~ - L .
o) (1} knowingly ang willfully, directly or indirectly, by maans
of false billing, false classificalion, false weighing, fulse report
of weight, false measurement, or by any other unjus! or unfoir
t/;uica or means obtain or altempl o obtain occan transparla.

tion for property at less than the rates or charges that would

] licable; .
oll{nge)n:;)ic;alz ‘:ﬂ’:fer an agreement required to be filed under seg
tion § of this Act that has not become effective under section 8,
_ or.that has been rejected, disapproved, or canceled; or g

(8) opsrate under an ‘agreentent required (o be [Ilcd under sehc~
tion § of this Act except in accordance with the terms of ’h'
agreement or any modifications made by the Commission to the

reemend. . .

)'J'!C';.ﬁl.\l:aw Carnters.—No common carrier, gnlher alone or in
confunction with any other person, dlrecl!y or indirectly, may— .

(1) charge, demand, collect, or receive grealer, less, or differcn
compensation for the transportation of properly or for any serv:
{ce in conneclion therewith than the rates and charges that are
hown in its tariffs or service contracls; X
) l:{‘) rc!’:‘utc, re/u,;xfd, or remil in any manner, or by any device,
any portion of its rales except in accordance with its tariffs or
service conlracts; L .

(3 extend or deny to any person any privilege, concession,
equipment, or facilily except in accordance with its tariffs o
service conlracts; X .

() allow any person to obtain transporlation for properly al
less than the rates or charges established by the carrier in is
lariff or service contract by means of false billing, false das:;‘fi-

ation, fulse weighing, false measurement, or by ony other
unfust or unfair device or mens; . , o

{5) retafiule against any shipper by refusing, or threatening to
refuse, cargo space accommodations when avatlable, or resort to
other unfoir or unjustly discriminatory methods because the
shipper has patronized another carrier, or has filed a com-
plaint, or for any other reason; . . ot

(67 excepl for service conlracts, engage in any unfair or unjust-
ly discriminatory practice in the maller of~

lg) rates; lassif ‘ \
) cargo ¢lassifications; e
;C) caéo space accommodations or other facilities, dus
regard being had for the proper loading of the vessel ana
the availabﬁ tonnage; . .
(D) the loading and landing of freight; or
(E the adjustment and settiement of claims;
(7) employ any fighting ship;
(8) offer or pay any deferred rebates; L "
: (D) 3¢ a loyally contract, except in conformity with the anti-
aws; .
m{‘;;)lldumund, charge, or collect any rate or charge that is un
Justly discriminatory belween shippers or porls;
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ings; ' the: Comi may impose”
decision adverse to the delaying party.

(f) Rerorrs.~The Commissian shall make a written report of
ewery investigation mode under this Act in which o hearing was
held stating its conclusions, decisions, findings of fact, and order. A
copy of this report shall be furnished tn all parties. The Commission
shall publish each repart for public informatian, and the published
report shall be compelent wk/:nce in all courts of the Unifed States.

(&) ReparaTiONs.—For any camplaint filed within 3 yeors after
the cause of action accrued, the Commission shall, upon petition of
the complainant and after notice and hearing, direct payment of
reparations to the complainant for sctual injury (which, for pur.
poses of this subsection, also includes the loss of inferest at commer-
cial rates compounded from the date of injury) caused by a violation
of this Act plus reasonable attorney’s fees. Upon a showing that the
injury wus caused by activity that is prohibited by section 10(b} (5}
or {7} or section 10¢) (1) or () of this Act, or that violates section
10(0) (2) or (3}, the Commissian may direct the payment of addition.
al ampunts; but the tatal recovery of a complainant may not exceed
twice the amount of the actual injury. In the case of injury caused
by an activily that is prohibited by section 10(bX6) (A) or (B) of this
Act, the amaunt of the injury shall be the difference between the
rate paid by the injured shipper and the most favorable rate paid by
anothar shipper. *

h) Insuncrion. ~

(1) In connection with any investigation conducted under this
sccticn, the Commission may bring suit in a district court of the
United Stutes to enjoin conduct in violution of this Act. Upon a
showing that standards fur graniing injunctive relief by courts
of equily ure met and after native to the defendand, the court
may grunt o temporary restraining onder or preliminary injunc-
tion fur a period not to exceed 10 days after the Commission has
issued un order dispusing of the issue under investigation, Any
such suil shall be brought in a district in which the defendant
resishes or drunsacts business,

) After filing o complaint with the Commission under sub-
section ful, the compluinant may (tle suit in a district coitrt of
the United Stutes to enjoin condnet in violation of this Act.
Upnn a shawing that standards for granting infunctive relief by
courty of vquity ure met and after notice fo the defendant, the
vourt may yrant a lemporary restraining order or preliminary
infunctiun for a period not to exceed 10 days after the Commis.
sian has issued an order disposing of the complaint. Any such
suit shall be brought in the district in which the defendant hus
been suwd by the Commiission under paragr(bah {1} or, if no suit
Jus been filed, in a district in which the defendant resides or
trunsacls business. A defendant that prevails in o suit under
this paragraph shall be alloced reasonable attorney's foes to be
assessed um/ collected as part of the costs of the suil,

SEE 1L SUBPEN AS AN DISCOVERY. .
(a) In CENERAL~In incestiyations and udjudicatory proceedings
under this Act—

tlons, iricliding entering t=e = = et
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J,-:f«'#'l""‘-” documeniy ;mdcr‘ﬂu laws of the

R

ke

e wreza( 14 -depositions, wrillen nigrrogaiories, and discovery proce-

dures may be ulilized by any party under rules and regulations
issued by the Commission thal, to the extent practicable, shall
be in conformity with the rules applicable in civil proceedings
in the district courts of the United States; and

(8) the Commission may by subpena compel the attendance of
witnesses and the production of books, papers, documents, and

other evidence, .
(b} Wirness Fees.—Witnesses shall, unless otherwise prohibited
law, be entitled to the same fres and mileage as in the courts of

the United States.

SEC. 13, FENALTIES

fa) ASSESSMENT OF PENALTY.~Whoever violales a provision of
thiy Acl, a ref]ulan'ou issued thereunder, or a Commission order is
liable to the United States for a civil penalty. The amount of the
eivil penalty, unless otherwise provided in this Act, may not exceed
$3,000 for each vivlation unless the violation was willfully and
knowingly commitled, in which case the amount of the civil penally
may not exceed §25,000 for each violation. Each doy of a continuing
violation canslitutes a separate offense.

(b} ADDITIONAL PENALTIES. —

(1) For a violation of section 1) (1), (2), (3} (4), or (8) of this
Act, the Commissian may suspend any or all tariffs of the
cammon carrier, or that common carrier's right to use any or all
tariffs of conferences of which it is o member, for a period not
{o exceed 12 months.

{2) For failure to supply information ordered ta be produced

* or compzlied by subpena under seetion 12 of this Adl, the Com-

migsion may, a[ter natice and an opportunity for hearing, sus-
pend any or all tariffs of a common carrier, or that common
corrier's right to use any or all tariffs of conferences of which it
is a member.

{3 A common carrier that accepts or handles cargo for car
nai; under a Iarx'/l’ that has been suspended or afler sts right lo
utilize thot tariff has been suspended is subject to a civil penal-
ty of nol more than $50,000 for each shipmen!,

04) If, in defense of its failure to comply with a subpena or
discovery order, a comman carricr alleges that documents or in-
formalion located in o foreign country cannot be produced be-
couse of the laws of that country, the Comniission shall imme-
diately natify the Secretary of State of the 6nilum to comply and
of the allegation relating o foreign laws. Upon receiving the no-
tification, the Secretary of State shall promptly consult with the
government of the nation within whick the doguments or infor-
mation are alleged o be located for the purpose of assisting the
Commission in oblaining the documents or information sought,

() If, after natice and hearing, the Conumission finds that the
wchion' of u common carrier, acting alone or in concers with any
persan, or a foreign governmeni has unduly impaired access of

nitgd Sjalu .,
oeeyn trade between forcign patts, the Cammission’ sh i take)
aflmn that it finds oppmprgfu, inchuding the im ln’op! of any "
! st ! . i} HE Tt
:g?ii‘;':,-..‘ﬁu‘
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(11) except for service contracts, make or give

;mreq.wnafle preference or advantage to anyg;‘ml?:glal:-’feur;o:r

oca‘l,lly, or description of traffic in any respect whatsoeyer: '

(12) subject any particular person, locality, or descriplion of

traffic to an unreasonable refusal to deal or any undue or un.

reasonable prejudice or disadvanlage in any respect whatsoever;

(13) refuse to negoliale.with a shippers' associgtion; or , !

,(14) knowingly disclose, offer, solicit, or receive any informa.

lion concerning the nature, kind, quantily, destination, consign.

::, r:x’; :o:)f;zg o‘f ;:’:xy pmper:y 7::;]!&:;{ or delivered to a common

out the consent of the shippe ignee |
e withou ipper or fomtgnn if that
(A) may be used to the detriment or prejudi y

peror tome i prejudice of the ship-

(B) may improperly disclose its business transaction to a
com)eluar; g:

may used to the detriment or judi

common carrier, Frejudice a/'.any

Nothing in paragraph (14) shall be construed lo prevent providing

such information, in response to legal process, to the United States,

or lo an independent neutral body operating within the scope of its

authority to fulfill the policing” ohligativns of the partics to on °

agreement effective under this Act. Nor shall it b prohibited for
any ocean common carrier that i a party to a conference agreement
approved under this Act, or any receiver, trusice, leasee, agent, or
employee of that carrier, or any other person authorized by that car-
rier to receive information, to give information to the conference or
any person, firm, corporatioh, or ageiley designatéd by ¢ e confer
ence, or fo prevent the conference or ils designes from soliciting or
receiving information for the purpose of determining whether a
shipper or consi nee has breached an agreement wilh-tie coriference
or ils member lines or for the purpose of determining whether a
member of the cor;[crenc’c has breached the conference agreement, or
50;; ‘l’}}e’ (fcz;.rgosc [ :;qmpiling xlali’.lvlics of cargo movement, but the
tnformation for any other pur, ibi f
or(g)n:é other Act is prohl/l;iled. Y Pupass prohibited by this Act
ONCEARTED AcTion,—No confer
commo{r;)cg;rien oo ference or group of lwo or more
ycoll or take any olhier concerted acli ing i
unreasonable refusal lo{ha A action resulting in an
. (2) engage in conduct that unreasonably restricts the use of
intermoda seruices or technolagical innovations;

(3) engage in any predalory practice designed to eliminate the
participalion, or deny the entry, in o purticular trade of a
common carrier not a member of the conference, a group of
compion carriers, an ocean framp, or a bulk carrier;

(4) negotiate 1with a nonnccan carrier or group of nonocean
carriers (for example, truck, rail, or air operators) on any maller
relating to rates or servives provided to vcean common carricrs
within the United States by those nonocean carriers: Provided.
That this ;;arairapll dnes not prohibit the setting and publish-
ing of a joint through rate by a confercnce, joint venture, or an
assoctation of ocean common carriers; !

. 15 .

t5) deny in the export foreign commerce of the United Stales
compensation lo an occan freight forwarder or limit that com..
pensalion to less than a reasonable amount; or

(6) allocate shippers among specific carriers that are parties

""" o the agreement cr prohibil a carrier that is a party to the

agreement from soliciting cargo from a parlicular shipper,
except us otherwise required by the law of the United Stales or
the importing or exforfing country, or as agreed lo by a shipper
in a service contract,

(d} Common CARRIERS, OCeAN FRreicur FORWARDERS, AND
Maring TERMINAL OPERATORS, —~ :

(1) No common carrier, ocean freight forwarder, or marine ter
minal operator may /m'i to establish, observe, and enforce jusi
and reasonable regulations and practices relating to or connect.
ed with receiving, hundling, storing, or delivering property.

(2) No maring terminal operalor may agree with anothe
marine terminal operator or with a common carrier to boycoll,
or unreasonably discriminate in the provision of lerminal serv
ices fo, any common carrier or ocean lrumf.

(3) The prohibitions in subsection (b} (11), (12), and (13) of thic
section afply to marine terminal operalors,

(e) Joint VEnTURES.—For purposes of this section, a joint ventun
or consortium of hwo'or'more common carriers but operated as ¢
single entity shall be treated as a single common currier,

SEC. 11, CUMPLAINTS, INVESTIGATIONS, REPORTS, AND REPARATIONS

(a) FiLivg or CompLAINTS.—Any person may file with the Com
missian a sworn complaint alleging a violation of this Act, othe
than seclion 6(g), and moy seek reparation for any injury caused t -
the complainant by that vislation.

(b) SATISFACTION OR INVESTIGATION OF CoMPLAINTS.~The Com
mission shall furnish a copy of a complaint filed pursuant lo sul
section (a) of this scction to the person named therein who shal.
within a reasonable time specified by the Commission, satisfy th.
complaint or answer il in writing, If the complaint is not satisfied
the Commission shall investigate it in an appropriate manner ane
make an appropriate order.

fc) CommissioN INVESTICATIONS.—~The Commission, upon conmi
plaint or upon ils own molion, may investigate any conduct ¢
agreement that it believes may be in violation of this Act. Except i
the case of an injunction granted under subsection (h) of this se
tion, cach agreement under investigation under this section remait
in effect until the Commission issues an order under this subsectio
The Conimission may by order.disapprove, cancel, or modify ai
agreement filed under section 3(a) of this Act that operates in viol.
tion of this Act. With respect to agreements inconsistent with sectic
6(g) of this Act, the Commission’s sole remedy is under section 6(} .

(d) Conpucr or Invesricarion.—Within 10 days after the init
ation of a proceeding under this section, the Commission shall set
date on ar before which its final decision will be issued. This da.
miay be extended for good cause by order of the Commission,

te) Unpue Deravs.—1f, within the time period siedﬁ!d in subse
tion (d), the Commission defermines that il is uhable to issue a fin.
decision because of undue deluys caused by a party lo the procee



! . 18

o{ the penalties authorized under paragraphs t1), (2), and (3) of
this subsection.

(6} Before an order under this subsection becomes effective, it
shall be immediately submilted to the resident who ma’;y.
within 10 daj’s after receiving i, disapprove the order if the
l’rcsidenlJ'm s that disapprotal is required for reasons of the
national defense or the foreign policy of the United States.

fe) AssessMENT Procepurgs.—Until ‘a matler is referred to the
Attorney General, the Commission may, after notice and an opportu-

* nity for hearing, assess cach civil penalty provided for in this Act.

In determining the amount of the penalty, the Commission shall
take into account the nalure, circumstances, extenl, dnd gravily of
the violation cominitted and, with respect lo the violator, the degree
of culpability, history of prior offenses, ability to pay, and such
other matlers as justice may require. The Commission may compro-
mise, modify, or remit, with or without conditions, any civil penalty.

(d} REviEW oF Civie PENALTY.—A person against whom a civil
penally s assessed under this section may oblain review thereof
under chapter 158 of title 28, United States Code.

(e} FAILURE To Pay AssessMeNT.~If a person fails to pay an as-
sessment of a civil penalty after it has become final or after the ap-
propriate court has entered final judgment in favor of the Commis-
sion, the Attorney General at the request of the Commission may
seek 1o recover the amount assessed in an appropriate district court
%‘JM: United States. In such an action, the court shall enforce the

mmission’s order unless it finds that the order was not regularly
made or duly issued,

{f) LnuTATIONS. ~

(1) No penalty may be imposed on any person for conspiracy to
violate section 10 X1} (bX1), or (WY3) of this Acl, or to defraud
the Commission 13' concealment of such a violation,

(2) Each proceeding to assess a civil penalty under this section
shall be commenced within 5§ years from the dale the violation
occurred.

SEC. 14, COMMISSION ORDERS

(a) In GeNeraL.~Orders of the Commission relating lo a viola-
tion of this Act or a regulation issued thereunder shall be inade,
upon sworn complaint or on its own motion, only after opportunity
for hearing. Each order of the Commission shall continue in force
for the period of time specified in the order or until suspended,
magiﬁe , or set aside by the Commission or a court of competent ju-
risdiction.

(b) Reversar on SuspensionN oF Orpers.—The Commission may .

reverse, suspend, or modify any order made by it, and upon opplica.
tion of any party lo a proceeding may grant a rehearing of the same
or any matler determined therein. No rehearing may, except by spe-
cial order of the Commission, operale as a stay of that order.

{c) ExFoncement oF NONReraration Oroers.—In case of viola-
tion of an order of the Commission, or for fuilure to comply with a
Commission subpena, the Attorney Generul, at the request of the
Commission, or any parly injured by the vivlation, may seck enforce.
ment by u United States district court having jurisdiction over the
parties.-If,-after hearing, ‘the court determines that the order was

properly made and duly issued, it shall enforce the order vy an ap-
propriate injunction or other process, mandalory or otherwise.
(d) ENFORCEMENT OF REPARATION ORDERS.—~(1) In case of viola.

tion of an order of the Commission for the payment of reparation,

the person to whom the award was made may scek zr:[ortemen( of
the order in a Uniled States disirict court huving jurisdiction of the
parlies,

(2) In @ United States district court the findings and order of the
Commission shall be prima fucie evidence of the facls thercin
slaled, and the pelitioner shall not be lisble for costs, nor for the
costs of any subsequent stage of lhelfroccedings, unless they accrue
upon his appesl. A petitioner in u Uniled Stales district court wha
prevails shall be aﬁowed reasonable attorney's fees o be assessed
and collected as part of the custs of the suit.

(3) All parties in whose favor the Commission has made an award
of reparation by a single order may be joined os plaintiffs, and all
other parties in the order may be joined as defendants, in a single
auit in a district in which any onc plaintiff could maintain a suit
against any one defendant. Service of process against a defendant
not found in that district may be made in a district in which is lo-
cated any office of, or point of call on a regular route operated by,
that defendant. Judgment may be entered in favor of any pluintiff
against the defendant liable to that plaintiff.

(e) STATUTE OF LMITATIONS.—~An action secking enforcement of &
Commission order must be filed within 3 years aﬁer the date of the
violation of the order. ' '

SEC. 15, REPORTS AND CERTIFICATES. . v

(a) RerorTs.—The Commission may require any commaon carrier,
or any officer, recciver, trustee, lessee, agent, or employee thereof, to
file with it any periodical or special report or any accounl, record,
rale, or charge, or memorandum of any facls and transactions ap-
perlaining to the busingss of that common carrier. The report, ace
count, record, rate, charge, or memorandum shall be made under
cath whenever the Commission 3o requires, and shall be furnished
in the form and within the time prescribed by the Commission. Con-
ference minutes required to be filed with the Commission under this
section shall not be released to .third purties or published by the
Commission.

(%) Cermisication,—The Commission shall require the chief ex-
eculive officer of each common carrier and, to the extent it deems
feasible, may require any shipper, shippers' association, marine ter-
minal operalor, ocean freight forwarder, or broker to file a periodic
wrilten certification made under oath with the’Commission atlest.
ing to— ' T -

(1) a policy prohibiting the payment, solicitation, or receipt of
any rebale that is unlawful under the provisions of this Act;

(2) the fuct that this policy has been promulgated recently to
each owner, officer, employee, and agent thereof;

" (3)'the'details of the efforts made within the company or oth-
erwise to prevent or correct illegal rebating: and

(4) a policy of full cooperation with the Commission in ils ef-
forts to end those illegal practices.

' vl . .
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Failure 1o file a certification shall result in a civil penalty of not
more than $5,000 for each day the vielation contines.

SEC, 15, EXEMPTIONS.

The Commission, upon application or on its own motion, may by
order or rule exempt for the fulure any class of agreements between
persons subject to this Act or any specified activily of those persons
from any requirement of this Act l'[l‘icl inds that the exemption will
not substantially impair effective regulation by the Commission, be
unfustly discriminatory, result in o substantial reduction in compe-
tition, or be detrimental to commerce. The Commission may atlach
canditions to any exemption and may, by order, revoke any exemp-

tion.. No order or rule of exemption or revocation of exemption may -

be issued unless opportunity for hearing has becn affurded interesi-
ed persons and departments and agencies of the United States.

SEC. 17. REGULATIONS

(@) The Commission may prescribe rules and regulations as neces-
sary la carry out this Act.” - .

g) The Commission may prescribe interim n‘des'apd regulations
necessary lo carry out this Act. For this purpase, the Commission is
acepkr?/'ram compliance with the nolice und comment require-
ments of section 5.{7 of title 5, Uniled States Code. All rules and
regulations prescribed under the outhority of this subscction that
are not earlier superseded by final rules shall expire no later than
270 days ofter the date of enactment of this Act.

SEC. 18. ACENCY REPORTS AND ADVISORY COMAISSION,

(a) Corection oF DAra.—For a pericd of § years following the
enactment of this Act, the Commission shall coliect and analyze in-
formation concerning the impact of this Act upon the international
ocean shipping industry, including data on:

(1) ineraases or decrcascs in the level of tariffs; .

[¢7) chanien in the frequency or type of common carrier serv-
ices auailable lo specific ports or geographic regions;

(3) the number and strength of independcnt carriers in var-
Vous trades; and o

(4) the length of time, frequency, and cost of.major types of
regulatory proceedings before the Commission.

(b} Consvrrarion Wirn OTHER DEPARTMENTS AND ACGENCIES,—
The Commission shall consult with the Department of Transpor-
tation, the Department of Justide, and the Federal- Trade Commis-
sion annually concerning data collection, The Depariment of Trans-
poriation, the Department of Justice, and the Federal Trade Com.
mission shall at all times have access to the data collected under
this section to enable them to provide comments concerning data
collection.

e} Aaency Reronts,— .

(1) Within 8 months after expiration of the 5-year period spec-
ified in subsection (o), the Commission shall report the informa-
tion, with an analysis of the impact of this Act, to Congress, to
the Advisory Cominission on Confcrences in Ocean Shipping es-
tablished in subsection (d), and lo the Depariment o{} ‘ranspor-
talion, the Department of Justice, and the Federal Trade Com-
miseinn ,oraae ]

. . PN . ’
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(2) Within 60 days after the Commission submits {t repor!, the
Department of Transportation, the Department of Justice, anc
the Federal Trade Comumission shall furnish an analysis ofsth
impact of this Act to Congress and to the Advisory Commissio:
on Conferences in Ocean hi[ping.

(9) The reports required by this subscction shall specificall
addresg the following topics:

{A) the advisability of adopting a system of tariffs buf®

.on volume and mass of shipment;

(B) the need for anlitrust immunily for ports and marir
terminals; and

(C) the continuing need for the statutory requirement the
tariffs be filed with and enforced by the r(?t:mmissi(m.

(d) EstanLisHMENT AND COMPOSITION OF ADVIsSoRy CoMi
S108,— i

(1) Effective § and one-half years after the date of cnactme

%lhu Act, there is established the Advisory Commission ¢

nferences in Ocean Shipping (hereinafter referred 1o os t.
“Advisory Commntission ), Lo

(2) The Advisory Commission shall be composed of 17 me.
bers as follows: i

(A) a cabinet level official appointed by the President;

(B) § members fram the United States Senate appoint
by the President pro tempore of the Senate, 2 from 1
membership of the Committce on Commerce, Science, a
Transportation and 2 from the membership of the Comn.
tee on the Judiciary; :

(C) § members ?rom the United States Housc of Re
sentatives appointed by the Speaker of the House, 2 /{
the membership of the Commiltee on Merchant Marine ¢
Fisherics and 2 from the membership of the Committee
the Judiciary; and

(D) 8 members from the private seclor appointed by ~
President,

(3) The President shall designate the chairmen of the Adv
ry Commission,

(8) The term of office for members shall be for the term of
Aduisory Commussion, :

(5) A vacancy in the Advissry Commission shall not affect
powers, and shall be filled in the same manner in which
original appointment was made.

(6) Nine members of the Advisory Commission shall cor
tute a quorum, but and Aduvisory Commission may permi

v as 2 members to hold hearings,
(e} CoMPENSATION OF MEMUERS OF THE Apvisory COMMISSIO

(1) Officials of the United States Government and Membe
Congress who are members of the Advisory Commission 3
serve without compensation in addition fo that received
their services as officials and Members, but they shall be r
bursed for reusonable travel, subsistence, and other neces
expenses incurred by them in the performance of the di

-+ vesled in the.Advisory Commission.

(2) Members'of the Advisury Commission appointed from

private sector shall each receive compensation not exceedin;
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Schedule under section 5332 of title 8, Unite
when engoged in the performance of the duties vested in the
Advisory Commission, plus reimbur t for r bl
travel, subsistence, and other necessary expenses incurred by
them in the performance %‘ those ‘dulties, nolwithslandi?f the
limitations in sections 5701 through 5783 of title 5, United
States Code.

(8} Members of the Advisory Commission appointed from the
privale sector are not subject lo section 208 of title 18, United
States Code. Before commencing service, these members shall
file with the Advisory Commission a statement disclosing their
financial interests and business and former relationships in.
uoluini or relating o ocean transporfafion. These Sialements
shall be available for public inspection al the Advisory Com-
mission’s offices.

() Apvisory Coustission Functions.—The Advisory Commission
shall conduct a comprehensive study of, and make recommendations
concerning, conferences in occan shipping. The study shall specifi-
cally ress whether the nation would be best served by prohibit-
ing conferences, or by closed or open conferences. .

(g} POWERS OF THE ADVISORY COMMISSION,~— .

(1) The Advisary Commission may, for the purpose of carryin
out its funclions, hold such hearings and sit and act al suc
times and places, administer such caths, and require, by sub.
pena-or otherwise, the atlendance and testimony. of such wit-
nesses, and the production of such books, records, correspond-

,  ence, memorandums, papers, and documents as the Advisory
Commission may deem advisable. Subpenas may be issued to
any person within the jurisdiction of the United Stales conrts,
under the signature o/l the chairman, or any duly designated
member, and may be served by any person designated by the
chairman, or that member, In case of contumacy by, or refusal
to obey a subpena to, any person, the Advisory Commission may
advise the Atlorney General who shall invoke the aid of any
court of the United States within the jurisdiction of which the
Advisory Commission's proceedings are carried on, or where
that person resides or carries on imt‘ness, in requiring the at-
tendance and testimony of witnesses and the production of
books, papers, and decuments; and the court may issue an order
requiring that person to appear before the Advisory Commis.
sion, there to produce records, if so ordered, or to give testimony.
A failure to obey such an orderj/ the court may be punished va

the court as a contempt thereof, All process in any, such case
may be served in the judicial district whereof the person is an
inhabitant or may be found.

(2) Each department, agency and instrumentality of the execu-
tive branch of the Government, including independent agencies,
shall furnish to the Advisory Commission, upon request made

the chairman, such information as the Advisory Commission
eems necessary to carry out ils functions,

{3) Upon request of the chairman, the Department of Justice,
the Department of Transportation, the Federal Maritime Com.

States Code, -

personnel as necessary to assist the Advisory Commission,

(4) The chairnian moy rent office ?ace or the Aduisor% Com.
mission, may ulilize the services and facilities of other Federal
ogencies with or without reimbursement, moy accgz! voluntary
services notwithstanding section 1342 of title 81, United States
Code, may accept, hold, and administer gifts from other Federal
agencies, and may enter into contracts with any public or pri-
vate person or enlity for reporls, research, or surveys in further
ance of the work of the Advisory Commission. )

(h) Fipat Reporr.—~The Commission shall, within one year after
its establishment, submit lo the President and to the Congress a
final report conlaining a statement of the findings and conclusions
of the Aduvisory Commission resulling from the study undertaken
under subsection (f), including recommendations for such adminis.
trative, fudicial, and legislative oction as it deems advisable. Each
recommendation made fy the Advisory Commission to the President
and to the Congress must have the majority vote of the Advisory
Commission present and voting.

(1) ExpiraTiON OF THE CommissioN.—The Advisory Commission
shall cease to exist 30 days after the submission of its final report.

() AuTHORIZATION OF APPROPRIATION.—There is authorized to be
appropriated $500,000 to carry out the activities of the Advisory

mmission. ‘

SEC. 13. OCEAN FREIGHT FORWARDERS. .

(a) Licenss.~No person may act as an ocean freight forwarder
unless that person holds a license issued by the Commission. The
Commission shall issue a forwarder's license to any person that~

(1) the Commission determines to be qualified by experienc

- and character to render forwarding services; and

(2) furnishes a bond in a form and umount delermined by the
Commission (o insure financial responsibility that ix issued by
a gurely company found acceptuble by the Scerelary of th

asury. .
(b) SuspeNsioN or Revocation.—The Commission shall, after

_notice and hearing, suspend or revoke a license if it finds that the

ocean freight forwarder is not qualified to render forwarding serv
tces or that it willfully failed to comply with a groviston of this Ac,
or with a lawful order, rule, or regulation of the Commission. Thi
Commission may also revoke a forwarder's license for failure t
maintain a bond in accordance with subsection (aX2).

(c) ExceprioN.—A person whose primary business is the sale o
merchandise may forward shipments of the merchandise for its ow
nccount without a license.

(d) COMPENSATION OF FORWARDERS BY CARRIERS.—

(1) A common carrier may compensate an ocean [reight for
warder in connection with a shipment dispatched on behag'c
others only when the ocean freight forwarder has certified (i
writing that it holds a valid license and has performed the fol
lowing services:

(A) Engaged, booked, secured, rescrved, or controcted d’
rectly with the carrier or its agent for space aboard a vess:
or confirmed the availability of that space.

< oy
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(B) Prepared and processed the ocean bill of lading, dock
ncei{n. or other similar document with respect to the ship-
ment, ) .

(2) No common carrier may pay compensation for services de-
scribed in paragraph (1) more than once on the same shipment,
(8) No compensation may be paid to an ocean freight forward.
er except in accordance with tf: tariff requirements of this Act.
(4) No ocean freight forwarder may receive compensation from
a common carrier with respect to a shipment in which the for
warder has a direct or indirect teneficial interest nor shall a
common carrier knowingly pay compensation on-that shipment,

SEC. 20, REPEALS AND CONFORMING AMENDIENTS.
(@) REpEALS.~The laws specified in the following table are re-
pealed:

19 SiaL 112

18 App. UUSC 112
48 App USC 8152
46 Apa USC N17ihr
18 App. US.C 1 7ic)
{8 App USC 235,
16 App. USC 8118,

1
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'
« 48 App. US.C 11286l
128 App. USC 113), whersver that section applies o the Federal
Muritime Commissicn Tommission] any member of the Commis.
dion or any memler, officer or empluyee deaignated by the

[

. Commission.
Omaibus Budget Reconcilic
ation Act of 1231,
T 17— 4 Stat. 752,

' (b) ConrorMING AMENDMENTS.—The Shipping Act, 1916 (36 App.
U.S.C. 801 et seq.), is amended as follows:

(1) in section I by striking the definitions *controlled carrier"
and "independent ocean freight forwarder”:

(%) in sections 14, 15, 16, 20, £1(a),- 22, and 45 by striking
“eommon carrier by water" wherever it appears in those sections
and sgbs!ituling “common carrier by water in interstate com-
merce';

(3) in section 14, first paragraph, by striking “or a port of a
foreign country™

¢4) in section 13, last paragraph, by striking all after the
words "for each offense” and spbstituling a period; .

(5) in scection 15, fourth paragraph, by striking “(including
changes in special rates and charges covered by section b of
this Act which do not involve @ change in the spread between
such rates and charges and the rates and charges applicable to

noncontract shippers)” and also “with the publication and
M filing reqiirements of section 18(b) hereof and": ' ’

o=
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' (6) in section 15, sixth pa ph, by striking ', or permitted
under section 14b," and in the seventh paragraph, by striking
“or of section 146"}

(7) in section 16, in the parngraph designated “First', by
siriking all after “disadvantage in any respect” and substitut-
ing “whatsoever."”;

18) in section 17 by siriking the first paragraph, and in the
second paragraph, by striking ‘'such carrier and every™:

(9) in section 21(8) by striking "The Commission sIZall require
the chief executive officer of every vessel operating common car.
rier by water in foreign commerce and to the extent il decms
feasible, may require any shipper, consignor, consignee, forward.
er, broker, other carrier or ather person subject to this Act," and
substituting "The Commission may, to the extent it deems feasi-
ble, require any shipper, consignor, consignee, forwarder, broker,
or other person subject to this Act,”; o

(10) in section 23 by striking subsection (ck e .

(11) in section 25, at the end of the first sentence, by adding
Yunder this Act”;

(12) in section 29 by striking “any order of the board, the
board,” and substituting “any order of the Federal Maritime
Commission under this Act, the Commission,";

(18} in sections 30 and 31, after the words “any order of the
boarid", by adding “under this Act,";

(13) in section 32(a) by striking “and section 44" and

(15) in section 32(c), after the words “'or functions,, by adding
‘under this Act,". ' .

(c) TecHNICAL AMENDMENTS.~Section 212 of the Merchant

Marine Act, 1936 (§6 App. US.C. 1122} is amended by—

(1) striking after subsection (d) the following undesignated

ragraph:
"‘ﬁ:: %dgml Marilime Commission is anthorized and direct-
" an
(2) striking after subsection (e) the following undesignated
paragraph:
“The Secretary of Transporlaticn is authorized and directed—"
() Errects on CERTAIN AGREEMENTS AND CONTRACTS.—Al

agreements, conltracls, modifications, and exemptions previously ap
proved or licenses previously issucd by the Commission shall contin
ue in force and e//,'ccl as if approved or issued under this Acl; ant
all new agreements, contracts, and modifications to existing, pend
ing, or new contracts or agreements shall be considered under thi:

cl.
(e) SaviNGs Provisions.—

1) Each service contract entercd into by a shipper and ar
ocean common carrier or conference before the dale of enact
ment of this Act may remain in full force and cffect and new
not comply with the requirements of section 8(c) of this Ac.
unlil 13 months after the date of enactment of this Act.

(2) This Act and the amendments made by it shall not affec
any suit— " L.

AV filed before the date of énactment of this Act; or
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(B) wilk respect to claims arising out of conduct engaged
in befure the gfa of enactment of this Act, filed within one

yaar after the dale of enactment of this Act. .
SKC. 3. EFFECTIVE DATE.

This Act shall become effective 90 days after the date of its enacl.
menl, except that sections 17 and 18 shall become effective upon en-
actment,

SEC. 23. COMPLIANCE WITH DUDGET ACT,
Any new spending authority (within the meaning of section 401 of

. the Congressional mlifcl and Impoundment Control Act of 1974)

which is provided under this Act shall be effective for any fiscal
year only to the extent or in such amounts as provided in advance
in appropriations Aols. Any propision of this Act that authorizes the
enactmenl of new budget authority shall be effective only for fiscal
years beéginning after September 30, 1984,

And the House agree to the same.

Wavuren B. Jones,
Mario Biacar,

M Joun B. Breaux,
WiLiam J, Hucnes,
Perer W. Ropino, Jr.,
Joun F, SEIBERLING,
Eowann F. Feiauan,
Eowin B. Forsyrie,
GENF. SNYDER,

DoN Youna,

Hamivron Fisy, Jr.,
. Carros J. MOORHEAD,
Manugers on the Part of the House.

Bon Pacxwoob, |
Stape GonToN, .
) TeD STEVENS,
'+ Rongdr W.Kasren, Jr.,
Russews, B. LoNo,
Danien K. INouve,
Srrom THURMOND,
OnrriN G. HatcH,
Managers on the Part of the Senate,
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CONGRESO 38° DICTAMEN

2a. SESION LEY DE TRANSPORTE MARITIMO 1984 98-600

Publicada el 23 de febrero de 1984.

~Mr. Jones del Estado de Carolina del Norte, miembro de la Comisién -

Consultiva, emite el stguiente:
DICTAMEN.
(Anexo a la Seceibn 47)

La Comicién Consultiva, ante los votos de desacuerdo de las Cdmaras
para enmiendas al Proyecto de Ley por parte del Pleno (Seccidn 47),
a fin de desarrollar el sistema internacional de transporte y comer-
eto marftimo de los Estados Unidos y después de haberse reunido en
una Conferencia Abierta, ha acordado encomendar a sus Cdmaras lo si

gutente:

Que el Senado retire su desacuerdo a la enmienda del Pleno para mo-
dificar el texto del Proyecto de Ley y aceptarlo con las siguientes
enmiendas:

En sustitucidén del tftulo propuesto por ia Cémara, incluir el si-
guiente:

Que esta Ley sea denominada "Ley de Transporte Marftimo de 1984".

CONTEWNIDO.

Seccién 2 Lineamientos de Polftica.

Seccibn 3 Definiciones.

Seceién 4 Alcances de esta Ley.

Seceibén 5 Acuerdos Generales.

Seoceién 6 Aleances de los Acuerdos.

Seceidén 7 Exengibn de las Leyes "Antitrust'.
Seceibn 8 Tarifas. '

Seceién 9§ Empresa Transportista Controlada.

Seceién 10 Actos Prohibidos.

Seceibn 11 Demandas, Investigaciones, Informee e Indemnizaciones.
Seceibn 12 Aplicacibn de Sanciones.

Seceibn 13 Sanciones Generales.

Seceibn 14 Acuerdos Generales.

Seceibn 15 Informes y Certificados.



Seceién 16 Exenciones.

Seceidn 17 Reqlas Generales.

Seceidén 18 Informes de la Comisibn Asgesora.
Seceibn 19 Agentea Consignatarios. .
Seceidn 20 Anulaeidén y Ajuste de Enmiendas.
Seccibn 21 Vigencia de esta Ley.

Seceidn 22 Aprobaeidn del presupuesto.

SECCION 2 LINEAMIENTOS DE POLITICA.

Los objetivos de esta Ley son:

(1) Establecer un proceso de regulacifn no diseriminatorio para el ~
transporte de mercancfas por agua en el comercio exterior de los Es
tados Unidog, con un minimo de intervencidn gqubernamental y costos.

(2) Implantar un sistema de transporte eficiente y econémico para el
comereio marftimo de los Estados Unidos dentro de lo posible, de a-
cuerdo con las prdeticas del transeporte marftimo y,

(3) Fomentar el desarrollo de la flota eon bandera de los Estados Uni
dos dedicada a la prestacién de servieios regulares, de manera eco-
némica y eficiente, a fin de asegurar la satisfaccibn de las necesi-
dades nacionales.

SECCION 3 DEFINICIONES.

De acuerdo a esta Ley: .

(1) "acuerdo" significa un entendimiento o arreglo, eserito o verbék
ast como una modificacibn o cancelacibn al mismo; pero este término
no comprende un acuerdo de cardcter laboral en el dmbito marftimo.
{2) "leyes antitrust', ee refiere a la Ley del 2 de Julio de 1890 y
sug enmiendae, la Ley del 15 de octubre dé 1914 y sus enmiendas, la
Ley de la Comigidn Federal de Comercio y sus enmiendas; las Seccio-
neg 73 y 74 de la Ley del 37 de agosto de 1894 y sus enmiendas, la
Ley del 19 de junio de 1936 y sus enmiendas, la Ley "Antitrust” de -
Proceso Civil y sus enmiendas y, enmiendas a las Leyes Suplementa-
rias.

{3) "acuerdoa de reparto”, aon acuerdos de negociacién colectiva o =~
tndividual para proveer de un fundamento a una colectividad, deter-
minande los derechos y obligaciones sobre las bases hora-hombre, ain

2.



congiderar la carga manejada, tipo de’embarcaciones o equipo utilizado.

(¢} "earga a granel” significa lg carga que es embarcada y transportada
a granel sin marca.

(8§} "Comisidn" se refiere a la Comigién Federal Marftima de los Es-
tados Unidos.

(€} "ransportista marftimo" es la persona que ofrece al ptiblico en general un -
servicio de transporte por agua de pasajeros o de carga, entre los Estados Uni
dos y un pafs extranjero, por una remuneracién, mediante la cual:

(4) Asume la resgponsabilidad del transporte de un puerto de ori-
gen a uno ue destino, y

(B) Utiliza para ese transporte o parte de €1, una embarcacibn pa
ra operar en trdfico de altura o en loe Grandes Lagos entre -
un puerto de los Estados Unidos y un puerto extranjero.

(7)) "eonfersncia marftima" es una asociacién de tramsportistas reunidos me
diente la concertactidén de un comvento, por el cual se comprometen a realizar -
ura taritfa comin, pero esta definicibn no incluye un gervicio con-
Junto, consorcio o acuerdo de transbordo.

(87 "empresa transportista controlada” se refiere a una empresa trang
poriista . o naviera,. cuyas embarcaciones son directa o indirectamen
te reconoctidas o controladas por el Gobierno bajo su registro. ElL -
eonivrol de dichas embarcaciones por otro Gobierno serd vdlido si:

f4) una mayor parte de los intereses de la embarcacibn es recono-
cida o eontrolada de alguna manera por ese Gobierno, por algu-
na Agencia del mismo o por alguna empresa piblica o privada -
eontrolada por €ste; o

{B) que el Gobierno tenga el derecho de aprobar o desaprobar el -
nombramiento de la mayorfa de los directores, capitanes y pri
meros oficiales.

(3; "descuento diferido' es el reambolso de una parte del flete, que
efectiia el transportista al embarcador como una retribucibén al he-
cho de qué éste dltimov ofrece al primero y otro transportista la en
trega de todos sus embarques o una gran parte de ellos con un fin
ezpecffico. Este reembolso se efactila cuando el gervicio de trans-~

-porte marftimo se ha conclufdo y solamente gerd efectivo cuando el
embarcador haya cumplido con las condiciones del acuerdo.

(19) "buque de Lucha" es la embarcacidén que se utiliza para un comer

eio en particular por un transportista o un grupo de transportistas

3.



eonel objeto de excluir, impedir o reducir la competencta de otro -
transportista en este migmo comercio.
(11) "mercancfas forestales” son los productos de origen forestal no
procesados o semiprocesados que requieren de un manejo especial y =~
de grandes espacios para su transporte contenerizado, inecluyendo ma
deras procesadas en fardos, maderas no procesadas, nudos, postes, -
estacas, vigas laminadas, maderas contrachapadas, hojas de madera,
pulpa de madera en rollos o pacas y papel en rollos.
(12) "distribucidén terrestre' es el importe que cubre el armador al
transportista terrestre por el servicio de transporte por tierra o-
freeido por £ste o por el armador mismo.
(13) "porcibn terrestre' es el cobro. que efestilael armador al usua-
rio por la parte terrestre en un servieio de trangporte directo.
(14) "acuerdo de lealtad" es el contrato con una empresa naviera o -
conferencia marftima para la realizacién de un servieio en base a
cuotas establecidas por tiempo volumen, mediante el cual un embarca
dor obtiene tarifas mds bajas al entregar todo o parte de su carga
a esa empresa o conferencia. )
(15} "operador de terminal marftima™ eg la persona contratada en los
Estados Unidos que 8e encarga de las operaciones en los ﬁuellee, bo
degas, almacenes y otrae instalaciones, en coneceidén con al trans-
portigta marfiimo. )
(16) "contrato laboral marftimo" es el contrato de negoeiaeidn colec
tiva entre un trabajador o un grupo de trabajadores sujetos a esta
Ley y un sindicato que representa a un gector laboral marftimo o de
eatibadores; puede ser un contrato previo a una negociacibn colecti
va entre miembros de un grupo de organizaciones laborales, o un a-
cuerdo especffico de disposiciones colectivas. Puede ser también un
acuerdo colectivo sobre capacitacibn, financiamiento o administra-
eibn de un grupo de trabajadores. Esta definicidn no comprende el -
acuerdo de reparto. v
(17) "transportista marftimo que no se dedica a la explotacidén de em
barcaciones" ge refiere al tranaportista marftimo que no explota -
directamente las embarcaciones que uiiliza en sue servicios de trang
porte que ofrece, y actua como embarcador o usuario en 8su relaciln
con las empresas navieras.

(18) "empreea naviera’ es la empresa qua explota una embarcacidn. Es

4.



ta definieidén no comprende la prestacidn de un servicio de transpor-
te en embarcaciones de pasajeros, ni en embarcaciones que ofrecen -
servictog irregulares (buques trampa).
(19) "agente consignatario"” es la persona en los Estados Unidos que:
(A) Atiende los embarques desde este pafs en representacidn del
trangportista marftimo, reserva los espacios para tales em-
barques y lleva los respectivos regigtros contables.
(B} Elabora la documentacidén y realiza todas las demds activida-
des relacionadas con dichos embarques.
(20) "persona', este término comprende individuos, corporaciones y -
asociaciones exigtentes bajo el reconoveimiento de las leyes de los
Estados Unidos o de un pafs extranjero.
(21) "econtrato de serviecio” es el contrato celebrado entre un embar-
cador y una empresa naviera o conferencia marftima, mediante el cual
" un embarcador vemite un mfnimo de carga durante un determinado perfo
do, y la empresa o conferencia marfitima realiza su transporte mediag
te el cobro de una cuota dentro de log niveles establecidos, asegu-~
rando el espacio para esa carga, el tiempo de transporte, la ruta y
las condiciones de servicio en general. En este contrato se especi-
fican las disposiciones en caso de inclumplimiento por alguna de -
las partes.
(22) "embarque" es toda la carga transportada en loa términos de un -
mismo conocimiento de embarque. A
(23) "embarcador o usuario" es la persona propietaria de la carga pa
ra quien se realisa el servicio de transporte marftimo, o la perso-
na a quien esa carga le es remitida.
(24) Masoctiacidén de embarcadores o usuarios" es un grupo de embarca-
dores consolidados para un flete sin fines de lucro en beneficio -~
de los miembroe de ese mismo grupo, a fin de asegurar el transporte
de sus productos, las tarifas y los contratos respectivos.
(25) "tarifa directa” es la cantidad dnica que cobra el transportis-
ta en relacibn con el transporte directo.
(26) "transporte directo" es el transporte contfnuo entre un punto
de ortgen y uno de destino, por el cual se establece una tarifa di
recta para ser aplicada por uno o mde trangportistae, de log cuales
al menos wno de ellos es el transportista marftimo entre un puerto

de los Estados Unidos y uno extranjero.



(27) "Egtados Unidos", este t&rmino comprende varios. Estadoa, el Dig
trite de Columbia, la Comunidad de Puarto Rico, la Comunidad de las
Marianas del Norte y otros territorios y posegiones de los Estadoas
Unidos.

SECCION 4 ALCANCES DE ESTA LEY.

(a) Empresa naviera.- Esta Ley aplica loe acuerdos entre empresas -
navieraa para: ) )

(1) discutir, establecer y reqular las tarifas de transporte, in
eluyendo tarifas directas, espacios para la earga y otras con
diciones de gservicio.

(2) distribuir o repartir los trdficos, ingresos, ganancias o pér
didas.

(3) designar puertos o reqular el nimero de salidas de cada uno
de ellos.

(4) fijar o regulaer los vollimenes y tip&o de trdficos de carga y
pasaje para su transporte.

(5) preservar en forma exclusiva 4 preferencial los acuerdos labo

' rales celebrados entre las empresas mismas o con uno o mfs o
peradores marftimos, o bien con otras empresas marftimas que
no operan embarcaciones de servieio regular.

(6) controlar, -regular o prevenir la competencia en el trangpor-
te marftimo internacional, y

(7) regular o prohibir la aplicacibén de sus contratos de servi-
eio.

(b) Operadores marftimos.- Esta Ley regula los acuerdos (en el &mbi-
to del transporte marftimo en el comercio exterior de los Estados -
Unidos) entre uno o mds operadores marftimos y entre Estos con alguna
o0 mds empresas navieras, a fin de:

(1) digeutir, fijar y regular las taiifas de fletes y otras con-
diciones de servicio; y '

(2) legalizar en forma exclusiva y preferencial los acuerdos la-
borales.

(e) Limitaciones.- Esta Ley no es aplicable en beneficio de alguna -
persona en particular directa o indirectamente, o para que otra per
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8ona jpueda obtener ciertas ventajas.
SECCION § ACUERDOS GENERALES.

(a) Requisitos.- Presentar ante la Comisién una copia de cada acuer
do efectuado en cualquiera de las actividades descritas en la seceifn 4 de es-
ta Ley, excepto los acuerdos de transporte que sean efectuados internamente o
lo g que se celebren entre patses extranjeros, y los acuerdos entre transportis
tas para establecer, operar y mantener una terminal marfiima en -
los Estados Unidos. En caso de celebrarse un acuerdo verbal, presentar un memo-
randum en el que se especifique en detalle el contenido de é€ste. la -
Comigibn podrd dictaﬁinar una regulacidén especffica para determinar
la forma. en 'que deban presentarée dichos acuerdos, ast como la informacién a-
dieional sobre los documentos necesarios para su evaluacidn.

{b) Acuerdos de las Conferencias Marftimas.- Cada acuerdo de las -
conferenctias deberd:

(1) manifestar su propdsitos;

(2) establecer en forma razonable y equitativa los lineamientos
y condieiones para la admisién o readmi;idn de alguna empre--
sa naviera dispuesta a servir u operar en una ruta o comer-
eto particular, como miembro de una conferencia.

{3) permitir a cualquier miembro de una conferencia su retiro de la misma;.
mediante su notificacidn oportuna y sin aplicarle sanzién alguna.

(4) reuqerir, a solicitud de cualquiera de los miembros, la intervencibn -
de un representante independiente que vigile el cumplimiento
de las obligaciones de las confe?encias y de sus miembros.

(5) prohibir a las conferencias comprometerse en determinados ac
tos, seflalados en las Secciones 10 (e), (1) o (3) de esta Ley.

(6) establecer un procego de consulta destinado a promover;

(A) la resolucién comercial de oonflictos,
(B) la cooperacién con embarcadores para prevenir y eliminar
i :'pchticga diseriminatorias. -

(7) eatablecer propedimientos dgiles y razonables, tomando en con
sideracidén las inconformidades y solicitudes de los embarca-
dores; y

(8) Prever que cualquier miembro de la conferencia pueda tomar

aceiones independientes sobre cualquier otra cucta o servicio
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requeridos para su inclusién en las tarifae de la Seccién
8 (a) de eata Ley, notificdndolo a la conferencia en un -
lapso que no excederd de 10 dfas de calandario, la cual in
eluird dicha cuota o servicio en sus tarifas para ser apli
cados por ese miembro después de los 10 dfas de haberse en
tregado la notifieceién correspondiente.
Asimismo, dicha cuota o serviecio podrdn ser adoptados en -
lugar de las tarifas existentes, después del mencionado pe
rfodo, por cualquier otro miembro que lo notifique a la -
conferencia.
fe) Acuerdos entre Conferencias Marftimas.- Cada acuérdo entre trang
portiatas de diferentes conferencias marftimas o entre diferentes
conferenciac, deberd cstablecerse el derecho a adoptar acctones in-
dependientes por cada una de las partes. '
(d) Acuerdos de Reparto.- Estos acuerdos serdn reconccidos por la Co
misidén 8i son registrados ante la misma, y entrardn en vigor una -
ves registrados. Dos aflos después de la aprobacidn de estos acuer-
dos, la Comisibn podrd modifiecar, desaprobar o cancelar cualquiera
de ellos, previa reclamacién causada por una aplicacidn de alguna -
préctica injusta o digeriminatoria en perjuicio de transportistas,

embarcadores o puertos.

La Comigibén otorgard su decisidn final sobre cualquier procedimien
to, en el lapso de un afio a partir de la fecha en que se haya pre-
sentado la reclamacibn. Cuando la extensidn del acuerdo de reparto
ge encuentre en proceso de ser un acuerdo injusto o diseriminatorio,
la Comsién resolverd tal discriminacidn durante el.perfodo entre la
fecha de presentacién de la reclamacién y la fecha de adopeibn de -
la deeisibn defihitiva, mientras se realizan los ajuetes corraespon- -
dientes. Estos ajustes serdn aplicados mediante cuentas o créditos
posteriores, que gerdn considerados en los préxzimos acuerdos o re-
cargos, excepto en el caso de que se pregente alguna reclamacién -
que suspanda las actividades del acuerdo correspondiente, en cuyo

"caso la modificacibén seré aprobada.

A excepeidén de esta Subseceidn y de la Seceién 7 (a) de esta Ley,

esta misma Ley, asf como la de Transporte Marftimo de 1916 y la de
Cabotaje de 1933, no aplicarén estos acuerdos de reparto.

(e) Acuerdos Laborales Marftimos.- Esta Ley, asf como la de Trans-
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porte Marftimo de 1916 y la de Cabotaje de 1933, no aplicardn es-

te tipo de acuerdos. Esta Subseceibn no exenta de aplicacibn a las

leyes eitadas a cualquier cuota, recargo, disposicién o prdetica de
.un transportista que deba apegarse a alguna tarifa especffica, sea

o no resultado de algin acuerdo laboral marftimo.
SECCION 6 ALCANCE DE LOS ACUERDOS.

(a) Notificactiones.- transcuvrridos piete dfas del registro de w~--—
cuaslquier acuerdo, la Comisién notificard al Registro Federal Marfti
mo cobre el migmo a efecto de llevar a eabo la publicacién corres-
pondiente. :
(b) Revisiones.~- La Comisién rechazard cualquier acuerdo registrado
en log términos de la Seccibn 5 (a) de esta Ley, si considera des-
pufs de una primera revisidn, que no se ha cumplido con los requi-
sttos de la Seceidn 5. Dicha Comisidén notifieard por escrito al in
teresado los motivos del mencionado rechazo. '
(e} Revisidn y Vigencia.- 4 no ser que los acuerdos sean rechazados
por la Comisidn conforme a lo establecido por el inciso anterior,
los acuerdasgenerales, asf como los de reparto entrardn en vigor -
en los siguientes términos:
(1) 45 dfas después de su registro o 30 dfas después de que su
registro haya sido publicado por el Registro Federal Marfti
mos; 6
(2) en ecaso de requerirse informacién o documentacidén adicional,
segtin se establece en el inciso (d), &stos entrardn en vigor
45 dfas después de que la Comisidn considere:
(4) que toda la informacién y documentacién adicional que se
requiera haya sido.recibida por la migma. .
(B) en caso de que la informacién o documentacién presentada
‘ no sea satisfactoria para los requerimientos solicitados
y el interesado justifica la falta de cumplimiento de di
cha informacidn; el perfodo establecido para la entrega
de documentacién, podrd ser ampliado sblo por la Corte
del Digtrito de Columbia de los Estados Unidos por con-
ducto de la Comigibn, en los términos de la Subseccibn (i).



- (d) Informacién Adicional.- Antes de concluir el perfodo eentalado -
en la Subseccién (¢) (1), la Comiéibn podrd solicitar al interesado en dicho -
registro cualquier informacién y dacumentacidn adicional que conside-
re necegaria para tomar la determinacibncorrespondiente a esta Seccibn.
(e) Rediiceidn del Perfodo de aprobacién.- A solicitud del interesa-
do, la Comisién podrd reducir el perfodo de revieifn establecido -
en la Subseceidn (c), pero este perfodo no podrd ser menor a los
14 dfas después de que se haya publicado el registro del acuerdo

"en el Registro Federal Marftimo.

(f) Expiracién de los Acuerdos.- La Comisidn no podrd limitar el pe
rfodo de vigencia de algun acuerdo a un plazo determinado.

(g) Acuerdos Congiderados Incompetentes.- Si transcurrido algidn tiem
po del registro de un:acuerdo o de entrada en vigor del mismo, la
Comisibn considera que el acuerdo muestra en forma injustificada -
la reducecibn de servicio del transporte o el incremento del costo
del mismo, £ste serd considerado incompetente por la Comisidn y po
drd aplicar alguna medida resolutiva de las comprendidas en la Sub
geceidn (h) y Hacerlo del econccimiento del interesado.

(h) Medidas Resolutivas.- Como una medida resolutiva a un acuerdo -
considerado incompetente, la Comisibén podrd, en coordinacién con -
la Corte del bistrito de Columbia de los Estados Unidos, prohibir
la operacién de dicho acuerdo. Para este efecto la Corte podrd expe
dir alguna orden restrietiva temporal o alguna medida preventiva -
cuando se haya comprobado que el acuerdo en cuestidn em efecto mues-
tra incompetitiﬁidad. Egta orden podrd tener una aplicaciln permanente.

La comprobacién de dicha situacidén serd por parte de la Comiatdbn y
la Corte podrd prohibir la intervencidn de una tercera parte en ca
80 de presentarse alguna incorfomidad en los términos de esta Sub-
geceidn.

(2) Cumplimiento de Requisitos.- gi un acuerdo registrado por una -
persona iﬂ particular, un Capitdn, un Director, Agente o un empleg
do de cualquier rango, no cumple con los requerimientos de la in-
'formacién o documentacidén adicional solicitada, dentro del perfodo
seflalado en la Subseccibén (c), la Corte del Distrito de Columbia
de los Estadoe Unidos; a solicitud de la Comisién podrd:

(1) exigir el cumplimiento de los requisitos correspondientes,
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(2) ampliar el perfodo sefalado en la Subseccién (e) (2) hasta
que 8e haya cumplido con los requisitos; y
(3) aplicar cualquier otra resolucidn que la Corte considere a-
] proptada o necesaria.
(j) Informacién Confideneial.- A excepcidn de una acuerdo registrado
conforme a la Seecibn § de esta Ley, toda la informac¢ién y documen
tacidn presentada a la Comisidén dentro de la Sececibn § y 6, no po-
drd darse a conocer publicamente, estard exenta de ser-revelada con-
forme a lo establecido por la Seceibn 552 del Capftulo § del Cédigo
de los Estados Unidos, a menoe que 8e requiera para un procedimien-
to administrativo o judieial. Esta Scccidn no impide que la documen
tacibn sea dada a conocer a cualquier parte del Congreso o algin Co
mité o Subcomité de dste que haya sido debidamente autorizado.
(k) Represantacién de la Comigidn.- Previa notificacidn al Ministro
de Justicia, la Comisidn podrd ser representada en la Corte de Dis-
trito para loe procedimientos seflalados en las Subsecciones (h) e -
(i) de esta Seceidén y la Seccibén 11 (h) de esta Ley.

Con la aprobacidn del Ministro de Justicia, la Comisién podrd ser -
representada en las Cortes de Apelacibn de los Estados Unidos para
cualquier procedimiento sefalado en las Subsecciones (h) e (i) de -
esta Seceibn y la Seceibn 11 (k) de esta Ley.

SECCION 7 EXENSIONES DE LEYES "ANTITRUSTY

(a) Aspectos Generales.- Las Leyes "antitrust” no se aplicarén a:

(1) Cualquier acuerdo que haya sido registrado confoime a la Sec
eibn 5 de esta Ley y se encuentre vigente conforme a la Sub-
seceién (d) de la misma y Seceibn 6, o que 8eq exento de cual

- quter requisito de esta Ley conforme a la Seceidn 16 de la -
misma.

(2) Cualquier actividad o acuerdo realizada en el &mbito de esta
Ley que sea aprobada o prohibida por €sta misma o concertada
sobre las bases establecidas para:

(4) ser registrada ante la Comisidn y vigente en el momento
en que se celebrs, o

(B) ger exzenta de cualquier requeriﬁienta de esta Ley confor
me a la Seceibn 16.
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(3) Cualquier acuerdo o actividad relativo al servicio de trans-
porte interno o entre pafses extranjeros, sea o no vfa Esta-
dos Unidos, a menos que el acuerdo o actividad tenga un efec
to directo, substancial y necesario para el Comercio de los
Egtados Unidos;

(4) cualquier acuerdo o actividad que comprenda un servicio de
transporte terrestre que sea parte del transporte para la im
portacidn o exportacidn del Comercio de los Estados Unidos;

(5) cualquier acuerdo o actividad que comprenda servicios de al-

~macenamiento, muellaje o cualquier otro en instalaciones fue
ra de Egtados Unidos; o

(6) Lo establecido en la Seccifn 20 (e) (2} de esta Ley para cual
quier acuerdo, modificacién o cancelacidén acprobada por la Co
migibén antee de la entrada en vigor de esta Ley y conforme a
la Seccidn 15 de la Ley de Transporte Marftimo de 1916, o au
torizado por la Seccidn 14 (b) de esa Ley y cualquier tarifaq
cuota, precic, recargo, clasificacién o alguna dispogicidn a
claratoria en la implementacidén de cualquier acuerdo, modifi
caeibn o cancelacién.

(b) Exenciones.- Esta Ley no exime de aplicacidn de las Leyes "Anti- -
trust” a:

(1) cualquier acuerdo con o entre trangportistas aéreos, terres-
tres o marftimos no sujetos a esta Ley en relacidn al trans-
porte internc de los Estados Unidos.

(2) cualquier discusién o acuerdo entre trangsportistas marftimos
que esten sujetos a esta Ley, en relacidn a las cuotas esta
blecidae para la distribucibn terrestre comprendida en un -
servicio; o

(3) cualquier acuerdo entre transportistas marftimos sujetos a
esta Ley para establecer, operar o mantener una terminal ma-
r{tima en los Estados Unidos.

(e) Limitaciones.

(1) Cualquier determinacifn por alguna agencia o por la Corte,
que concluya en la negativa de aplicacién de leyes "antitrust"
consideradas en la Subseceidén (a), no serd aplicada hasta en
tanto sea tomada dicha determinacidn,

(2) Ninguna pergona podrd ser beneficiada con las disposiciones
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establecidas én»Zg Seccibén 4 de la Ley "Claytony o benefi-
ctarse con una medida resolutiva de la Seceién 16 de dicha
Ley, como aplicacién a un acto prohibido por esta Ley.

SECCION 8 TARIFAS.

(a) Aspectos Generales.

(1) Cada transportista y conferencia deberd registrar sus tari-

(2)

fas ante la Comisibén y las mantendrd disponibles al piblico
en general mostrando abiertamente lag cuotae, recargos, cla-
aificaciones, reqglas de aplicacién y los puertoe y las rutas
de operacién entre los puertos que realizan el servieio, asf
como cualquier otra ruta de tranaporte que se establesca. No
obatante lo anterior, los transportistas marftimos no estardn
obligados a registrar por separado la tarifa del servicio te
rrestre en una cuota de servicio directo.

(Esta disposicién no ge aplicard para la carga a granel, pro
ductos forestales, metal procesado de desecho y papel de de
secho).

Lag tarifas deberdn detallar la siguiente informacibn:

"(A) Eatablecer los lugares entre los cuales serd transporta-

da la carga.

(B) Sefialar la clasificacién de la carga.

(C) Determinar el tipo de compensacibn que otorgard el trans
portista o la conferencia a un agente consignatario.

. (D) Sefialar separadamente cada terminal, cargos, privilegios,

o faeilidades eatablecidos por el transportista o confe-
rencia y cualquier disposicidén que de alguna manera cam-
bie, afecte o modifique a las cuotas o recargos; 4

(E} Incluir copias simples de cualquier contrato legal, cono
eimiento de embarque, contrato de fleteamento o cualquiar
documento que ampare el contrato de transporte

Copias de las tarifﬁa estardn disponibles a cualquier perso-

na y los cargos que puedan beneficiarles.

(b} Cuotas de Tiempo y Volumen.- Las cuotas establecidas en lag tari

fas registradas sefialadas en la Subseccibn (a) podrdn variar con el
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volumen de la carga ofrecida sobre un perfodo especffico.

fe) Contratos de Servieio.- Una empresa naviecra o conferencia podrd
concertar algtin contrato de gervicio con un embarcador o una asocia
eibn de embarcadores conforme a los requisitos establecidos por es-
ta Ley, excepto para los cantrétoa de servieio para carga a granel,
productos forestales, metal procesado de desecho y papel de desecho.
Cada contrato celebrado eonforma a esta Subseccibén serdn registra-
dos confidencialmente ante la Comigidn, y asimiamo un documento que
detalla sus términos mds importantes deberdn registrarse ante la -
misma, para darse a conocer piblicamente en una tarifa y encontrar-
ge disponible dicha informacibn a cualquier embarecador. Estos tér-
minos mds importantes deberdn comprender: )

(1) Puntos de origen y destino en los casos de servicio puerto a
puerto y, puntos de origen y destino en el caso de un gervi-
eto intermodal;

(2) mercancfas a ser trangportadas;

" (3) volumen mfnimo .

(4) cuotas de maniobras;

(5) duracién del trayecto;

(6) compromigos de servicio; y

(7) liquidacidn de daiios por incumplimiento de cualquiera dz las
partes.

La dnica solucibén por falta de cumplimiento de un contrato conside-
rado en esta Subseccidn, serd la decisibn por parte de la Corte Com
petente, a menos que las partes lLleguen a un acuerdo.

(d} Cuotas.- Cualquier cambio a una cuota inicial o a une ya existen
te que resulte con un costo superior para el embarcador, podrd en-

trar en vigor dentro de los 30 dfassiguientes después de haber sido
registrada por la Comisién.

Esta Comigidn, por un motive justifieado, podrd autoriazar dicho cam
bito en un perfodo inferior a los 30 dfas, seflalando cualquier cam-
bio a las cuotas existentes que disminuya el costo a los embarcado-
res, y podrd entrar- en vigor mediante su publicacidén y su regisiro
ante dicha Comigidn.

(e) Reembolso.- La Comiasidn podr& autorizar a un transportista o una
conferencia el reembolso de una parte de los recargos a un embarca-
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dor, o renuneiar al cobro de loas mismos en caso de:

(1) que exista un error en una tarifa por motivos administrativos,
o un error debido a la negligencia por falta del registro a
una nueva tarifa, dicho reembolso no deberd ser digeriminato
rio entre embarcadores, puertos o trangportistas.

(2) que el transportista o la conferencia tengan prioridad por -
parte de la autoridad para aplicar el reembolso de una tari-
fa registrada recientemente por la Comigidn. ’

(3) que el transportista o conferencia consideren que el permigo
gerd otorgado por la Comisién, en este caso, deberd ser pu-
blicado en la tarifa correspondiente, un aviso oportuno o &t
la Comisidén adopta cualquier otra medida sobre la tarifa en
la cual estardn basadas el reembolso o la renuncia al mismo
que deberd darse a conocer. Los reembolsos adicionales serdn
qutorizados con relacidén a otros embarques en la manera se-
fialada por la Comisilén en sus decisiones de aplicacidn apro-
badas por la misma.

(4) que la aplicacibén del reaembolso sea registrada ante la Comi-
8ién en un perfodo de 180 dfas, a partir de la fecha del em-
barque.

(f) Procedimiento.- La Comisidn podrd determinar la forma o el proce

dimiento por el cual las tarifas de esta Seceién deban ser publica
das o archivadas. Esta Comisién podrd rechazar una tarifa que %o ha
ya. sido registrada , de conformidad con las disposiciones de esta
Seecidn. '

En caao de rechazo de cualquier tarifa por parte de la Comisibn, &g
ta serd considerada nula y su uso serd ilegal.

SECCION 9 EMPRESA TRANSPORTISTA CONTROLADA.

(a) Cuotas para Empresas Transportistas Controladas.- ninguna de las
empresas navieras que se encuentren sujetas a esta Subseccién podrd
mantener cuotas o recargos més bajos de los niveles razonables y -
justos en sus tarifas registradas ante la Comisibn; asimimso, di-
chas empresas no podrdn establecer o mantener alguna disposicibn in

justa e irracional en estas tarifas.

Una disposieién injusta e irracional se refiere a una tarifa mds ba
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-ja del nivel establecido en el transporte y el manejo de la carga.

La Comiaién podrd, después de recibir cualquier avieso, desaprobar

cualquier cuota, recargo o disposicidn que la empresa transportisg-

ta controlada no haya comprobado que es justa y razonable.

Para efectos de esta Subseccibn, las empresa transportistas controladas deberdn

demostrar que sus cuotas, recargos y disposiciones son justas y rascnables. En

caso contrario, las migsmas serdn desaprobadas y suspendidas por la

Comisibn, considerdndose ilegales en caso de aplicaecién.

{b) Cuotas Regulares.- Para los efectos de esta Seccién y para determinar gi

las cuotas, recargos y disposiciones son justas y razonables, la Comisién po-

drd tomar en consideracidn, en forma no limitante, los sigutientes factores:

(1)

(2)

(3)

4)

Las cuotas o recargos que hayan sido registracos y que resulten ser
mds bajos para beneficiar a las empresas transportistas controladas ba-
sados en los costos actuales o en los costos que les sean favorables, -
los cuales podrdn ser establecidos para otras empresas trang
portistas controladas que operan un gservicio similar;

Las cuotas,. recargos o disposiciones que se encuentren regig
tradas en forma similar a la de otra empresa naviera en el
migmo tré&fico.

Lag cuotas, recargos o dispogiciones que requieran asegurar
el movimiemto de una carga en un comercio determinado; o

Las cuotas, recargos o disposiciones que sean necesarias -
para mantener una continutidad, nivel o calidad del servieio
proporcionado por un transportista hacia o desde puartos g
fectados.

(¢) Vigencia de laas Cuotas.- Sin perjuicio de lo sstablecido por -

la Seccidén 8 (d) de esta Ley, las cuotas, recargos y disposicio-

neg de las empresas transportistas controladas, no podrdn entrar en vigor an-
tes de cumplirse 30 dfas a pariir de la fecha de registro a menos
que se obtenga una autorizacién especial por parte de la Comigidn.

Cada empresa transportista controlada presentard ante dicha Comi-
aién, dentro de un per'fodo de 20 dfas previos a la fecha de ontra

da en vigor de las cuotas, un documento en el que justifique ple-

namente sus necesidades y objetivos para la aplicacién de las mig

mas, a fin de que la Comisién determine 8i detas son procodentes.

(d) Desaprobacifn de Cuotas.- Cuando la Comisidn coneidere que las

ecuotas, recargos y digposiciones . registradas por una empresa trans-
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portista controlado, puedan ser injustas o irracionales, ésta Comi-
gién podrd expedir a tal empresa una orden en la que justifique los
motivos por los cuales serdn rechazados. Dependiendo del procedi-
miento de legalidad, la Comisibn podrd suspender la entrada en vi-
gor de lag cuotas, recargos y disposiciones en cualquier momento =

que considere pertinente.

En el caso de que dicdhas cuotas recargos y disposiciones hayan en-
brado en vigor, la Comisibén podrd suspender estas cuotas, mientras
axpide la orden de justificacién de las mismas en un perfodo que -
no exceda de 60 dfas a la fecha de aviso por parte de la empresa -
transportiata. Ningidn perfode de suspensidn podrd ser -mayor de 180 dfas.

Cuando la Comisidn haya suspendido cﬁalquiar cuota, recargo o disposicidén en los
términos de esta Subseccidn, la empresa afectada podrd efectuar un nuevo regis-
tro de cuotas, recargos y disposiciones, para que éstos puedan ser
aplicados en lugar de las primeras durante el perfodo de suspensidn,
excepto que las mismas sean rechazadas por considerarse injustas e irracionales.

(e) Informe del Presidente.- De conformidad con la publicacidn respec
tiva, la Comisién transmitird al Presidente cada orden de suspen-
gién o de desaprobacién de cuotas, recargos y disposiciones de una
empresa transportiata controlada sujeta a esta Seccidn.

' En un perfodo de 10 dfas posteriores a la fecha de entrada en vi-
gor de la orden de la Comisién, el Preasidente podrd solicitar por
eserito a la Comisidén que siga vigente dicha orden, 8t considera =
que ésto perjudica de alguna manera los intereses nacionales o de
la . polftica extefiar; los motivos que se tengan para ello debe-

:rdn espectificarge en.el informe correspondiente:

Independientemente de las disposticiones de cualquier otra Ley, la
Comiisibn podrd conceder la expedicidn de una orden en la cual se deta
ilard la solicitud efectuada por el Presidente, De cualquier manera
el Pregidente reealberd cualquier situacidén en controversia median-
te la negociacibén con representantes de los gobiernos involuerados.
(f) Excepeiones.- Esta Seccibn no se aplicard a:
(1) *Una empresa transportista controlada de un Estado cuyas em-
barcacionee disfruten de los derechoe otorgados mediante un

convenio con los Estados Unidos para recibir un tratamiento
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(2)

(3)

(4)

(5)

especial de cardcter nacional.

una empresa transportista controlada de un Estado sujeto a -
lag disposiciones de esta Seceidn que haya aprobado los li-
neamientos de polftica de transporte marftimo comprendidos en
la nota No. 1 anexo A del C6digo Actual de Liberalizacibn de
Operaciones Invigibles, adoptado por el Consejo de la Organt
zacidn para la Cooperacién Econdmica y el Desarrollo.

suotas, recargos y disposiciones de una empresa transportig-
ta controlada en algun comercio particular comprendido en un
acuerdo vigente conforme a la Seceidén 6 de esta Ley o en cual
quier otro acuerdo en el que sus miembros se encuentren bajo
contrai, de conformidad con lo previsto en esta Subseccidn.
cuotas, recargos y disposiciones gubernamentales para el trans
porte de carga de una empresa transportista controlada entre
el pafs que ejerce la propiedad o control; y

un comercio exclusivamente utilizado por empresas tranaportis
tag controladas.

SECCION 10 ACTOS PROHIBIDOS.

(a) En general.- Ninguna persona podrd:

(1)

(2)

(3

utilisar deliberadamente sea directa o indirectamente cual-
quier orden, clasificacién o reporte falso o cualquier medi-

‘da injusta, para obtener o tratar de obtener algin servicio

de transporte marftimo mediante cuotas o recargos inferiores
a los aplicables.

operar sobre alglin acuerdo que fué registrado en base a la -
Seeeidn § de esta Ley, pero que no ha entrado en vigor con-
forme la Sececibén 6, o que ha sido rechazado, desaprobado o
eancelado; o

operar sobre algin acuerdo que fue registrado en la Seccién
$ de esta Ley, 8sin respetar lo establecido en sus propios -
términos o algunas modificaciones hechas por la Comisién a ~
dicho acuerdo.

(b) Transportistas Mar{timos.- Ningdn transportista marftimo en par-

ticular o en cordinacibn con cualquier otro, podrd directa o indi-

rectamante:

(1)

eobrar una retribucibén mayor, menor o difarente por algiin
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(2)
(3)

(4)

(5)

(6)

(7)
(8) .
(9)
(10)

- (11)

gervictio en coneccidn del mismo, que las cuotas y recarqgos

establecidos en sus tarifas o en sus contratos de servicio.

aplicar algtin descuento o alguna devolucién de alguna parte
de sus cuotas que no este contemplado en sus tarifas o con~
tratos de servicio.

conceder o negar a cualquier persona algin privilegio, eon-

cesidn o equipo, a menos que se estipule en sus propias tari

fas o contratos de serviecio.

permitir a cualquier peraona obtener algfin contrato de trans-

porte marftimo con cuotas o recargos mds bajos a las estable

cidas en sus tarifas o contratos de servicio mediante alguna
orden, medida o clasificacibn falsa o por cualquier dispogi-
cién injusta.

tomar represalias en contra de algin embarcador por haber pa

trocinado a otro transportista, o haber presentado alguna -

queja ante la Comisién o por cualquier otra razén, en cuyo
caso sus reacciones sean de rechazo, ya sea mediante la nega
eién de un servicio o amenazarle de rechazar su carga cuan
do exigtan eepacios de acomodo digponible o mediante cual-
quier método digeriminatorio injustificado.

a excepeién de los contratos de servieio, comprometerse en -

alguna prdetica diseriminatoria o injusta en lo relative a:

(A) cuotas.,

(B) clasificacidén de carga.

(C) espacice de alojamiento de carga y otras facilidades, -
por considerar que han mantenido la carga apropiada para
el buque y el tonelaje disponible.

(D) el embarque y desembarque de la carga, o

(E) el ajuste y establecimiento de quejas.

empleo de alglin buque de lucha.

ofrecer o pagar alguna rebaja diferida.

emplear un contrato de lealtad, excepto conforme a lo estable

eido por las leyes Yantitrustn

exigir o cobrar alguna cuota o recargo que 8eqinjustifica-

damente discriminatorio entre embarcadores o puertos.

a excepeibn de los contratos de servieio, efectuar o dar al

guna preferencia o ventaja indebida a alguna perasona en par
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tioular o localidad o en lo que se refiera a cualquier trdfi

eo egpectfico.

(12) someterse a alguna persona en particular, localidad o trdfi

co espectffico para rechasar injustificadamente un gervicio o

en lo que se refiere a una desventaja o perjuteto injustifi-

cado.
(13) negaree a negoeiar con una asociacidén de embarcadores; o
' (14) revelar, ofrecer, solicitar o recibir deliberadamente algu-
na informaeibn relativa al tipo, eantidad, destino, consigng
tario, o' ruta de alguna oferta o entrega de carga a un trans
portista gin el consentimiento del embarcador o del aqnsig~_
natario, en casc de que esa informacidn: '
(4) pueda ser empleada en perjuicio del embarcadop- --==
o eonsignatario.

(B) pueda revaelar en forma inapropiada la transaceibn de sus

negoctog a un competidor.

(C) pueda ser empleado en perjuicio de algin tranesportista.
Ninguna de las disposiciones comprendidaes en el pdrrafo (14) podrd
ger aplicada para evitar que la misgma pueda ser revelada en qlgin
proceso legal en el que participen los Estados Unidos o un organis-
mo independiente de cardeter neutral en ejercicio de sus funciones
para vigilar el cumplimiento de las obligaciones de las partes que
integren un contratc o acuerdo vigente conforme a esta Ley, nt se
prohibird a cualquier empresa naviera que sea miembro de algin a-
cuerdo, ede una Conferencia conforme a esta Ley, o alguno de suc agen
tes o cualquier otra pergona que represente dicha empresa, a reci-
bir o proporcionar informacibn a la conferencia o algin designado -
por la misma con el propSsito de determinar si un embarcador o con-
signatario ha violado un acuerdo con la conferencia, en perjuicio -
de la misma o de cualquiera de las lf{neas afiliadas a éata o perju-
dicar la recopilacién de esatadfsticas del movimignto de carga de es
tas mismas.

(e} Acciones Concertadas.- ninguna conferencia o grupo de dos o mée
empresas navieras podrd:
(1) boicoteéar o tomar cualquier otra medida que resulte perjudi-
etal en la distribuciébn de las cargas;
(2) aomprometer en forma restrictiva e injustificada el uso de -
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(3)

(4)

(5)

(6)

gervicios intermodales e innovaciones tecnoldgicas;
comprometerse en una prdclica perjudicial con el propbsito
de eliminar la participacibn o negar la entrada en un comer-
eio particular a una empresa naviera que no es miembro de la
conferencia, o a un grupo de empresas navieras o un trangpor
tiata que proporcione servicios irregulares; de cargas a gra
nel; '

negoctar con alguna empreea o un grupo de empresas que propor
cionen serviecios de transporte terrestre o afreo en los Eata
dos Unidos, sobre algiin contrato relativo a cuotas o servi-
cios previstos solamente para los transportistas marftimos. -
Este pdrrafo no prohibe la realizacidén de operaciones eonjun-
tas entre conferencias o asociaciones de empresas navieras;
negar alguna compengacibn a algin agente consignatario en las
exportaciones de los Estados Unidos o limitar esa compensacién
a un monto menor que el razonable; o

distribuir las cargas entre determinados transportistas que -
formen parte de un acuerdo o prohibir a algin transportista -
que sea miembro del mismo acuerdo, que solicite carga a un
embarcador éen particular, excepto cuando asf lo estableaca la
Ley de los Estados Unidos o el pafs exportador o importador,
o como se estipule por un embarcador en un determinadoe contra
to.

(d) Traneportistas Marftimos, Agentes Consignatarios y Operadores Ma

rftimog. -

(1)

(2)

f3)

Ningtin transportista marftimo, agente consignatario, cperador
marftimo podrd dejar de establecer, seflalar e imponer dispo-
sicionea y prdcticas justas y razonables relativas al apropia
do manejo, recepcibén, almacenamiento y entrega de la carga.
Ringiéin operador marftimo podrd acordar con otro o con algin
trangportista alguna prdectica diseriminatoria que perjudique
el movimiento de un servieio determinado a una terminal marf-
tima para algin transportista o un buque sin lfnea regular.
Las prohibiciones establecidas en la Subseccién (b) (11), (12)
y (14) de esta Seccibn, serdn aplicadas a los operadores marf
timoas.

{e) Operaciones Conjuntas.- Para los fines de esta Ley una operacidén

conjunta o consoreio de dos o mds transportistas que operen como una
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entidad individual serd considerada como un 8sblo transportista.
SECCION 11 DEMANDAS, INVESTIGACIONES, INFORMES E INDEMNIZACIONES.

{a) Registro de Demandas.- Cualquier peraona podrd registrar ante la

Comisién el testimonio de una demanda a una violacidén de esta Ley,
tal como se seflala en la Seccidn 6 (g), y podrd solicitar indemniza
eién para algln daiio ocasionado por dicha violacidn.

(b) Aceptacién e Investigacifn de Demandas.- La Comisidn proporeiona
rd a la persona interesada una copia de la demanda registrada con-
forme a lo establecido en la Subseceidén (a) de esta Seccidn en el -
perfodo que &sta determine. La aceptacidén de dicha demanda deberd -
especificarse por escrito, si la demanda no fuera aceptada la Comi-
8ibn investigard y determinard log procedimientos apropiados.

(e} Investigaciones de la Comisibn.- La Comisibn ante una demanda o
como propia'determinaci6n,'podr& investigar alguna conducta o acuer
do que se considere que pueda ser violatorio a esta Ley.Ezcepto, en
log casos que incurran en un mandato establecido em la Subseccibn -
(k) de esta Seccibn, cada acuerdo que se investigue, conforme a es-
ta Seccidn quedard vigente hasta que la Comisidn expida una orden ~

en los términos de esta miema Seccibn.

La Comigibtn en la ezxpedieidén de alguna orden podrd desaprobar, can-
celar o modificar un acuerdo registrado conforme a la Seccibn § (a)
de esta Ley, por considerar que realiza cperaciones violatorias a -
la misma.

Por otro lado, en relacibén a los acuerdos que resultan contradicto-
rio8 a la Seceibn 6 (g) de esta Ley, la Comisidén resolverd el caso
conforme a la Seccién 6 (h).

(d) Procedimientos de Investigacibn.- Dentro del lapso de 10 dfas -
posteriores a la tniciacibn de una investigaciln conforme a esta -
Seceidn, la Comisién establecerd la fecha en la cual se expedird - -
la decisibn final. Esta fecha podrd extenderse por una causa justi
fiecada por orden de la Comieién.

(e) Demoras Injustificadas.- 5i dentro del parfodo establecido en la
Subseccidn anterior, la Comisién determina la imposibilidad de expe
dir una decisibn final debido a demoras injustificadaa causadas por
una de las partes del proceso, la Comisién podrf imponer sanciones,
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ineluyendo alguna decisidn-opuesta a la parte dilagtoria.

(f) Informee.-~ La Comigién preparard los informes por escrito de ca-
da investigacibn realizada conforme a esta Ley, en los cuales esta-
“blecerd sus conclusiones, deciaiones, resultado de la investigaeidn
y la orden correspondiente. Proporcionard una copia de este informe
a cada una de las partes. La Comigidn publicard cada informe que rea
lice para el conocimiento general, y estos podrdn ser considerados
como una importante evidencia en todas las Cortes de los Estados Uni

dos.

(g) Indemnizaciones.~- Para alguna demanda registrada en un perfodo de
tres afios posteriores al suceso de la acetdén demandada, la Comisibn
a solicitud de la parte demandante, y después de notificar y dar avi
go del pago divecto de las indemnizaciones a la parte.demandants por
los dafios causados por una violacidn de esta Ley, deber& pagar los de

rechos fiascales correspondientas.

En caso de que secompruebe que los dafios causados se debieron a una ac
tividad prohibida de las que se sefialan en la Seceidén 10 (b) (§) o -
(?) o de la Seceibn 10 (e¢) (1) o (4) de esta Ley, o que se presente
una violacibn a la Seceién 10 (a) (2) o (3), la Comisidn podrd soli-
eitar un pago adieional, pero en todo caso, el monto total recupera-
do por la parte demandante no deberd ezceder al costo duplicado de -
loe daitos provocados.

En el caso de que los dafdos causados inecurran en una actividad prohi-
vida por la Seceién 10 (b) (6) (4) o (B) de esta Ley, el monto del -
pago de los daiios serd la diferencia entre la cuota pagada por el em
barcador afectado y la pagada por la otra parte mids favoreecida. .
(h) Mandatos.- v
(1) Con respecto a cualquier investigacidén aplicada conforme a es
ta Seceidén, la Comisién podrd en-la Corte de Digtrito de los
Estados Unidos prohibir cualquier conducta en violacidn de -
esta Ley, y para proceder a una medida resolutiva en alguna -
" Corte, deberd ser determinada directamente por la misma, me-
‘diante la preaentacidn de pruebas y posteriormente notifica-
da a la parte acusada.

La Corte podrd& otorgar una orden restrictiva temporal, o un -
mandato preliminar en un perfodo que no ezxceda de 10 dfas des
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puéa de que la Comisién haya expedidc la orden de iniciap la
investigaeidn; cualquier medida acordada serd aplicada en el
Distrito en el cual se encuentre ubicada la parte demandada,
o en donde se realicen sus negoecios.

(2) Después del registro de una demanda ante la Comisidn confor-
me a la Subgeccibn (a), la parte demandante podrd presentar
en cualquier Corte de Distrito de los Estados Unidos una de~
manda por violacidén de esta Ley.

Una vez presentadwm las pruebas que serdn consideradas en una
medida resolutiva que la Corte determine conveniente, y dea-
puéa de que se notifique a la parte acusada, la Corte podrd
otorgar una orden restrictiva temporal o un mandato prelimi-
nar para un-perfodo que no ezcederd de 10 dfas despuds de que
la Comigidn haya expedido una resolucibén a dicha demanda. Cual
quier medida adoptada serd aplicada en el distrito en el oual
la parte acusada haya sido demandada por la Comisibn, en los
términos del pdrrafo (1); o de ser el caso en el distrito --
en el cual se encuentre ubicada la parte acusada. En caso de
que el acusado resulte triunfador de un juicio conforme a &a-
te pdrrafo, le serdn asignados en forma rasonable los gastos
fiacales para ser distribuidos y recogidos como parte de los
gastos del juicio.

SECCION 12 APLICACION DE SANCIONES.

{a) Aspectos Generales.- £n investigaciones y procesos de Juieio con-
forme a cata Ley, se establece que:

(1) las declaraciones, interrogatorios y testimonios, podrdn sep
utilizados por cualquiera de lae partes conforme a las dispo-
sieiones procedentes expedidas por la Comisibn, las cuales pa
ra ser practicables, deberdn ser formuladas conforme a las re
glas aplicables en los procesos civiles de las cortes de disg-
trito de los Estados Unidos; y

(2) para la aplicacidén de una sancidn, la Comigién podré& ezigir -
iz asistencia de los testigos, la presentacibn de docuentos o
de cualquier otra evidencia.

(b) Dergchos de los Testigos.- Cualquier testigo a menos que lo prohi
ba la Ley, tendrd derecho a los miemos honorarios B gastos de viaje,
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que los establecidos en las Cortes de los Estados inidos.

SECCION 13 SANCIONES.

(a) Aplicacién de Sanciones.- Cualquier violaecidén a una disposicidn

de esta Ley, o a un mandato de la Comiaién, serd sometida a la le-

giglacibn de los Estados Unidos para que le sea aplicada una multa

eivil,

el monto de la misma, salvo disposicidn contraria en esta _

Ley, no excederd de § 5,000 d6lares por cada violacién, a menos que

haya sido cometida deliberadamente, en tal caso,el monto de la mul-
ta no excederd de § 25,000 db6lares por cada una de ellas.

Cada dfa que se prolongue una violacidn serd considerada como un de

iito particular.

(b) Sanciones Adieionales. -
1) Por una violacibn de la Seceién 10 (b) (1), (2), (3), (4) y

(2)

(3)

(¢)

(5)

(8) desesta Ley, la Comisidn podrd suspender alguna o todas
las tarifas del transportista, o prohibirle a €ste el empleo
de alguna o todas las tarifas de las conferencias de las que
sea miembro, por un perfodo que no excederd de 12 meses.

El incumplimiento del suministro de informacibén golicitada -
para el proceso de apliéacidn de una sancién de la Seceidn 12
de esta Ley, la Comiaidén podrd suspender alguna o todas las -
tarifas del trasmportista o el empleo de alguna o todas las -
tarifas de lasconferencias de lae que sea miembro.

Un transportista que acepte o maneje carga para ser tranapor-
tada bajo una tarifa que ha sido suspendida, se le aplicard
una multa que no exederd de $ 50,000 dSlares pér embarque.

Si{. en aplicacibn de una sancién por incumplimiento del sumi-
nistro de informaecién, el transportista afectado, argumenta
en su defenga que la informacibén solicitada no ha eido presen
tada por estar sujeta a las Leyes de otro pafs en el que se -
encuentra localizado. La Comigién deberd notificar inmediata~
mente a la Secretarfa de Estado de lo anterior, a fin de que
se proceda inmediatamente a realizar alguna consulta con las
autoridades correspondientes del otro pafs, para que la Comi-
8idn pueda obtener la informacibn necesaria.

51 posterior a que la Comigibn sea notificada, €sta determina

que la aceibén cometida por un transportista, o de comin acuer
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“do con otro, o con algfin Gobierno extranjero, perjudica injus
tificadamente al acceso de un buque documentado conforme a la
legislacibn de los Estados Unidos para un comercio marftimo
entre puertos extranjeros, la Comisién tomard las medidas que
congidere pertinentes incluyendo la imposicibn de alguna de
las sanciones sedaladas en los pdrrafos (1), (2) y (3) de es~
ta Subseceidn.
(6) Antes de que una orden de esta Subseccién entre en vigor, de
berd ser gsometida al Presidente, quien determinard si la or-
“den serd aprobada, asimismo, podrd en un perfodo de 10 dfas
despuds de recibirla, desaprobarla por considerar que ésta a-
feeta de alguna manera la defensa nacional o la polftica ex-
terior de los Estados Unidos.
fe) Procedimientos de Juicio.- Hasta que el asunto sea turnado al Mi-
nigtro de Justicia, la Comigién despuée de efectuar las notificacio-
neg correspondientes, podrd determinar cada sancibén prevista por es-
ta Ley. Para determinar el tipo de sanciones o el monto de las mis-
mag, la Comigién deberd tomar encuenta la naturaleaa; lag circunstan
eias, aleance y gravedad de la violacién cometida; y respecto a la
parte que cometa dicha violaeidn, deberd considerarse el grado de -
culpabilidad, sus antecedentes penales, la capacidad para cubrir da-

fioe, as{ como los aspectos necesarios para un juteto.

Conatderados dichos eriterios, la Comigidén podrd llegar a un arregio,
modifiear o perdonar alguna ganeidn con o sin condiciones.
(d) Revisién de Sanciones.- Una persona a la cual le ha sido asignada
alguna sancidén de las seflaladas en esta Seccidn, podrd solicitar la
revisién de la misma conforme al Capftulo 158 tftulo 28 del C&8digo -
de los Egtados Unidos.
fe) Ineumplimiento del Pago del Juicio.- En caso de que alguna perso-
na no cumpla con el pago de una sancién etvil, o los gastos corres-
pondientes al juicio después de haberse conclufdo, o después de que
la Corte apropiada ha inieiado el juieio final en favor de la Comi-
8ién, el Miniatro de Justicia a solicitud de la Comisién podrd tur-
nar el caso a la Corte dpropiada dal Distrito de los Estados Unidos,
para que ésta obligue a la parte del incumplimiento a efectuar el -~
pago, a menos que dicha Corte determine que la orden no fue debida-
mente expedidaq.
(f) Limitaciones.-
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(1) Ninguna sancibn podrd ser impuesta a alguna persona que por -
congpiractién ha violado la Seceibn 10 (a) (1), (b) (1), o (b)
(4) de esta Ley, o por defraudar a la Comiaibn por encubri-
miento de dicha violacidn,

(2) Cada proceso de juicio de una sancibn se#talada por esta Sec-
eibn, serd inieciado en un perfodo de § afios a la fecha en que
tuvo lugar la violacidn.

SECCION 14 ACUERDOS DE LA COMISION.

(a) Aspectos Generales.- Los acuerdos tomados por la Comisién en rela
eién a una violacién de esta Ley o las ordenes ezpedidas por la mis-
ma, gerdn expedidas en base a una queja presentada bajo juramento o
como propia disposicién de la Comisibn, después de las respectivas ~
notificacioneg. Cada acuerdo w orden de la Comisién gerd aplicada -
conforme al perfodo de tiempo espscificado en dicho acuerdo, y éste
podrd ser suspendido, modificado o anulado por la Comisibn o por al-
guna Corte competente.
(b) Anulacifn o Suspencién de Acuerdoa- La Comigibn podrd anular, sus
pender o modificar algin acuerdo u orde expedida por la misma, a 8o~
liecitud de una parte interesada para un determinado proceeo; para eg
te efecto podrd conceder una revisidén de la misma. Ninguna revisién
podrd constituir un aplazamiento de dicha orden a menos que la Comi-
eifn expida una orden especial.
{e) Aplicacién de Acuerdm no Indemniazables.- En caso de violaeidén a un
acuerdo de la Comigién o por incumplimiento a una orden de la misma,
el Minigtro de Justicia a solicitud de la Comigidén o de alguna parte
afectada, podrd turnar el caso a una Corte de Distrito de los Esta-
dos Unidos que ejerza jurisdiceién sobre las partes involucradas. Si
despuéa de recibir el caso, la Corte determina que el acuerdo fue ex
pedido debidamente, lo aplicard a través de un mandato apropiado, o
gobre otro procego obligarorioc, o mediante cualquier otro que consi-
dere pertinente.
(d) Aplicacién de acuerdos indemniaables.
(1) En caso de violacidn a un acuerdo indemnizable de la Comiaibn,
la persona favorecida con este acuerdo, podré demandar el in~
cumplimiento del pago de la indemnizacidn a una Corte de Dig~

trito de los Estados Unidos que ejerza jurisdiccién sobre las
partes.
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(2) En una Corte de Distrito de Zbe Estados Unidos las conclusio
naa, loa resultados y la orden o el acuerdo de la Comisidn -
gerdn la primera fase que evidencfen los hechos acontecidos,
y el demandante no serd responsable de los gastos del proceso
inicial ni del costo de alguna etapa subsecuente del mismo, a menos que
se deriven de su propia apelacién. En caso de que el demandan
te en una Corte de Distrito de los Estados Unidos gane el jui
eto le serdn atribufdos en forma razonable los honorarios del
Ministro de Justicia como parte de los gastos del Juieio,

(3) Todas las partes a favor de las cuales la Comiaidn ha desti-
nado una indemnizacidn por dailos, mediante una abla orden, po
drén ser rveunidas como demandantea y todas las otras partes
del acuerdo podrén ser reunidas como acusados para que 8ean
procesados en un solo juteto en un Distrito en el cual cual-
quiera de los demandantes pueda sostener un juicio sobre cual
quiera de los acusados. El proceso contra un acusado que no
tanga juriddiccibn en un Distrito en particular, podrd ser e
fectuado en un Distrito en el cual se encuentre localizada
su oficina, o algdn punto determinado de la ruta regular en
la que opere la parte acusada. El juieio podrd resultar a fa
vor de algin demandante contra un acusado sometido a dicha
demanda.

(c) Limitaciones.- Una demanda a una violactdén de un acuerdo de la
Comigibn deber& ser registrada dentro de un perfodo de tree aioe,
después de la fecha de violacién.

SECCIOH.JS INFORMES Y CERTIFICADOS.

(a) Informes.- La Comiagién podrd solicitar de algidn transportista .o de
algdn agente, capitdn, destinatario, arrendatarto o cualquier otro em
pleado del mismo, el registro en la Comigién de cualquier publica-
eién o informe espectal, o algiin doéumento, cuota, recargo o memordn
dum de los hechos y transacciones relacionados a los negocios de di
chos transportistas. El informe o documento deberd ser presentado -
bajo juramento ante la Comigién asf como los requisitos que la Comi
8ién conaidere necesarios, deberdn ser proporcionados en la forma y
en la fecha prescrita por la misma.

.Iosdocumentos de alguna conferencia’que deban sar registrados ante
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la Comigtén conforme a lo dispuesto por esta Seccibn, no serdn mos-
trados a terceras parteyo publicados por la Comigibn.

(b) Certificados.- La Comigibn requerird que cualquier capitdn o --
transportista, y en la medida que lo considere pertinente que algin
embarcador, asociacién de embarcadores, operador marftimo, consig-
natario o agente, al realizar el registro de un documento de certifi
cacidn por escrito efectuado bajo juramente ante la Comisidn, deberd

dar testimonio de lo siguiente: )

(1) Una polftica que prohiba el pago, provocacién o re cepcibn de
algidn descuento que 8sea ilegal en base'a las disposiciones de
esta Ley.

(2) De que esta politica ha sido promovida recientemente por cada
propietario, ofictal, empleado y agente del mismo.

(3) Las medidas que se han tomado dentro de la empresa para impe-
dir o corregir el descuento ilegal; y

(4) Ura polftica que apoya a la Comisidn en sus esfuerzos para a-
eabar con las prdeticas ilegales.

Al incumplimiento del registro de un certificado, le serd aplicada -
una multa que no excederd de $ 5,000 dbélares por cada dfa de viola-

eién continua.
SECCION 15 EXENCIONES.

La Comistén, en aplicacién de esta Ley, o como propia dispoaicifén po-
dré exzpedir alguna orden o acuerdo para exentar a futuro algqin tipo -
de contrato celebrado en los términos de esta Ley, o de alguna activi
dad destinada a sus partes contratantes, o de algfdn requerimiento so-
licitado por la miema, 8i considera que dicha exencién no perjudicard
‘substancialmante algin reglamento vigente de la Comigidn, o que la -

misma no serd injustamente diseriminatoria y afecte en la reduccidén -

de competencia en perjuieio del comercio.

La Comisidn podrd establecer condiciones para alguna ezxencién y'madiaﬁ
te una orden podrd modificarla. Ninguna orden o acuerdo de exencidén o
modificacién de exeneién, podrd ser expedida a menos que haya sido -
presentada oportunamente por las personas Lntereaadas departamentos y
agencias de los Estados Unidos.



SECCION 17 REGLAS GENERALES.

(a) La Comisibn podrd establecer las reglas o disposiciones necesa-
rias para dar cumplimiento a esta Ley.

(b) La Comisibn podrd establecer reglas provisionales y disposicio-
nes necesarias para dar cumplimiento a esta Ley, para este efecto,
la Comisién estard exenta' de cumplir con los requisitos estableci-
dos en la Seceidn 553 del tftulo § del Cédigo de los FEstados Unidos.
Todas las reglas o disposiciones preseritas en los términos de esta
Subseceibn que no sean sustituidas oportunamente por algin reglamen
to final, expirardn en un perfodo que no excederd de 270 dfas des-
pués de la fecha de la promulgacién de esta Ley.

SECCION 18 INFORMES DE LA COMISION ASESORA.

Recopilacidn de Informacidn. -

(a) Para un perfodo de 5 afiog posteriores a la fecha de promulgaeién
de esta Ley, la Comisidn recopilard y analizard la informacién rela
tiva al efecto de esta Ley en relacidén a la industria del trangpor-
te marftimo internacional, incluyendo la informacidn que se detalla
a continugcidn:

(1) Incremento o disminueidén del nivel de tarifas.

(2) Cambios en la frecuencia y el tipo de servicios disponibles
de los transportistas a fin de establecer puertos o regionea
geogréficas.

(3) Cantidad y capacidad de embarcaciones independientes en dife

. rentes trdficos.

(4) Tiempo, frecuencia y costo del tipo mdximo de procedimientos
regulatorios ante la Comisibn.

(b) Consulta con otros Departamentos o Agencias.- La Comigidn consul
tard anualmente al Departamento de Transporte, el Departamento de -
Justieta y a la Comisifn Federal de Comercio, sobre la informacidn
detallada en el ineiso anterior; estas mismas dependencias tendrdn
acceso a la informacién recopilada conforme a esta Seccibn a fin de
que puedan presentar comentarios relativog a dicha informacidn.

(c) Informes de las Dependencias.-

(1) En los 6 meaes posterioree a la expiracibn del perfodo de &



afios seftalado enr la Subseccibn (a).

La Comisidn preaentard la informacibn junto con un andlisis

de los efectcs de esta Ley al Congreso, a la Comisibn Aseso-

ra de las conferencias de trangporte marftimo establecida -
en la Subgeceibn (d), asf como al Departamehto de Trangporte,

. al Departamento de Justicia y a la Comisién Federal de Comer
eto.

(2) En un perfodo de 60 dfas después de que la Comisidn presente
su informe, el Departamento de Transportes, el Departamento
de Justicia y la Comigidén Federal de Comercio presentardén un
ar&lisis de los efectos de esta Ley ante el Congreso y ante
la Comisidn Asesora de las conferenciag de transporte marfti
mo.

(3) Los informes requeridos por esta Subseccidn resaltarén los -
siguientes aspectos:

(A) Los criterios para adoptar un sistema de tarifa bagado -
gobre el volumen y la cantidad de embarques.

(8) La necesidad de exencién de leyes "antitrust! para puer-
tos y terminales marftimas.

(C} La necesidad constante del establecimiento de requisitos
para el registro de tarifas impuestas por la Comisifbn.

fd} Establecimiento y Composicién de la Comigidn Asesora.-

(1) Después de § atios y medio de vigencia posteriores a la pro-
mulgacién de esta Ley, serd establecida la Comisidn Asesora

~ para las conferencias de transporte marftimo .

(2) La Comigidn Asesora estard compuesta de 17 miembros:

(A) Un Consejero Ofieial designado por el Presidente.

(B8) 4 miembros del Senado de los Estados Unidos designados
por el Presidente Interino del Senado, 2 miembros del Co
mité gobre Comercio Cieneia y Transporte y 2 miembros del
Camité judieial.

{C) 4 miembros de la Cdmara de Representantes de los Estados
Unidos designados por el Presidente de la misma, 2 miem
bros del Comité de Marina Mercante e Industrias Pesque-
ragz y 2 del Comité Judicial; ,

(D) 8 miembros del sector privado designados por el Presiden
te.

( 3) El presidente designard al Presidente de la Comigibn Asesora.
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(4)

(5)

(6)

La duracidn de funcionee de los miembros serd la misma -

que la de la Comigién Asesora,

Cualquier vacante en la Comisidn Asesora, no afectard sus -
funciones y serd cubierta de la misma forma en que fue de-
signada originalmente.

9 miembros de la Comisidn Asesora constituirdn el Quorum de
dicha Comisidn, perc en todo caso la Comisidn podrd designar

a 2 miembros, los cuales podrdn atender alguna audiencia.

fe) Retribucidén a los miembros de la Comisién Aseaora.-

(1)

(2)

(4}

Los funcionarios del Gobierno de los Estados Unidos asf como
log del Congrego que sean miembros de la Comisidn Asesora, -
degempefiardn sus funciones sin retribucidén extra a lo que per

ciben por sus servicios como funcionarios.

S6lo les sermretribufdos los gastos de viaje, vidticos, hos-

pedaje y los gastos necesarios que incurran en el cumplimien

to de sug funciones en representacién de la Comisidn Asesora.
Log miembros de la Comisién Asesora, que forman parte del sec
tor privado recibirdn una remuneracidén, que no excederd de -

la cuota de pago por- dfa, establecida en la categorfa 18 del

programa general que se sefala en la Seccién 5332 del tftulo

5 del Cédigo de los Estados Unidos.

Cuando alguno de ellos sea contratado para desempeflar algu-
nas funcionee de interés de la Comigién Asesora, le serdn -
asignados los gastos de viaje, vidticos y otros gastos nece-

sarios que incurran en el cumplimiento de sus funciones a pe

gar de lo que se geflale en las disposiciones de las Secciones

5701 a la 5733 del tftulo § del Cédigo de los Estados Unidos.
Los miembros de la Comisidén Asesora que forman parte del gac
tor privado, no estardn sujetos a la Seccibn 208 del tftulo -
18 del Cédigo de los Estados Unidos. Antes del inicio de sus
funciones, estos miembros deberdn registrar ante la Comisibn
Asesora una declaracién gue rebele sus negocios financieros
asf como un antecedente de las relaciones financieras y del

transporte marftimo. Estas declaraciones estardn diaponibles

para la revieidn ‘de algin funcionario de dicha Comigién.

(f) Punciones de la Comisibn Asesora.- La Comisién Asesora coordina-

ré un estudio sobre las conferenciac de trangporte marftimo, en el



eual podrd proponer algunas recomendaciones sobre la materia, dicho

egtudio presentard lo mfs claro posible los beneficios que represen

tan para la Nacibn el funcionamiento de ciertas conferenctas, o la

necesidad de crear nuevas o prohibir algunas ya establecidas.

{g) Facultades de la Comisibn Asesora.-

(1)

(2)

La Comisidn Asesora en ejercicio de sus funciones podrd aten
der las demandas y actuar en el momento y en el lugar indieca
do; podrd tomar juramentos y exigir mediante sancibén o cual-~
quier otra disposicidn la asistencia y el testimonio de al-
gdn testigo y la presentacién de cualquier documento que con
sidere necesario, las sanciones podrdn ser aplicadas a algu-
na persona en la jurisdiccién de la Corte de los Estados Uni
dos bajo la firma del Presidente o de algin miembro debida-
mente autorizado por la Comisibn, y podrdn ser atendidas por
algin miembro destgnado por el Presidente o por el represen-
tante que la firmé. En ecaso de contumacia o de negativa a cum
plir una gancidbn destinada a una persona, la Comisidn Asesora
informard al Ministro de Justicia para que intervenga alguna
Corte de los Estados Unidos que ejerza jurisdiccidn en el lu
gar en que radiquen las personas involucradas o donde se rea
lizan sus negocios, a fin de que se prosigan las disposicio-

nes de la Comisidn. -

u

En caso de que se requiera el testimonio de un testige o la
presentacién de documentacién, la Corte podrd expedir una or
den solicitando que la persona se presente a la Comisidn A-
sesora para la entrega de dicha documentacidn, o de ser el

caso a dar testimonio de algin hecho. !

El incumplimiento de una orden expedida por la Corte, podrd
ser castigada por la misma como en desacato a los tribunales.
Todo proceso .de algin caso especffico podrd ser atendido en
el Distrito Jucicial donde habite la pergona o en donde pueda
ser localizada. ’

Cada Departamento, Agencia o cualquier Dependencia del Gobier
no, tneluyendo agencias particulares a solicitud del Presiden
te, deberdn presentar cualquier informacién que se coneidere
necesaria para cumplir con las funciones de la Comisidn Ase-

sora.
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{3) 4 solicitud del Presidente, el Departamento de Justicia y el
Departamento de Transporte, asf como la Comigidén Federal Marf
tima y la Comigidn Federal de Comercio,pondrdn a disposicidn
del personal que eea necesario para colaborar con la Comisidn
Asesora.

(4) El Presidente, podrd rentar las oficinas para la Comisién A~
sesora, y podrd hacer uso de log servicios y facilidades de o
tras agencias federales con o sin remuneracidn alguna, podrd
aceptar voluntariamente algunos servicios, a pesar de lo es-
tablecido en la Seccién 1342 del tftulo 31 del Cb6digo de los
Estados Unidos, podrd aceptar, recibir y administrar regalos
y obsequios de otras agencias federales, y podrd concertar -
contratos con cualquier persona o entidad, piblica o privada
para informaeién, investigacién e inspeccidn, a fin de dar -
cumplimiento a las funciones de la Comisién Asesora.

(h) Informe Final.- Durante el afio  siguiente al establecimiento de
la Comisibn, deberd presentar al Presidente y al Congreso, un infor-
me que contenga una recopilacidn de los avances y conclusiones de la
Comisidn Asesora, en base al estuydio elaborado conforme a lo sefala
do en la. Subseceidn (f), y en el cual se incluirdn algunas recomen-
daciones que conaidere pertinentes para las actividades administra-

tdvas, judiciales y legislativas.

Cada recomendacién deberd ,tener la mayorfa de votos aprobatorios por
los miembros de la Comisidn.,

(i) Eaxpiracidén de Funciones de la Comisgibn,- La Comigién Asesora de-

Jjard de exietir 30 dfas después de la presentacibén de su informe fi

nal. ]

(j) Autorizacién de Presupuesto.- Para el cumplimiento de las funcio

nes de la Comisibn Asesora se autoriza la asignacidn de § 500,000 d&-

lares.

SECCTON 19 EXPEDIDORES MARITIMOS,

fa) Licencia.~ Ninguna persona podrd desempefar la funeién de Expedi
dor Marftimo, a menos que cuente con una licencia expedida por la -
Comigidn. Estas licenciac serdn expedidas por la Comigidn a las per
asonas que:
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(1) La Comigtén determine en base a su experiencia, que sean ca-

pacitadas para desempefar servicios de expedicibn, y

(2) cubran una fianza en la forma y el monto establecido por la
Comisibn, la- cual deberd ger respaldada por una Compafifa fia
dora que garantice la responsabilidad financiera del intere-
sado, y que la Seeretarfa de Hacienda considere aceptable.
(b) Suspencién de Licencias.- La Comisién podrd suspender alguna li-
cencia después de efectuar las notificaciones correspondientes, si
conaidera que el expedidor marftimo nc estd debidamente ecapacitado
para desempefiar dicho servicio que deliberadamente ha cometido una fal
ta a alguna disposicién de esta Ley o que ha manifestado el incum-
plimiento a alguna orden, acuerdo o disposicién de la Comisién. Asi
mismo procederd a la suspencidén de alguna licencia, en caso de in-
cumplimiento del pago de la fianza sefclada en la Subseccidén (a) (2).
(e) Ezcepeibn, . Una persona, cuyo primer negocio es la venta de mercan
efas, podrd expedir los embarques de Ias mercancfas bajo su propia
responsabilidad sin presentar una licencia.
(d) Pago de los transportista a los expedidores.-
(1) Un transportista podrd retribuir a un ezpedidor marftimo que
ha efectuado el despacho de un embarque a nombre de otros, -

86lo cuando haya manifestado por eserito que cuenta con una

liceneia vigente y que ha cumplido con los siguientes servi-

eto8:

{A) Contratar, registrar o reservar los espacios necesarios
para la carga o contratar dirsctamente con el transpor-
tista o sus agentes el espacio disponible de un buque y.
la confirmacidn de la disponibilidad del espacio.

(B) Efectuar la tramitacidén dsl conocimiento de embarque del
traneporte marftimo o el recibo de la entrega de mercan-
efas o cualquier otro documento similar relacionado con

i el embarque.
(2) Ningin transportista podrd afectuar mée de un pago en un mig

mo embarque por los servicios descritos en el pdrrafo (1).

(3) No podrd ser efectuado ningdn pago extra a un expedidor marf
timo mds que los establecidos en las tarifas registradas con
forme a esta Ley. ’

(4). Ningln expedidor marfiimo podrd recidbir una retribucién ----

de un transportista sobre un embarque enel.cual tiene un be-
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neficio direeto o indirecto, ni a sabiendas de lo anterior,
el transportista podrd efectuar el pago de la Comisién por
dicho embarque.

SECCION 20 ANULACION Y AJUSTE DE ENMIENDAS.
L
(a) Anulacidn.-"Las Leyes que g€ seflalan a continuaeibn serdn anula-

das:
SHIPPING ACT 1916:

See. B o v v v v v v v 4 e e e s s+ » 38, Stat. 732.

See. 14 fa). . . . . « .« v v+« + « . 46 App. U.S.C. 813.
See, 14 (b)e v v ¢« v« ¢ v« v v o o . 46 App. U.S.C. 813 a.
See. 18 (b). . . . .+ + v v . v « . . 46 App. U.S.C. 817 b.
See. 18 (e). . . . « . ¢« 4« o . « v . 46 App. U.5.C. 817 c.
Sec. 26 . v v v v 4 4 4 4 4 s 4 e s s 46 App. U.S.C. 825.
Sec, 44 . v v v v 4 v s 4 4 v v e s s 46 App. U.S.C. 841 b,

MERCANTE MARINE ACT 1820:
Sec. 20 + v« 4 4 4 ¢ o 4« o s o« » « €1 Stat., 996.

MERCANT MARINE ACT 1936:
Sec. 212 (€) « v . « 4w w v u o« o« . 46 App. U.S.C. 1122 (c)
See. 214 Ve s s e e e s v s s e o« 46 App. U.S.C. 1124, en
cualquier Seccidn que se
aplique a la Comigidn Fe-
g - deral Marfitima, a cual-
quie} miembro de la Comi-
8idén o a cualquier miem-
bro, agente o empleado de
stgnado por la Comisibn.
OMNIBUS BUDGET RECONCILIATION.

ACT OF 1981.

Seocs 1608 . . . . . v s v« « 4+ . . 1§-Stat. 752.

(b) Ajuete de Enmiendas.- La Ley-de Transporte Mar{timo, de 1916 (46
app. U.S.C. 801 el Seq.) enmendada de la siguiente manera:
(1) En la Seceibn 1 se adoptarln las definiciones de:'empresas
transportistas controladas” y "expedidor marftimo independien
te”.



(2) En las Seecciones 14, 15, 16, 20, 21 (a), 22 y 45 se adoptard
la definicién de "transportista marftimo" en cualquier pdrra
fo que se seiiale en estas Secciones, sustituyéndose por ---
"tranaﬁartiata marftimo entre el comercio de Estados".

(3) En la Secoibn 14, pérrafo primero, se agregard "o un puerto
de un pafs extranjero".

(4) En la Seccibn 14, dltimo phrrafo, se sefialard "por cada vio-
lacidén" gustituyendo "un perfodo’.

(5§} kn la Seceibn 15, pdrrafo cuarto, se adoptard "(incluyendo -
eambios en cuotas especiales y recargos establecidos en la
Seceibn 14 (b) de esta Ley, la cual no incluird una modifiea
eidn en el establecimiento de cuotas y recargos aplicables a
loa embarcadores no contratados)" y también "Con la publica-
cactdén y los requisitos de registro de la Seccidén 18 (b) de
la Ley".

(6) En la Seccién 15, en el sexto p&rrafo, se agregard, "o auto
rizados conforme a la Seceibén 14 (b)}" y en el pdrrafo sépti
mo "o de la Seccibn 14 (b)."”

(?) En la Seceibn 16 en el pdrrafo seflalado "primero" le serd a-
gregado "en relacién a cualquier desventaja" sustituyendo a
"eualquiera que" )

(8) En la Seccidén 17 se adoptard en el primer y segundo pérrafo
"Such earrier and every"

(9) En la Seccibn 21 (b) se adoptard "la Comisidn golicitard al
capitdn de cada embarcacidén, opere el transportista marfti-
mo en el comercio exterior, y en la medida que considere -
pertinente podrd solicitar a algtin embarcador, agente, con-
signatario o expedidor o cualquier otro transportista que eg
té sujeto a esta Ley”, y sustituir, "de considerarlo perti-
nente la Comisidén podrd solicitar algin embarcador, consig-
natario, expedidor, agente o cualquier otra persona sujeta
a eata Ley".

(10) En la Seccién 22 se agregard la Subseccidn (c).

(11) En la Seccién 25, al final de la primera oracién se agrega-
ré "conforme a esta Ley".

(12) En la Seceidén 29 se substituird "cualquier orden de la Comi
atén, la Comisién" y sustituir "cualquier orden de la Comi-

8i6n Pederal Marftima conforme a esta Ley, la Comigifn?
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(13) En las Secciones 30 y 31, después del pdrrafo "oualquier oir-

(14)

den de la Comisién”, serd agregado "confome a esta Ley".

En la Seceién 32 (a) serd sefalado, "y la Seccidén 44:7; y

(15) En la Seceién 32 (c) déépuée de la palabra "o funciones', se

agregard "econfome a esta Ley".

{e) Enmiendas de cardcter Téenico.- Seccibn 212 de la Ley de Marina
Mercante de 1936 (46 App. U.S.A.1122) se le hardn las siguientes en-
miendas:

(1)

(2)

Adoptar después de la Subseccidn (d) el siguiente pérrafo -
"la Comisién Federal Marftima serd autorizada y dirigida", y
Adoptar despu&s de la Subseceibn (2) el siguiente pérrafo -

.
"la Secretarfa de Trasnportes serd autorizada y dirigida’.

(d) Vigencia de Ciertos -Contratos y Acuerdos.- Todos los acuerdos,

contratos modificaciones y exenciones previamente aprobados por la

Comigién, asf como las licencias expedidas por la migma, continua-

rdn vigentes en los términos que hayan sido aprobados o expedidos -

por esta Ley, y todos los nuevos acuerdos, contratos y modificaciones

pendientes de este trdmite serdn considerados conforme a lo estable
etdo en esta Ley.

7

(e) Disposiciones Atenuantes.-

(1)

(2)

Cada contrato de servicio celebrado por un embarcador y una’

empresa naviera o conferencia, antes de la fecha de promulga

cidn de esta Ley, permanecerd vigente 15 meses despufs de la
fecha en que esta Ley sea promulgada, sin necesidad de cum-
plir con anzéquieitaé de la Seceibn 8 (c) de esta Ley.

Esta Ley y sus respectivas enmiendas no afectardn ningdna pe

ticibn:

(4) registrada antes de la fecha de la promulgaéi&n de esta
Leys o ‘ '

(B) en relacidn a las quejas presentadas por violacién al in
cumplimiento de algdn compromiso antes de la fecha de la
promulgacién de esta Ley, y regibtrada un afio después de
la promulgacibn de la misma.

SECCION 21 VIGENCIA DE ESTA LEY.

Fata Ley entrard en vigor 90 dfas

depués de ser decretada, a excepcidn
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de lgs Seceiones 17 y 18 que entrardn en vigor desde su promulgacibn.

SECCION 28 APROBACION DEL PRESUPUESTO.

Cualquier presupuesto extra previsto conforme a esta Ley estard vi-
gente para cualquier aflo fiscal en la cantidad y en lae medidas apro
piadae establecidas por las Leyes; cualquier dieposicibn de esta Ley
que autorice la promulgaecién de cualquier nueva medida presupuesta-
ria para esta Ley, serd vigente s6lo para los afios fiscales subse-
cuentea del 30 de septiembre de 1984.

)

NOTA. Traduccién no oficial realizada por Ruth G. Gomez Pacheco.
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