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INTRODUCCION 

La marina mercante constituye un ·elemento de fundamental importa! 

cia para el desarrollo del comercio exterior de cada pa!s, toda -

vea que el transporte mar!timo es un mecanismo primordial par" 1.a 

reaZiaaci6n del intercambio de productos entre Zos mismos, Zo ·cual 

se demuestra con un porcentaje de alrededor deZ 90 % de cargas mu! 

diaZes moviliaadas por v!a mar!tima, a ello se debe que este sector 

sea un determinante apoyo para reforzar suu econom!aa nacionales, 

sin embargo, en muchos casos Za marina mercante se ha convertido -

en un mecanismo estratégveo. de monopolio de algunos pa!ses desarrE_ 

Zlados, a fin de seguir ejerciendo Za enorme influencia sobre los 

pa!ses en v!as de desarrollo, ya que en Za mayor!a de Zas vece~ é~ 

tos aztimos carecen de flota naviera propia capaz de satisfacer 

sus necesidades; por Zo que en Za mayor!a de Zos casos, esta situ~ 

ción Zes repercute en su balanza comercial con Za frecuente fuga -

de divisas. 

Un eJempZo claro de taZ situaci6n es evidente en el caso de Estados 

Unidos, que a.pesar de que no cuenta con una fZota mercante deban­

dera norteamericana suficientemente competitiva para mantener eZ do 

minio en este sector, si cuenta con una considerable participaci6n 

en. Zas flotas de bandera ·de conveniencia (Ziberiana, panameña, etc .. ), 

que poi• su participaci6n en eZ mercado mar!timo mundial han ZZegado 

a ocupar importantes lugares. 

Por otro lado, en Za actualidad, este pa~s promueve y protege a su 
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marina mercante nacional a travds de una serie de pol{tiaas agre­

sivas que persiguen fomentar a toda aosta Za expansión de su co­

meTcio exterior. 

Los prinaipales lineamientos en que se basan dichas poZCticas, han 

quedado alaramonte definidos en Za Ley de Transporte MarCtimo de 

1984 (Shipping Act 1984), Za cual, al analizarla· se presenta aomo -

un sistema regulatorio gubernamental, netamente unilateral, dejando 

de lado algunos aspeatos relevanies que siempre se han considerado 

en los prinaipios de reciproaidad en e Z aomercio exterior y en Zas 

práctiaas del transporte mar{timo internacional. 

Cabe señalar que tanto en el ámbito nacional como en el internaaio 

nal, dicha Ley constituye un nuevo sistema de reglamentación de -

Zas empresas transportistas, enfocado precisamente a proteger a to 

da aosta Za marina mercante estadounidense, para as-C aontribuCr a 

Za expansión de su comeraio exterior, en este sentido, diaha Ley -

abaraa una serie de disposiciones, tales como Za actualización de o 

tras actividades de Za Comisión Federal MarCtima (Federal Maritime 

Commission), así como otras que regirán Zas prácticas del transpo~ 

te mar{timo, como són Zas que se refieren a los acuerdoa, tarifas, 

.auotas, aertificados, sanciones, etc. 

A
0

este respecto, cabe resaltar que precisamente una de Zas innov~ 

aiones que se presentan en diaha Ley, Za constituye el heaho de -

que muchas de estas medidas no serán determinadas por Za Ley misma, 

sino dependerán en gran parte de Zas acciones implantadaa por dicha 
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Comisión en aontraste con las reaaaiones de to.e transportistas y 

Zos usuarios, 

Se puede decir a grandes rasgos que dicha Ley resulta ser una rea~ 

ción consecuente de Za posición manifiesta de Estados Unidos fren­

te a ciertoa Organismos InternaaionaZea que han procurado en cier­

ta forma regular este tipo de transporte en una forma equilibrada 

y salvaguardar loa intereses de los pa!sea en vtas de desarrollo, 

como lo es et caso de la Convenaión Internacional sobre un Código 

de Conducta para las Conferencias Mar!timas, cuyo objetivo princi­

pal ha sido el de promover y fortalecer al comercio e~terior de e!!_ 

te tipo de pa!ses, regulando Zas relaciones entre tas .conferenaias 

mar!timas, las Z!neas navieras, los usuarios y Zas autoridades de 

Zos patees, sin embargo, dicho ardenamiento ha sido catalogado en 

diversas ocasiones por Estados Unidos como un serio obstáculo al -

'libre comercio. 

En es_te sentido, considerando Zo anterior, en este trabajo se ha -

considerado pertinente analizar los efectos de dicha Legislación, 

a fin de determinar si Za misma presenta atgan grado de afectación 

para Zoo patees en v!as de desarrollo, en especial para nuestro -­

pa!s, .ya que dada la dependencia con el mismo. y por Za vecindad 

de sus litorales con eZ nuestro, se mantiene una estrecha relación, 

ejeraiendo en Mé~ico una mayor influencia en este campo¡ además, -

al considerar que Estados Unidos ea nuestro principal eocio comer­

cial , por to, que la actividad deZ transporte mar!timo es dinámica 
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en el interaambio aomeraial bilateral. 

Lo anterior, a efecto de que en caso de que algunas de Zas medidas 

establecidas en dicha legislación resulten en cierta forma de afe~ 

·tación a Zas prácticas de transporte de nuestro pa{e, o de alguna 

forma a loe intereses nacionales, se sugieran o propongan algunos 

meaaniemos de contrapeso que no obstruyan el intercambio comercial 

y aoneecuentemente.el desarrollo de este seator, tan necesario para 

satisfacer Zas necesidades que el comeraio requiere, como podr{a 

ser Za posibilidad de celebrar un combenio biZate1•aZ entre amboo -

pa{ses en materia de transporte ma1•{t·imo. 

En este sentido, con el prop6eito de obtener resultados positivos 

deZ. aná.Zisis que hoy nos ocupa, he tratado de presentar un panora-

ma general de todos aqu'!'llos elementos involucrados directamente -
.f! 

en el tema. No obetanfii, cabe aclarar que debido al dif{cil acceso 

a Za información correspondiente a Estadoo Unidos, ro ha sido posible 

particularizar de una manera similar como en el caso de México, no -

obstante, aomo se menc1:onab
0

a anteriormente ce ha tratado de pi>eBt1!!_ 

tar un panorama general, en el que se pueda apreciai> lo más claro 

posible Za situación actual de cada uno de los pa{eee en esta ma-

teria y su relación entre loe mismos, a fin de contar con auficie!!.. 

tes elementoo de Juicio pai>a· llegar a una concluoión lo más acerta 

da posible. 

Para este efeato, fue analiaado primeramente el aaeo de Eotadoa Unf:_ 

dos, desde eue antecedentes históricos en Za materia, ae{ como ou 

evolución, hasta llegar a su situación aatual. 
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Posteriormente, siguiendo la misma seauenaia, es presentado eZ aa­

ao de Méxiao abordando loa miamos elementos analizados en el pata 

anterior, a fin de tener un panorama general de aada uno de loa -

pa{aea y estar en posibilidad de adentrarnos en el tema relativo 

a Za Ley:de. Tranaporte Mar{timo de 1984 de Eatadoa Unidos, y poder 

deteatar aqueZZaa diaposiaionea que podr!an afeatar direata o .indi 

reatamente loa intereaea naaionales, o loa de cualquier otro pa[s 

que se enauentre en la misma situaai6n de subdesarrollo. 

Siguiendo este orden de ideas, por último ae analizan Zas refaaio­

nes aomeraiales de ambos pa{sea, as! aomo ous pr~atiaas de trans­

porte, a efeato de llegar a una aonaluai6n de la posible aonaert~ 

ai6n de un aonvenio bilateral,· o en su aaao proponer alguna medi­

da que resulte favorable a este tipo de países, en su relaoi6n aon 

un pa{s tan poderoso como lo es Estados Unidos. 



CAPITULO l 

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

Durante ta dpoca cotoniaZ, et tráfico de mercanc!as por Za v!a mar!-

tima contribuye a enriquecer Za vida econ6mica cotoniaZ inglesa, pa­

ra este fin fueron creadas una serie 1~e disposiciones basadas funda­

mentalmente en teor{as mercantilista~ ias cuates estabtec{an funda­

mentalmente tos canales qu~ deb{a seguir eZ comercio y Za nacionali­

dad de Zos barcos que Zo practicar{an. 

Este tipo de medidas establecidas por el sistema coZoniaZ ingZds de 

1650 a 1764, aun cuando su finalidad era muy sencilla, se persegu!an 

varios objetivos, entre elZos, crear una marina mercante nacional -

que proporcionara quehacer a los constructores de nav!os, ocupaci6n 

a Zos marinos y ganancias a Zos armadores. 

Una vea que se han instalado coZon~as en Norteamdrica se pretend!a -

Za exctusi6n de los extranjeros, Zas compañ!as coZoniaadoras acen­

túan en mayor grado su monopolio contra extranjeros y tambidn contra 

Zos ingleses, tos gobernadores de Zas colonias mostraron rigor con -

et comercio de tos barcos extranjeros, y en 1650, eZ Parlamento crea 

una Ley que proh!be a todos Zos nav!os extranjeros arrivar a cualquier 

colonia inglesa de Amdrica, hacer cabotaje en eZZa o traficar con -­

eZZa sin licencia. (l) 

Por otro lado, otro de Zos prop6sitos perseguidos por Zas leyes de -

navegaci6n y comercio, era que "Zas mercanc{as que estaban destina-

das a Zas colonias ten!an que ser trasladadas desde Inglaterra", es-

(1) KirkZand, Ed~ard C., Historia Econ6micá de Zos Estados Unidos, -
Mdxico, .Buenos Aires, Fondo de Cultura Econ6mica, 1947, p.103. 
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ta disposici6n no s6lo se referCa a los productos ingleses, sino 

tambi6n a Los europeos y asidticos, cualquier producto tenCa que 

'llegar directamente a Inglaterra para ser distribuCdo por 6sta, se­

gan Za Ley de 1663. (2) 

Las condiciones econ6micao de Norteam6rica y Zos mercados extraco'lo-

niales, moldean eZ comercio de Zaa colonias mds que Za poZCtica de 

Zas Leyes de comercio y navegaci6n, sus necesidades determinan el -

cardcter de 'las exportaciones coloniales. En el comercio exterior -

no se refleja una 'legisZaci6n concreta~ sino la circunstancia econ6 

mica. 

Durante Za 6poca colonial, 'todas las colonias disponCan de un ~ome~ 

cio exterior considerable; ademds, los recursos proporcionados por 

estas colonias respaldaban la industria naviera, aun cuando 'la mayor 

parte de Za manufactura.de hierro se importaba, contaban con 'las md~ 

genes de agua, marina y fluvial cercanos aZ bosque que suministraba 

importantes materiales para Za construcci6n de barcos, Zo que contrf 

buy6 a que se Lograra alcanzar un importante nivel de independencia:. 

En Zas colonias del norte construCan y eran propietarios de Za mari­

na mercante que transportaba el:jcomeroio exterior con que contaban; 

en el caso de Zas del sur dependCan de los barcos de otras colonias 

y de Inglaterra para el transporte de sus productos, es por ello --

que 'los primeros astilleros de importancia se encuentran en las col!!_ 

nias del norte. 

La .indua.tr.ia naviera de es ta 6poca fue de cat.idad, 'lo que con tribu-

(2) Ibidem, p. 106. 
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y6 a que el barao aonstru!do en América invadiera toe meraados del 

mundo. Estos baraos se vendían en Zas Indias OaoidentaZes, en Portu-

gal y en España, pero el mejor oliente fue Inglaterra. La edad de -

oro de Za industria naviera aoZoniaZ fue Za primera mitad del Sigto XVIII. 

Muy al prinaipio se construyeron baraos en Maine y Nueva York, e~­

pandiéndoae postez•iormente esta induatria por todos Zos puertos, -­

'ríos y en el interiozo, }1asta llegar al importante centro de Have1•:. 

hiZZ; se formaron astilleros en Massaohusetts al sur de Boston, en 

Du~bury, Hingham y Soituate. Filadelfia también tom6 parte en esta 

Zuarativa empresa; Zos astilleros de New Hampshire que aonstruían -

no menos de 200 barcos al año. (3) 

1.2 LA PRIMERA POLITICA MARITIMA. 

Sin embargo, este aonstante desarrollo de Za marina mercante ameri­

cana, no podía ser permanente, uno de los factores que obstaculiza­

zoon este rápido desarrollo, fue precisamente Za independencia nort~ 

americana, ya que una vez alcanzada se enfrentaron con el problema 

de reconstru!zo ei aomcraio 11orteamerioano sobre nuevas bases. 

Después de Za Revoluci6n de Independencia, Za Gran Bretaña se dis­

puso a restringir toda medida que pudiera favoreaer el desarrollo de 

Za marina meraante ameriaana, eliminando a Zos barcos de Norteaméri 

ca de ciertas rutas que habían sido de interés para el é~ito del c~ 

meraio marítimo. Se prohibid en barcos no britániaoe el envío a Za 

Gran BPetaña de produatos procedentes de Asia, A/rica y América. 

Aun auando Za marina meraante britániaa reoultaba ineufiaiente, a -

Zos bazoaos norteamericanos a6Zo se tea permitía el tzoanspozote de 

(3) Ibidem, p. 121. 
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aquellos pl'oductoe rotenidoe en loe Estados Unidos, y al igual que -

loe extl'anjeroe ten{an que pagar varias contribuciones de entrada y 

salida. f 4J 

Con este tipo de discriminaciones tan marcadas para los barcos nor­

teamel'icanos se obeel'VÓ en este pa{s la aplicación de medidas que -

trataban de impone?' una l'ecip1'ocidad internacional, adoptando algu-

nas disposiciones para proteger Za marina mercante de esta nueva Na 

ción, y en 1?89 se establece una disposición sobre tal'ifae, que de­

terminaba que todas Zas mercanc{as importadas a Norteamél'ica en bar 

coa de esta nacionalidad debel'{an pagal' un del'echo ?'educido en un -

10l con relación al pagado por Zas impo1'tadas en barceo extranjeroo; 

as{ como ·otl'as medidas que impon{an un gravámen sobre el tonelaje, 

con una mal'cada difel'encia entl'e los buques extranjel'os, sobre los 

nol'teamericanoe a favor de áetos últimos. <5
J 

Este tipo de medidas sólo ocasionó una guel'l'a comel'ciaZ entl'e pa{-

aes que l'eaccionaron ante tales situaciones, Zo que agudizaba aún -

mde Za situación prevaleciente por los conflictos de esta época. 

Fuá en loe años de 1814 a 1815 que repletos de tratados de paz pu-

sieron fin a este.per{odo caótico, pol' otro lado, Estados Unidos se 

apoyó en una pol{tica neutral, volviendo a Za antigua concepción 

del comercio no favol'eaido, y al igual otraa naciones europeos opt~ 

ron po1' de1'oga1' Zas leyes de exclusividad comel'ciaZ. 

No obstante Zo antel'ior, Za e:i:clusi611 del sistema comercial bl'itdn:f:. 

co no sólo tuvo desventajas, tuvo también eus ventajas. Sa abl'iel'on 

(4}Jantscher, Ge1'atd R., B1'ead upon the U1atel's, Washington. D,f:.,Brookinae 
In'stitution, 1915, p. 13. 

(5) Me Doüleli and Gibbe, Ocean T1'ansportation, New York, To1'onto, Lo!!_ 
don, Me Graül-HiZZ Book Company Inc, 1954, p. 252. 
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a los Estados Unidos mercados que anteriormente estaban cerrados a 

los navieros norteamericanos especialmente sobre rutas de América -

del Sur. 

Nueva York por su posición; situado al final de una de Zas grandes 

rutas de comunicación con el interior llegó a ser un enorme centro 

de distribución en el cual siempre pod{an cargar los mercantes, és-

to se debió principalmente gracias a Za utilidad que otorgó el Ca-

nal de Erie que lo convirtió en el puerto más grande y de importan­

cia del pa{s; fué entonces, después de 1815 que el tráfico a través 

del Atlántico era bastante considerable para establecer una l{nea -

de barcos que salieran a intervalos regulares, por Zo que se creó Za 

"Blak BaZZ Line 11 , con salidas de Nueva York a LiverpooZ. Posterior-

mente, esa Z!nea fue seguida por una multitud de imitadores que sa-

Z!an no sólo de Nueva York, sino también de otros puertos del Atlá~ 

tico y con destino a otros puertos europeos. EZ año de 181S marca -

el nacimiento del transporte público. (6) 

Por otro lado, se usaban muchos sistemas sobre Za propiedad de los 

barcos, frecuentemente ésta estaba distribu!da en acciones que re­

presentaban una pequeñ!aima fracción del valor; muchos constructo­

res hac{an barcos para s{ y controlaban el servicio de sus propias· 

naves, algunos capitanes adquir!an un barco y dirig!an un negocio -

en forma individual¡ pero el eiste~a más usual hasta 1815 fue el c~ 

ZoniaZ, el propietario de barcos mercantes reunta el cargamento en 

sus almacenes propios y vend!a en subasta Zas mercanc!as que sus c~ 

pitanes hab!an adquirido alrededor del mundo. 

(6) KirkZand, Edward C., Op cit, p. 235. 
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Loa americanos nacidos para eZ mar continuaban formando Zaa tripuZ~ 

ciones de Zos barcos norteamericanos, Zas personas interesadas en -

este campo tsn!an que s-0meterse a un entrenemiento estricto, sin e~ 

bargo, contaban con muchas facitidades de ascenso; Zos oficia tea s1:e~ 

pre eran hombrea capacea y preparados; Zoa navieros pagaban a Zos o 

ficiaZes buenos sueldos y estimulaban a éstos, permitiéndoles usar 

una pequeña parte de Zas bodegas para que eZZos contratasen carga -

por su cuenta. En aqueZ tiempo eZ mal' ten!a eZ p!'eatigio de ta P.osf:. 

ci6n social y Za esperanza de grandes ganancias. 

En Za p!'imera década deZ Sigfo XIX, Za proporci6n deZ _comercio exte-

'-'rior norteamericano, reaZiaado por barcos propios, nunca fue infe-

rior aZ 85~; Zos diez años siguientes mantuvieron un promedio deZ -

90%, creándose cierta deaadencia gradual, pero en 1850, aproximada­

mente eZ 22% deZ tráfico comercial de Estados Unidos, era realizado 

aún por barcos norteamericanos. <7J 

La superioridad de los Estados U»idoa en Zos d!as de Za navegación 

de Zos barcos de madera pronto se vió amenazada por Zos barcos de -

vapor que estaban construldoa de hierro en Zos que estaban a Za ca­

beza no Amt!rica, aino ta gran Bretaña. En 1850 un naviero br,itániao 

inauguró una Z!nea regular de barcos constru!dos de hierro con este 

g€nero de propulsión superior, entre Gran Bretaña y FitadeLfia; F.st~ 

doa Unidos qued:iron atl'ás en estac mejoras en el transporte oceár?ico, 

ya que Estados Unidos siempre contó con grandes ventajas para cona­

tru!r Zoo bal'cos de madel'a, y particulai•mente, e'L cambio de Za mad~ 

(7J Ibidem, p. 230, 
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ra por et hierro representó un cambio de objetivos nacionaZes, toa 

Estados Unidos se aZejaron det mar por encontrar mayores poaibitid~ 

·aes de ganancia en et reciente industriatiamo det Este, en Za cons­

trucción de mejores medios de transporte para et pa{s y en et desa­

rroZZo de Za agricuttura deZ Oeste, por esas razones fundamentates 

.decayó Za marina mercante americana. 

1.3 ASPECTOS RELEVANTES DE LAS REGULACIONES QUE ANTECEDIERON A LA -

LEGISLACION MARITIMA ACTUAL. 

A diferentes intervaZos, desde 1845 a 1936, et Gobierno trata de es 

estabteaer varios programas de apoyo que fue1'on iniciados; cabe se­

ñaZar que este tipo de ayuda directa destinada a Za i~dustria deZ -

transporte mar{timo estuvo {ntimamente Zigada a tos servicios de co 

rreo mar{timo, debido a que a partir de 1840 eZ 110Zumen y Za práat:f. 

aa det correo por v{a mar{tima asumieron una importancia taZ que tos 

barcos fueron et ~niao medio de comunicación. 

Cabe señalar que ya en esta época Zos servicios de correo se hab{an 

desarroZZado como una función det Gobierno, es por etto que se est~ 

bZeció un contacto cercano con Zoa armadores, aZ contratar éste sus 

servicios para eZ transporte de dicho correo, sin embargo, debido a 

la transición de Za madera por el hierro se hizo necesaria Za aaia­

tencia deZ Gobierno en esta materia, y ea así como surge este apoyo. 

1.3.1 PoZ{ticas de Apoyo a Za Marina Mercante Norteamericana. 

En 1845 uurge una &ey que autoriza Zoo contratos para transporte de 
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aorveo entve Ea tados Unido o y pa!aes extranjeros, e Z primero de --­

eZ Zoa fue un aontrato de aevviaio divecto a Europa, (B)este contvato 

fue aeZebrado aon una empresa que no eva precisamente amevicana de-

nominada "Bvitiah Cunard Line", para ofrecer un servicio de Boston 

a Liverpool. Posteviormente, fue autovizado para ofvecer un servicio 

subsidiado entv~ loa Estados Unidos y Liverpool en 1847, pov E. K. 

CoZZins, y as! fuevon subsidiadas otvas cuatro Uneas bajo loa Zine!!_ 

mientoo de esta legislación sin habev tenido mayor dxito; hasta que 

en 1858 fuevon vetivados estos beneficios que habiendo sido diatri­

bu!dos en esa dpoca ascend!an a un total de $ 14' 400, 000 dóZai•ea, r9 ) 

Asimismo, fuevon celebrados una serie de contratos similaves bajo -

Zas disposiciones de una Ley aprobada por el Congreso en 1864. Para 

estos serviaioe de covreo subsidiados, el Gobievno expidió en total 

de 1864 a 1877 un monto de $ 6•500,000 dólares, hasta que en 1891 -

el Congreso ap~ueba una nueva Ley de transpovte de correo titulada 

"Ocean MaiZ Aat of 1891", que pevfeccionó Zos mecanismos de apoyo a 

Za mavina meraante, pava Zo cuaZ_eZ Congveao consideró dos tipos de 

ayuda a Za mavina mevaante: 

(1) Un subsidio de 30 aentavoa por tonelada de registro bvuto 11 

por milla navegada en viajes hacia o desde el exteviov por -

buques de 500 toneladas, constru!dos en Estadoo Unidos, o pv~ 

piedad de novteamevicanos y operando en eZ comercio exterior. 

(2) Un subsidio por correo que otorgaba pagos a cuatro tipoo de 

buques de vapor subsidiados. (lO) 

Hasta 1905, fuevon establecidas 8 rutas que aontinuaban vigentes, en 

(8) Ma Do~eZZ and Gibbs, Op cit, p.248. 
(9) Ibidem, p.219. 
(10) Ibidem, p. 250. 



- 9 -

total, de 1892 a 1923 loa contratos oelebradoa conforme a esta Ley 

ascend!an a un total de 29 1 630, 000 d6larea api•oximadamente, opera!!. 

do principalmente entre Nueva York y Europa. Con dato, qued6 bien 

claro el objetivo del Gobierno Estadounidense de dar participaci6n 

a aue buques en eZ Comercio Exterior.(ll) 

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 de este volumen 

estaba concentrado en ta ¡iota destinada al interior, ya que de la -

flota registrada para el comercio exterior de 1'287,999 de toneladas 

brutas, a6Zo 186,406 toneladas eran embarcaciones de vapor, es decir 

menos del 15%. Como puede observarse esta situaci6n obviamente afec­

t6 e Z transporte del comercio exterior de ta Naci6n, mostrándose una 

clara diferencia desde 1850 cµando loa buques de bandera americana 

transportaban del 72 al 73% del comercio exterior del pa!e, a 1900 -

cuando s6Zo transportaba un 10%, que fue decreciendo hasta llegar a un 8. 7% en -

1910. (1 2) 

1.3.2 Shipping Act of 1916. 

A pPincipios de 1914, el único estatuto que establec!a los benefi-

cioa que significaban Za marina mercante para Za Naci6n era Za 110-

cean MaiZ Act of 1891 ", la cual estipulaba que loa contratos de -

correos subsidiados permitir!an de alguna manera ta mejor forma de 

promover y hacer que los intereses comerciuleo y postales sobreviví! 

ran de los intereses norteamericanos. Sin embargo, esta pol!tica p~ 

ra el transporte de correos fue cuestionaaa en los años siguientes. 

(11 J Ibidem, p. 250. 
(12) rbidem, p. 255. 
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La incapacidad deZ comercio exterior norteamericano para crecer con 

tanta rapidez como el de Inglaterra y Alemania oblig6 al Gobierno a 

tomar medidas más efectivas· en esta materia. Aun cuando estas medi­

das pronto rindieron sus frutos, este comercio exterior americano -

ee vi6 entorpecido tanto por Za escasea de barcos como por el aume~ 

to de fletes. Parec{a l6gico que si este comercio norteamericano se 

r{a financiado por loa Estados Unidos, se hiciera en barcos nortea­

mericanos. 

Con este motivo, en 1915 el Presidente WiZaon apoy6 firmemente una 

proposici6n para interesar a loa Estados Unidos en los negocios na­

vieros, ya que a este respecto se hablan soltado una serie de al.egE!_ 

toe mercantilistas infundamentadoa, que afirmaban que competidoreo 

eztranjeros mediante el transporte de mercanc{aa Z.legaban a conocer 

detaZZea de sus conexiones mercant{Z.ea; otros estimaban que Z.os bar 

coa norteamericanos deoarrol.Z.ar{an un mercado extranjero ·para Z.aa -

mercanc{as norteamericanas y otros aún, dec{an que Zas mercanc{aa -

norteamericanas eran objeto de diacriminaci6n tanto en tarifas como 

en eZ trato que rccib!an. 
.. 

Todo ello contribuy6 a Z.a desesperada insistencia que reclamaba una 

marina mercante para el comercio oceá11ico, fue entonces cuando en -

septiembre de 1916. WiZaon por fin conaigui6 Za aprobaci6n de Za Ley 

de transporte mar!timo titulada "Shipping Act of 1916, dantinada e:E, 

cZuaivamente a Z.a operaci6n de buques mercantes en eoa emergencia. 

Con Za aprobaci6n de esta Ley oe autoriaa el ea tableci.miento de Za 

"United Statee Shipping Boa:r>d", que fue dotada de 50 miZZonea de d6 
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Zares para Za conotPucci6n, compra, arriendo, operaci6n y manteni­

miento de bal'cos de carga. (l 3J 

Et. 'Board" estaba autorizado para crear una Co:t>poraci6n subsidiaria p,g_ 

ra Za adquisici6n de una ft.ota mercante adecuada, además de Za org,g_ 

nizaci6n de tas compañ{as que manejar{an barcos en forma independie~ 

te. En Za Secci6n 11 de dicha Ley se estabZec{a que esta CorpoPaci6n 

deber{a ser disuet.ta 5 años despu€s de conct.u{da Za guerra, en este 

sentido, bajo estos tineamientos fue estructurada Za "Emergency ---

FZeet Corporation", como un estabt.ecimiento subsidiario ci•eado con 

Za finat.idad pPincipaZ de conotruir barcos. Aunque hab{a Ó1•ganizaci!?_ 

nes privadas que ten!an contratos con et. mismo fin. Estados Unidos 

cre6 además aotilZeroo oficiales en Newark y alrededor de FiZadeZfia 

y actu6 como banquero de 'las compañ!as fundadas con es te prop6si to [ 14 ) 

1.3.3 Merchant Marine Act of 1920 y Mercha~t Marine Aat of 1988. 

La Primera Guel'l'a Mundial con su demanda de tonelaje cre6 una marina 

mercante para iil 11BoaPd 11, y en 1921 el tonel.aje norteamericano epa -

de 11 107gOOO contra 1 1066,000 siete años antes.<lS) 

Aunque et. Zenguage del preámbuZo de la Ley de 1916 pudo ser formuZ~ 

do para establecer una pol!tica bien definida en esta materia, §oto 

no se logr6, yq que para Za Ley fue inicialmente una pieza de Zegi! 

Zaci6n emergente para establecer Zoo cimientos de una marina merca~ 

te adecuada a Zoo fines deZ comercio eJ:tei•ior americano. En 1920 et. 

(13) Otterson, J, E., Foreign Trade and Shi.p~ing, New York , Me Graw­
Hiit. Book Company Inc, 1945, First Edihon, p. 278. 

(14) Me Doweiz and Gibbs, Op c~t, p. 253. 
(15) KirkZand, Edward c., ~. p. ?20. 
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43~ del oomeraio exterior norteameriaano se efectuaba utilizando -­

baraos nacionaZes, 1161 después se produjo un de5!3nso. Gran Bretaña~ 

firmó de nuevo su preminencia; Alemania y Jap6nsuperaban con sus ma 

rinas a Za de Estados Unidos, no sólo los baraos de aquellas nacio-

nea maritimas eran más nuevos que los de Norteanérica, ten!an mejo-

res téan.icas, mayor tamaño, motores diesel y des.irroLZaban mayores 

velocidades, todo lo cual faltaba generalmente en loa. norleamerica-

nos. El Gobierno se decidió a aontener esta desventaja ut{li~ando -

medios legislativos que impulsaran en forma muahc más decidida el -

desarrollo de su flota mercante aon Za doble finalidad de participar 

en Zas rutas que ligaban al pa!s con el exterior y disponer de buques 

de reserva para posi~lea nuevas emergencias, adenás de anular ciertas 

disposiciones Zegialativas emergentes para orear una marina mercant~ 

tan adecuada a tiempos de paz c:?mo Je guer;•a. Fa:•a ello fue aprobada 

Za "Merchant Marine Act of 1920 11, que e;¡ su ::ri··e;-:.; Se;1ción ,;atc::ble-

c!a una definiaión pol!tica más eapec!fic~; Za cu~z scña~aba: 

"Es neaesario para Za defensa nacional y ?ara el areai-

miento del comerc~o e~te~ior e interior, que los Esta-

dos Unidos tengan una marina mercante que cuente con -

los tipos de buques mejor equipados y más aptos para -

transportar Za maJor rar,e de au comercio y servir ao-

mo auziZiar naval o militar en tiempo de guer~a o de -
/ 

emergencia nacional •..... ". 

"· ••• .y. M.doclara ·aqu!que ea Za poZ!tiaa ci.: Zou Es~adc.s -

Unidos hacer lo que sea necesario para desarrollar J -

116) Ibidem, p. 726. 



apoyar eZ mante;:iml.e;;·.~o d:; esa marina mercante ,,(17) 

La Ley de Marina Mercante eatabZeci(, Za pri,r.e2'a Zegis !aci6n defini­

tiva de Za poZCtica del Gobierno u por Za cuaZ se Qtorga~Ca una ay~ 

da substancial a Za marina mercante americana. Esta poZCtica fuo -­

reafir;::ada con Za Ley de marina mercante da 1928, que fue eZ _primer 

estatuto que concedi6 una ayuda financiera conaido:rablc aZ transpo! 

te mar!timo p:riva_do, en tiempos de paz, con el oh.jeto de moder::izar 

sus ffotas. Dicha Ley perfeccion6 el régimen de subsidio:; originados 

en Za Ley de 1891 y ampli6 el capital del Fondo para préstamos por 

const:rucci6n de buques. 

Ambas Leyes, Za de 1920 y Za de 1928 eran decretos de una importan­

cia sustantiva que tenCan el mismo p:rop6sito: Za c:reaci6n de una ma 

:rina mercante tan adecuada a tiempos de paz como de guerra, y además 

insistCan en Za conveniencia de qu~;.Za propiedad de Zos barcos y su 

explotaci6n correspondiese a particul~res en Za medida de Zo posible. 

En consecuencia aque ZZas Leyes con te11Ca11 disposiciones por las que 

se :regulaba Za venta de Za marina mercante creada por el Gobierno a 

propietarios privados, para que explotasen los barcos en rutas ya -

estabiecidas por Za ~hipping Board". De acuerdo a Za Ley de 1928¡ -

se disponCa tamb'ién Za constituci6n de un Fondo para Za Construcci6n, 

cuyo volumen ZZegaba a 250 millones de d6Zares, cantidad que habCa 

de ser prestada a Zas industrias privadas a tipos muy bajos de int~ 

rés, -destinada-· a la const:rucci6n de barcos modernos, y, finalmen­

te se paga:rCan cantidades co11aide:rabZes por contratos a largo plazo 

(17) Me Do~ell and Gibba, Op ·cit, p. 253. 
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para ei transporte de correos~ 

Con esta poL!tica tan prodigabLe, ei Gobierno de los Estados Unidos 

después de Za Primera Guerra Mundial, podr!a haber dispuesto de Za 

flota de conetrucci6n de guerra en una forma que habr{a beneficiado 

a Za marina/mercante am
0

e1•icana, simplemente a través de Za venta de 

embarcaciones a armadores americanos a precios que ellos pudieran !?.. 

fertar, es decir que el programa de venta de embarcaciones podr!a -

haber absorvido aunque sea el costo diferencial; sin embargo, el pr!?_ 

grama fue administrado de una manera que no s6Zo fracas6, sino que 

dejó en manos del Gobierno una fZota que sólo ocasion6 pérdidas. 
(18) 

Los barcos del Gobierno se vendieron a raz6n de diez centavos por -

dólar, y no en dinero contante, sino con garant{a hipotecaria, parte 

de Za cual, eventualmente quedaba reducida a un mero saldo insoluto; 

Zao Z!neas para Zas que no hab!a medio de encontrar compradores pri:_ 

vados, eegu{an siendo explotadas por el Gobierno usualmente con dé-

. ficit, aproximadamente se dietribu{an 100 millones de dólares por -

pago de transportes postales y como el doblé de esa cantidad en em­

préstitos para Za construcci6n. (l 9J 

1.3.4 Merchant Marine Act of 1936. 

A principios de Za década de loe treintas Za poUtica establenida -

porRooeeZveZt oe orientaba hacia Za prestaci6n de ayuda a los nego-

( 18) Robe1•tson, Rose M., Historia de Za Econom{a Norteamericana, Ar­
gentina, Bibliograf!a Omeba, 1967, p. 227. 

(19} Kirkland, Edwa1?d C., Op cit, p. 719. 
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cios nacionales y a Zas empresas norteamericanas de ultramar, de una 

manera menos agresiva que durante Zas administraciones anteriores, 

el lema promulgado por RooseZveZt señalaba "Salud del sistema econó-

mico interno de una naci6n es un factor más importante para su bie-

' b. t . 11 ( 20) nestar que ev cam ~o e~ er~or . 

Posteriormente, a mediados de los años 30 1s Za marina mercante nor~ 

teame:ricana se encontraba integrada fundamentalmente por buques que 

en su mayor{a fueron conetru{dos durante Za guerra, y estaban a pu~ 

to de llegar aZ final de su vida útil, Zo que se consideraba que a-

fectar!a más adelante por buques de otros patees por estar en mejo-

res condiciones y en niveles más modernos. 

Cabe señaZa:r, que aun cuando Zas legislaciones· ante:riores :realizaron 

grandes esfue:rzos para apoyar a Za marina mercante norteamericana, 

de todo ello no surgió una flota me:rcante adecuada, en 1936 Zas Z!-

neas subvencionadas que acarreaban algo menos de Za mitad de Za ca:r 

ga total t:ransportada en ba:rcos no:rteamericanos, ten!an pasivos su­

perio:res a su valor neto y deb!an al Estado sumas de dine:ro que no 

hab!an pagado ni podr!an paga:r. 

Esto en,pa:rte indujo al Congreso a adoptar medidas de apoyo a Za -­

construcción en 1936, y fue mediante 'la ap:robación de Za nueva "Me!. 

chant Marine Aat of 1936" que se fijaba un nuevo rlgimen de apoyo a· 

Za marina mercante que reemplazó a Zou mecanismos de apoyo fijados -

por Zas leyes de 1891, 1920 y 1928 ya señalados, y el auaZ ha conti 

nuado hasta Za feaha y es en Za actuaZiiia.d una parte impo:rtante del 

(20) Ibídem, p. ?38. 
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programa de asistenaia mar!tima actuaZ. Esta Ley supuso un intento 

más para resucitar Za marina me1•cante norteamel'icana, industl'ia que 

, se encontraba muy atl'asada, por otro Zado, estaba destinada a ene'!!!. 

trar algunas bases cient!ficas para distribu{r Zos subsidios pal'a -

Za construcaión y operación, y establecer un programa adecuado para 

Za sustitución de subsidios directos pal'a pagos de correos. (2l) 

Cabe señalar que esta Ley representa un importante y eficaz aael'camie!!. 

to aZ problema de Za mal'ina mercante americana. En primer Zu~al' pr~ 

vé Za creación de Za Comisión Federal NarCtima (Federal Maritime Co 

rmiissión FMC), que estarla integrada pal' 5 miembros enca1•gados de a!!_ 

ministl'ar Zas obligaciones establecidas por Za Ley misma, que seña­

laba Za transferenaia de funciones y poderes de Za· "United States -

Shipping Board", que como se señaló anterioi•mente fue creada en Za 

Ley de Transporte Nar{timo de 1916, a Za Comisión; asimismo, esta-

bZece Za disolución de Za Corporación de Za Flota de Emergencia del 

concenso deZ transporte mar{timo de Zos Estados Unidos. ( 22 ) 

PoP otl'o Zado, crea un nuevo Fondo de p1•éstamo que sustituye aZ es­

tablecido en Za Sección 11 de Za Ley de 1920, aonsiderando sus últf 

mas reservas para ser transferidas aZ nuevo Fondo. Y por último, s~ 

ñata una serie de disposiaiones destinadas a equilibl"ar Za d1'.feren-

cia entre Zoo costos e~tl'anJeros y Zos naaionaZeo, para este fin se 

establece un programa de subsidios por difere11 tes conceptoo: 

EZ .Subsidio Diferencial por Costo de Constl'ucaión, desti­

nado a buques constru{dos en Zoo Estados Unidos pal"a uti-

(21) Ottel'BOn, J. E., Op cit, p. 280. 
(22) ~. 281. 
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Ziaarae en rutas al exterior. El concepto diferencial ea 

importante, pueo define el aleance del subsidio que cubre 

Za diferencia de costo entre los astilleros norteamerica-· 

nos y los extranjeros, es decir, es Za estimación que se 

establece en base a costos predominantes en un centro re-

presentativo extranjero de construcción de embarcaciones. 

Este subsidio puede ser aplicado para Za cona trucción de un b!!_ 

que que será destinado a un servicio, ruta o línea asig-

nada esencialmente al comercio de los Estados Unidos. 

También so establece el Subsidio Diferencial Costo Opel'!!. 

tivo que~amplazó a los subsidioo de Za Ley de 1891, y t!!_. 

nía como finalidad cubrir Za diferencia de los costos op~ 

rativos entre los buques estadounidenses y los extranje-

ros en lo que se refiere a saiarios, alimentos, manteni-

miento, reparaciones, etc., solamente en rutas al exte -

rior • . 

Dicho subsidio no podía sex• otorgado a un buque que fuera 

ocupado a lo largo de Za costa americana o en un comercio 

intercostero, a menos que fuera destinado para el comer­

cio exterior. <23 J 

La Ley de 1938, también introdujo otras medidas de apoyo con garan-

tías hipotecarias, pagos diferidos y compensaciones por servicios -

al Gobierno. Estos cambios legislativos en nada afectaron Za poZít:f:. 

ca establecida en Za Eey de 1920, a Za .q1~e .ya se ha hecho mención, 

(23) Robertson, Rooo M., Op cit, p. 228. 
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ya que Za misma representaba un importante y eficaz acercamiento al 

problema de &a marina mercante americana para encontrar una aoiu-

ción a loa probZemaa deZ transporte mar!timo en Zo que respecta a -

Zoa principales subsidios, considerándose como el método más formaZ 

hasta Za fecha para equilibrar loa costos diferenciales de construc 

ción y operación. 

Cabe señaZa1', que el pi•imer problema de Za Comisión fue tener que -

hacer frente a Za sustitución de Za fZota que rápidamente se convir 

tió en desuso. En su informe económico de Za marina mercante ameri-

cana de 1937, Za Comisión estimaba que requer!a para finales de ---

1942 Za construcción de 1305 buques de más de 2000 toneladas bruta~ 

para aZcanzar ? 1 d02,000 de toneladas a un costo totaZ de 2 1 500,000 

para eubstitu·tr a Za antigua flota, lo que no resultó práctico, por 

consiguiente el pZan aplicado por Za Comisión fue para austitu!r los 

buques obsoletos, a razón de 50 aZ año durante un período de 10 año~ 

Gato contribuir!a a una poZ!tica de sustitución definitiva y progr~ 

• (24) 
S'l-Va. 

Un segundo problema fue determinar cuáles constitu!an los verdaderos 

costos diferenciales entre Za construcción y operación de un buque 

en Zos Estados Unidos y los de operación y construcción de un extran 

je ro. 

Loa subsidios estaban limitados a buques o Z!neas de operaaión que 

eran conaide1'adoa rutas de come1'cio directas necesarias, en este se~ 

tido, exist!a Za posibilidad de formarse otras rutas indirectas que 

(24 ) Otteraon, J. E., Op cit, p. 282. 



- 19 -

resultaban necesarias para ser operadas por Zas Z!neaa de Zos Esta­

dos Unidos y Zas cuales pod!an ser autorizadas por esta Ley para r~ 

cibir Zos subsidios. Ea por ello que considerando que Za Ley preve!a 

ayuda para Za recaptura y Zimitaci6n de beneficios, exist{a Za poai 

biZidad de que ésta podr!a desalentar eZ ingreso de capital del cam 

po del transporte mar!timo internacional o resultar en desventaja -

para Zos operadores, sin embargo, ésto no sucedi6. 

La Segunda Guerra Mundial caus6 efectos devastadores a Zas fZotau de 

todas Zas naciones, millones de toneladas de este transporte fueron 

completamente destru!das, Zas flotas de Zas grandes potencias fueron 

destru{das mientras Za de los aliados sufrieron graves pérdidas. P~ 

ro gracias ai g~an programa de conatrucci6n de buques antes mencio-

nado, Zos Estado11 Unidos C"uatripZicaron eZ tamaño de su marina mer­

cante entre los años de 1941 y 1945, emergiendo en esta época Za fZ~ 

ta más grande que el mundo nunca hab{a visto antes, cabe señalar que 

ya en 1939, Za flota norteamericana ocupaba eZ segundo lugar en el 

mundo con eZ 13.9% del total del tonelaje mundial con buques de va­

por de más de 1000 toneladas de registro bruto, y el primer lugar -

correspond{a a Za Gran Bretaña. Posteriormente, para diciembre de -

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

dial. (Z:;) 

Este per{odo fue considerado como el auge de Za supremac{a mar{tima 

americana, y ésto se debi6 precisamente porque Za marina mercante -

norteamericana transport6 una gran parte del comercio mundial y de-

(2:;) Ja~itacher, Gerald R., Op cit, p. 4. 



- 20 -

bido tambidn a que Za .mayor parte del comercio que tran11port6 se tra 

taba de importaciones y e;z;portacioiies de loa Estados Unidos. 

La gran preguerra mar{tima de naciones fue destinada a reconstruir 

sus flotas mercantes después de la destrucci6n que ocaaion6 la gue-

rra; loa Estados Unidos ayudaron a esta recuperaci6n con el gran nú 

mero de programas de apoyo al e:r:terior, y la ayuda que deatin6 a la re 

construcci6n de sua flotas, mediante la venta de buques a precios -

de costo al a::terior que hablan sido conatru{dos durante Za guerra. 

Máa de 1000 embarcaciones mercante a que pose ta e Z Gobier'no fueron -

vendidas a naciones e:r:tranjeras entre los aftas de 1946 y 1948, ade-

más de Zaa 4000 que el Gobierno conserv6 como e:r:cedentP. para suo ne 

eesidades. f 35 J 

Asimismo, ciudadanos norteamericanos también tuvieron oportunidad de 

comprar buques del Gobierno, de esta manera ae vendieron ?46 embar­

caciones bajo Zos Zineamientos establecidos en la Ley de venta de -

embarcaciones mercantes de 1946, y a precios aun más bajos que los 

que se pagaron:p~r .los c01f1Prudores e:r:tranjeros, (3
? J loa compradores nol'-

teamericanoa fueron Zos primeros que escogieron Zas embarcaciones -

disponibZes, fue as{ como se e:r:pandi6 en foPma considerable Zoa pr~ 

pietarioa del sector privado de la marina mercante norteamericana -

después de la guePra. 

Las embarcaciones que no fueron vendidas por el Gobierno, fuePon de~ 

(26) Earl W. ClaPk, Hoyt S. Haddock and Stanley J. VoZens, The U. S. 
Merchant Marine toda1e Sunrise or sunset, Washington D. c., La­
bor Management Maritime Committe, 19?0, p. 3. 

(2?) Ibídem, p. 139-145. 
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tinadas por éste a Za fl,ota de Za reael'Va de Za defensa nacional. A este reapec-

to, cabe señalar que la fl.ota de ta reael'tla de Za defensa nacional ea una gran -

colección de embarcaciones mercantes que ae mantienen atracadas aZ-

rededor deZ pa!s para en caso de emergencias. Muchas embarcaciones 

fueron retiradas de Za reserva para aliviar Za escasez mundial deZ 

transporte mar!timo, después de que el Canal de Suez fue cerrado en 1956. 

Muchas embarcaciones fueron destinadas para transportar mercancCas 

de los Estados Unidos para Zas fuerzas de Za armada en Vietnam, a -

mediados de Za década de Zos BO's. Las condiciones de Za flota· se hm· 

deteriorado recientemente y muchas de estas embarcaciones han sido 

vendidas como chatarra. <29 J 

Cabe señalar que muchos de los problemas actuales del transporte m~ 

rttimo están muy asociados a Zas poZCticas que sobre el mismo ZZev~ 

ban en ese per(odo los Estados Unidos. En marzo de 1946, cuando fue 

publicada Za Ley de venta de embarcaciones mercantes, fueron ofrecf 

das iaa embarcaciones diaponibtes tanto a ciudadanos como a e~tran-

jeroa, y en 1951 cuando dicho programa hab!a concZuCdo, 1960 embar-

cacionea hab!an sido vendidas, 1113 a personas e~tranjeraa y eZ rea 

to a ciudadanos norteamericanos, de Zo que resultó que más de 2000 

buques fueran destinados a Za flota de Za reserva para Za defensa -

nacional conforme a Za disposición 11 de Za Ley de 1946.< 29 J 

1.4 SITUACION ACTUAL. 

Desde 1946, loa /!:atados Unidos han tenido e'/.. más largo pen!'odo de -

(28) {antscher, GeraZd R., Op cit, p. S 
(29) Robertson, Roas U., Op cit, p. 230, 
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calma en Za actividad de Za flota mercante de la historia de Za N~ 

ci6n, en junio de ese mismo año antes de que se pusiera en marcha 

su programa de venta, el tonelaje activo era de 2332 con 17.2 miZZe 

nea de toneladas de registro bruto que incZuta parte de Za flota pre 

piedad del Gobierno pero no los buques en servicio militar, 4 años 

más tarde, Za flota comercial era de 1251 millones de toneladas de 

registro bruto, de las cuales 1182 pertenec{an al sector privado y 

69 eran buques del Gobierno, los cuales estaban contratados por op~ 

radares comerciales. (JO) 

En 1951 se preaent6 un incremento en el tonelaje activo de 11.J mi­

llones de toneladas de registro bvuto, con que contaba a principios 

de año, a 15.J millones de toneladas de registro bruto a finales del 

mismo año. Sin embargo, posteriormente en 1952, muchas embarcacio-

nes del Gobierno fueron devueltas a su estatus en Za reserva, fue -

as! como Za flota de los Estados Unidos fue decayendo. (Jl) 

La .8ituaoi6n mejor6 a mediados de Za Meada de los 60's y por pri-

mera vea en muchos años prevaleci6 un aire de optimismo en algunos 

sectores de Za comunidad mar!tima estadounidense, sin embargo, para 

algunos el optimismo era falso en Za medida que era atribuible mera 

mente a los incrementos. de apoyo del Gobierno que establec!a, más -

que a unmejoramiento en Za posici6n competitiva en las industrias. 

No obstante, a pesar de que Zos astilleros de Eatados Unidos no han 

pqdido construir buques mercantes tan baratos oomo otraa industr·ias, 

Za diferen!(!_i_a en costo, ezpl'esado como una fraoci6n de1. costo amel'i 

(30) Me Dowezi and Gibbs, Op cit, p. 116. 
(31) Ibidem, p. 117. 
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cano, tuvo a su favor que a principios de Za d6cada de loa ?O'a, d~ 

bido a Zas devaluaciones del ddlar que se presentaron en 1971 y ---

1973, contribuyeran a Za recuperaci6n de competitividad de ambas in 

duatrias en Estados Unidos. Lo que ayud6 que a principios de los 

años ?O's Za flota mercante americana ocupara entre eZ. quinto y s6R 

timo Z.ugar de Za flota mundial según Za escala con que se calculara. 

Sin embargo, a pesar de que muchas embarcaciones estaban todavCa en 

servicio, muchas de ellas ya eran obsoletas y poco rentables. Era 

claro que a menos que fueran suministrados fondos por eZ. Gobierno -

para Za construcci6n de embarcaciones, Za flota de Z.os Estados Uni­

dos continuarCa decayendo.r 32 J. 

Robert D. Calkins escribi6 en 1966 que el problema p~r ll cual no se 

ha podido alcanzar un 6xito en la marina mercante americana se debe 

a que los costos de operaci6n y construcci6n de los buques america-

nos son más altos que los de cualquier otra marina mercante mayor -

de otra naci6n, aun. cuando Za productividad de Za americana y de -­

los buques de bandera extranjera son aproximadamente igua1.es.< 33 J 

Con Za e:i:periencia ·estas observaciones resultaban válidas, ya que 

aun cuando los costos cayeron y Za productividad aument6 en forma -

relativa en Estados Unidos para loa costos y productividad de comp~ 

tidores extranjeros, en 1974 Za situaci6n no cambi6. Sin una conti­

nua y substancial asistencia gubernamental Za industria mar!tima --

norteamericana serCa incapaz de competir con Z.os productores extran 

jeroa. r34 J 

(32) Jantscher, Gerald R., Op cit, p. ?) 
(33) Ibidem, p. 9. 
(34) Ibtdem, p. 10, 
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Se ha considerado pol' algunos obsei•uadol'es en Za matel'ia, que la bf! 

ja pPoductiuidad de la industPia noPteamePicana no seP{a una desue~ 

taja intoZePabZe si Zos mercados de sus industrias nauiePas fuel'an 

más pPoteccionistas, es decil', que los clientes estuuiePan obliga­

dos a adquiPir y a emplear la industria ZocaZ considePando que los 

aompPadores amepicanos de la nueva constPucci6n patrocinaPa a Za in 

dustPia de Za constPucci6n amePicana. Sin embargo, usualmente los -

costos de tPanspoPte caPecen de informaci6n, o aun pePsisten hábi­

tos y tpadiciones que rigen la industpia del transpoPte mar!timo. 

Esto se debe a que frecuentemente los pPoductos de Za industl'ia na­

cional compiten actiua~ente fl'ente a los extPanjel'os, ya que los -­

alientes comunmente compran a pPoductores del exterior, cualquiel' -

compañ{a de importancia americana podp{a una uez ol'denar un buque­

tanque de algun astillePo japones, otra uez de algun astillero bri­

tánico y en una tercera ocasi6n de un astillero danls; asignando -­

sus aranceles como precio, fecha de entPega y otPas condiciones di~ 

tadas, además, los exportadoPes e importadores constantemente ue 

muestPan indiferentes a la nacionalidad de las embarcaciones que 

transpoPtan.sus productos; tal situaci6n es común en la actualidad 

y todas Zas embal'caciones gozan de la misma 1'eputaci6n para la pun­

tualidad,. paPa el cuidado de ia caPga y similares. 

Si loa productores noPteamePicanoa tuviePan que ofPeaeP sus pPoduc­

toa a loa ppecios más pr6ximos que los de loa productol'ea extPanjePou, 

no aep{a posible competiP. 

No obstante lo antepiol', puede decil'ae que la cueati6n mal'!tima no 
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ha sido del todo descuidada por Estados Unidos, a pesar de Za dif!-

aiZ situación por Za que atraviesa su flota mercante, ya que Zas in 

tereaes norteamericanos han aontribu!do de forma mayoritaria al desa 

rroZZo de Zas flotas de conveniencia, r35 Jat considerar que dentro de 

Zos pa!ses desarrollados, Estados Unidos ea et máximo impulsor de ~ 

banderar buques de bandera de conveniencia, según estudios efectua-

dos por Za Conferencia de tau Naciones Unidas para Comercio y Deaa-

rroZto (UNCTADJ, en loa que señalan que en 1978 el 78% del toneZaje 

total de este tipo de embarcaciones pertenec!an a compañ!aa nortea­

mericanas. f 35 J 

Esta situación fue favorecida al terminar Za Segunda Guerra Mundial 

cuando los gastos de explotación naviera eran exageradamente eleva-

dos unidos a Zoa sueldos altos, elevadas tasas fiscales, además deZ 

carácter obligatorio ds determinadas disposiciones de tipo social, 

fre.nte a los pa!aea de bandera de conveniencia como son Liberia, P~ 

namá entre .:>trr1s, 11 Z.oa que han denominado "para!aos fiscales", re-

preae:itaron Za contrapartida o eZ instrumento idóneo para aumentar 

Zas ga11a1wiaa de Zos países capitalistas desarrollados, sin impar-

tar inclusive Zas condiciones desventajosas de Zas tripulantes de -

estos buques, los cuales en muchos casos estan carentes da legisla-

ción social adecuada o contratos de trabajo que los protejan, lo 

que contribuyó a que Zas flotas de este tipo de bandera contaran en 

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

(35) Las banderas de conveniencia corresponden a pa!sea con escasa 
o ninguna tradición mar!tima, con important!simas cifras de to 
nelaje, los cuales otorgan su pabellón a buques que por lo ge~ 
neral son propiedad de empresas tranonacionales extranjeras. 
Estos buques 0011 explotados en régimon de aasi absoluta desgr~ 
vación fiscal y estan abanderados por pa!ses como Liberia, Pa­
namá, Hondurau, L!bano, Chipre, Costa Rica, Hong Kong y Bahamas. 

(36) Batista Diéguez, Delio y García Garc!a, Luis, Econom!a Mar!tima 
Internacional, La Habana, Editorial Científiao Té'cm.ca, 1983, p.2. 
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lugar 'en eZ mundo, siguidndoZe en orden de importancia, Panam~ con 

eZ octavo Zugar y Chipre con eZ décimo octavo.f 37 J 

A este respecto, cabe señaZar que de acuerdo a Zaa inveatigaciones 

reaZizadas los intereses de las transnacionaZes norteamericanas as-

cendtan en 1978 a 65 1 000,000 de d6Zares, por lo que con elZo se pu~ 

de apreciar' que el desinterés de este pata en esta materia es reZa­

tivo.(SB)Adem~s, en Zos IZtimos años Za marina mercante americana ha 

sufrido cambios importantes, ya que actualmente existe un enfoque en 

la poZttica naviera de los Estados Unidos, por eZ cuaZ el desarrollo 

de Za marina mercante debe ir a la par con otras exigencias, como -

son: Za eficiencia, la competitividad, Za reducci6n de costos y Za 

adaptaci6n a nuevas modaZidades de transporte, puede decirse que con 

la adopci6n de Za "Shipping Act of 1984" se estabZece una nueva fo!:_ 

ma de apoyo mediante eZ ataque a Zas Zegislaciones proteccionistaa 

de otros patees. 

La actuaZ poZttica estadounidense en materia de marina mercante no 

s6Zo se funda en razones presupuestarias, sino tambidn procura la e 

ficiencia de Zas empresas, y aun cuando Zoa subsidios por con11truc-

ci6n han sido restringidos, se autoriza a Zos armadores norteameri-

canos a comprar o hacer construir buques en eZ ezterior. 

Por su parte, Zos subsidios operativos e st~n siendo tambidn i•educi­

dos, ya que Zos grandes armadores estan gestionando su reemplazo por 

planes de financiamiento de buques nuevos. 

(37) Ibidem, p. 88. 
(38) Ibidem, p. 89. 
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La 'Shipping Act of 1984 11 se basa fundamentalmente en tres objetivoo 

estabZeaidos en su Seaci6n 2, titulada "Declaraci6n de Pol!tica", -

que establece lo siguiente: 

1.- Establecer una regZamentaci6n.no discriminatoria para eZ 

transporte público de mercader!as por agua en el comercio 

exterior de Zos Estados Unidos, con un m!nimo de interven 

ci6n gubernamental y costos. 

2.- Proveer aZ comercio mar!timo de Zos Estados Unidos de un 

sistema de transporte eficiente y econ6miao que guarde --

aoncordancia y responda a Zas prácticas internacionales -

de Z transporte mar!timo. 

3. - Apoyar el desarroZZo de una flota de buques de Unea ba,i9_ 

bandera estadounidense que sea eficiente y qua, además 

sirva a Zas necesidades de seguridad nacional. (JB) 

Aun cuando esta Ley será analizada más adelante, cabe señalar que -

en términos generales dicha Ley se integra de 22 Secciones, entre -

Zas que se destacan Za reducci6n de subsidios, desinterés por Zos -

convenios bilaterales y oposici6n a Za Convenci6n Internacional so-

bre un C6digo de Conducta para Zas Conferencias mar!timae de Za 

UNCTAD. 

Loe tres objetivos mencionados nos muestran que siguen vigentes Zos 

principios de Za L~y de 1920, pero ahora eZ acento está puesto en -

Za eficiencia, como requisito fundamental. En cambio hasta Za adop­

ci6n de Za "Shipping Act of 1984 ", el apoyo a Za marina mercante nor 

teamericana era a cualquier precio mediante Zos subsidios ya mencionados[40J 

(39) Traduaci6n personat a la Secci6n 2 de Za "Shipping Act of 1984 11, 98th Congreso 
2d Session, Report 98-600, Febl'UCl1'1J 23, 1984. 

(40) O.N.U., CEPAL, Cambios Estructurales en eZ tranoporte Regular por buques de L! 
nea: Perspectivas y Conaecuenaias para Za Fol'mUlaai6n de Pol!tiaas LC/G 146~ 
1 S de JUl-r.o díí 198?, p. bO. ' • 
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CONCLUSIONES. 

Como se ha podido observar en esta trayectoria de Za marina mercan­

te estadounidense, durante el período abarcado en esta síntesis de 

su historia, hasta 1850, la marina mercante norteamericana se desa-

rroll6 y fZoreció por sí sola graciae a los recursos disponibles y 

a Za circunstancia económica que se generó desde Za {.poca colonfol, 

ya que en esa .!.poca se contaban con recursos disponibles para una i!!_ 

dustria naviera de buques de madera floreciente, la dnica interven-

ción .. política en esta materia surge a raíz de la independencia de -

esta nación, e·n la cual eZ 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 b~ 

ques de hierro, aunque fue un importante avance para Za navegación; 

para los Eitados Unidos significó la decadencia de Za industria na­

vier~ norteamericana, al igual que Za de su marina mercante, no obs 

tante, esa ayuda ha estado basada en subsidios proporcionados por -

el Gobie~no que no han contribuído en nada para lograr eZ desarrollo 

de una marina mercante autosuficiente para Za expansión de su CC'mer 

cio exterior, a pesar de todos los intentos que han implicado Zas -

leyes que han sido presentadas en este breve an6Zisis, como son Za 

de 1845, 1864, 1891, 1916, 1920, 1928 y 1936. 

No obstante 11n 1984, cuando se adopta Za "Shipping Act of 1984", 11e 

d6 un giro en Za política naviera estadounidens~ ya que ae estable­

ce un nuevo sistema regulatorio gubernamental netamente unilateral~ 

que deia de lado importantes aspectos relevantes de los principios 

que rigen Zas pr6cticas mar!timas internacionales en el interaam-
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bio comercial y que tienden a proteger a toda costa la marina merca~ 

te estadounidense. 



.. 

CAPITULO . 2 

ASPECTOS RELEVANTES DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA Y LA LEGISLACION 

NACIONAL. 
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2.1 ANTECEDENTES HISTORICOS. 

A travéa de Za Historia, Za navegaci6n ha jugado un papeZ reZevante 

en eZ desarroZZo econ6mico, poZCtico y aociaZ de cada pa!a, su impo! 

tancia se ve reaaZtada como ZZave de progreao, baZuarte defensivo y 

proZongaci6n en eZ mar de Zoa aentidoa nacionaZea, ya que un puebZo 

no puede Zograr auténtica autonom!a y s6Zida proaperidad sin apoya! 

ae en un eficiente deaarroZZo mar!timo. TaZ aituaci6n se refZeja en 

Za historia de Za conquista y Za coZonia, en eZ que ae preaenta un 

mundo formado por imperioa mar!timoa.(4lJ 

En eZ caao de México durante eZ extenso per!odo deZ coZoniaje ae co~ 

firma también Za fundamentaZ importancia de Za navegaci6n, como red· 

acuática capaz de permitir un dominio y una expZotaci6n a distancia, 

cueati6n que contribuye a eatabZecer Zas caracter!sticas deZ comer-

cio de Za época, que se inician con eZ descubrimiento deZ nuevo mun­

do a fin de Zograr una v!a de comunicaci6n mar!tima para Za8 especias 

de Oriente por parte de Zos reyes de España. 

Dicho comercio que habla sido iniciado con Zaa rutaa que abrieran 

Zoa navegantea portuguesea a partir de Vasco de Gama y que motiv6 -

poateriormente a CoZ6n a Za aventura de abrir una nueva ruta a un -

comercio internacionaZ, fue compZetado por Zoa conquiatadorea Her­

nán Cortes, Franciaco Piaarro y Pedro de VaZdivia, quienes en eZ --

fondo manten!an una lucha por eZ engrandecimiento de Zos monarcaa y 

(41) PasqueZ Leonardo, Aspectoa de Za Navegaci6n Mexicana, México, 
EditoriaZ CitZaltepett, 19?0, Tomo I, ·p. 24. 
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Za aristocracia española, ya que Zos ~iajes y descubrimientos eran 

financiados por unos y otros. r42 J 

·2,1.1 PerCodo Colonial. 

Descubierta Amlrica y una vea que corrieron Zas noticias sobre tos 

nuevos .reinos y Zas riquezas se conside.r6 necesaria Za conquista deZ 

(43) te.rri torio de Za Nueva España, nombre que di6 Cortes a nuestro país, 

con ·ez doble objetivo de Za Corona para abrir Za po~ibiZidad de na­

vegaci6n por Zas aguas deZ PacCfico para et Oriente y ayudar a exten 

der Zas posibilidades de Za coZoniaaci6n. 

La colonia americana ful as{ convertida en et punto de apoyo de Za 

gran lCnea de navegaci6n que uni6 España con eZ Oriente a travls de 

Mlxico; durante et SigZo XVI, tos pobladores de Nueva España estuvi~ 

ron forjando tradici6n mar{tima por medio de navegaciones de gran im 

portancia, as{ como Za construcci6n de embarcaciones para tal efect~ 

Zas que originaron que Nueva España se convirtiera en gran cent.ro de 

proyecci6n y alcance universal, lo que obZig6 a siatematiza.r Za nav~ 

gaci6n para cristalizar la conquista de esta regi6n y su coloni2a­

ci6n; por Zo que Za navegaci6n de altura requi.ri6 niveZes de organi-

2aci6n superiores, concordes con su importancia, pues de eZZa dependCa -

Za vida coZoniaZ; de ahí Za fo:mrulaci6n en nuestro pa{s en 1587 del Primer Trata­

do de Navegaci6n y Cona t.ruooi6n Naval en e Z mundo. ( 44 J 

Sin embargo, aunque España fue una naci6n de marcada evoZuci6n ma.r.f. 

tima, como consecuencia de su situaci6n peninsular, se di6 a Za ta­
(,2) Tardlff,G~lttGrmo, Historia GeneraZ del Comercio Exterior Mexi­

cano, Gráfica Panamericana, 1968, Tomo I, p. 20. 
(43) Paaquel Leonardo, Op c~0t, p. 75. 
(44) Bracamontgs A. Jesus, .raáici6n Ma.r!tima de Mlxico, Hd~ico, Im­

preso en Zos talZe.res g.rafico6 de ta Naci6n, 1963, p. 12. 
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rea de imponer un r!gido control en el comercio con 8UB aoloniaa, im 

pidiendo que éataa desenvolvieran loa recursos de aus eztensoa lito­

rales, ya que en ello va!a un peligro capaz de estimular au autono-

m!a ai tomaban contacto con otros pueblos, en este sentido, se impu-

ao un aiatema comercial alejado de Za tradición mar!tima, preoaupán­

doae sóZo por los problemas internos que giraron en torno a la cen-

tralización y al poder imponiendo y confundiendo los métodos de de-

fenaa, al preferir convertir naves cargueras, que es lo que eran los 

galeones, en castillos flotantes carentes de agilidad y maniobras que 

aompet{an con barcos menores constru!dos para Za batalla como lo e­

ran los buques piratas, ya que debido a Zas drásticas medidas apli­

cadas por Za Corona se propiciaba el desenvolvimiento de Za pii•ate­

r!a. (45·¡ 

Surgieron en consecuencia reglamentos jur!dicos, Zas aduanas y Zas 

estructuras administrativas, se impusieron incluso Za libertad del 

marino en que deb!a navegar, todas eatas disposiciones fueron dic­

tadas por los monarcas para Za América en general o para loa dife­

rentes vierreinatoa, ya que el intercambio de productos era por ~a-

paña. En eate armtido, ae establecieron aduanas en los puertos --

que se abrieron para depositar las mercanc!aa tra!das de Europa 

y· para Zas que se pretend!an llevar a Zas tierras descubier­

tas, a fin de controlar el tráfico mar!timo de los barcos en ---

que se cargaran, estableciendo con ello lo8 mecanismos empleados en 

dicho comercio, por un lado el monopolio en Za persona del almirante 

y sus sucesores, y por el otro, Za participación d•Z Estado en la -

(45) Bosch Gara!a, Carlos, Mézico Frente aZ'Mar, Mézico, UNAM, 1981, 
la. Edición, p. 452. 



( 4 6) persona de Zoo reyes. 

- 33 -

Consumada Za aonquista Veraaruz se convirti6 en eZ Qnico puerto ---

abierto al tráfiao marCtimo con Za metr6poZi; el celo de toa monar­

cas españoles alejaba de esta manera et peligro de injiZtracionea -

dudosas y resultaba asC más fáciZ eZ aoritrot del edifiaio coZoniaZ. 

Durante casi 300 años no vari6 tnZ rigidez, y ellos supusieron para 

Veracruz el arraigo y Za aonsolidaci6n de todo eZ aomercio de ultra 

mar. Tal auge mercantil hizo de Veraaruz una garganta, un vlrtiae -

en eZ tráfiao mai•!timo, Qniao e impresaindibZe,· fué por aquC por do!!. 

de ZZegaron virreyes y evangeZizadores, funcionarios y encomenderos, 

soldados y aventureros ejeraiendo eZ impreciso derecho de los aon 

quistadores para llevar y vender en otros patees y e11 eZ propio los 

tesoros y produatos arrancados a Zas tierras de América, ofreciendo 

con ello un porvenir distinto a loa Reyes Españoles y otorgando una 

proporci6n gigantesaa a sus dominios. (47 J 

Sin embargo, Zos aonquistadores y tos comerciantes españoles no Zo-

graron encontrar una forma efeativa y sistemática para eZ comeraio 

ent1'e España y México, y en 1503 fue establecida Za Casa de Contra­

taci6n de SeviZZa, que funeion6 hasta 1679, trasZadándoue a Cádia 

por ser lste un puerto marCtlmo.(fB) 

Las funciones de Za Casa de Contrataci6n eran principalmente Zas de 

eontroZar toda mercancCa traCda de América a España y viceversa, ex 

tendiendo permisos para la navegaai6n, monto de Zas cargag y Za im-

posiai6n de Zos gravámenes y, reguZando igualmente ta intensidad -­

( 46) Tardifi, Guittermo, Op 
1
cit, p. 72. 

(47) PasqueZ Leonardo, Op C'Z-t, p. 68. 
(48) Tardiff, Guillermo, Op cit, p. 34 
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del comercio mediante· el establecimiento de puertos para Za compra, 

venta, salida y guarda de Zas mercanc{a y prohibiendo aeimiamo a Zas 

colonias comerciar o recibir buques de terceros pa{aea, aaZvo que -

hubiese Za autorizaci6n respectiva. Con ello ae deaarroZZ6 el contra 

bando y Za pirater{a, y ae hizo necesario que Zas flotas fueran es­

coltadas, hecho que Zimit6 a determinadas temporadas el transporte 

mar!t imo. ( 49 J 

Por otro lado, se exig{a que Zoa buques para transportar Zaa merca!!. 

c{aa fueran conatru{dos en España y que eus dueños fueran también -

españoles, no ee daba a ninguna otra embarcaci6n el permiso para h~ 

cer el comercio de Zas Indias. Cabe señalar que loe marinos experi­

mentados eran pocos y Zoe pilotos eran escasos, por lo que se emple~ 

ba personal en su mayor{a poco competente y en ocasiones pilotos i!!_ 

gle.ses, franceeee e irZandeaes. r5o) 

Como ae mencionaba· antel'iol'mente, los nav{oe necesitaban licencia -

especial ·en cada viaje, que otorgaban los jueces de Sevilla después 

Je una eupervici6n minuciosa. Una l{nea que transport6 fabulosas ri:_ 

quezas desde Za época de Felipe II hasta después de Za Independencia 

de México, fue Za L{nea de Galeones ·de Manila, que estuvo en servi­

cio all'ededor de doa siglos y medio (1565 - 1808). r5lJ 

Al principio Íaa disposiciones reales preve!an el tamaño de Zas em­

barcaciones, pol' 1513, deb{an Bel' de 300 toneladas, sin enbal'go, --

loa comerciantes se reaiat{an a confial' aua riquezas a barcos tan p~ 

(49) c,fl'denae de la Peña, Enrique, Historia Mar{tima de México, Méxi 
co, OZimpia~ 1973, Tomo I, p. 58. 

( 50) Tal'diff, GuiZZel'mo, Op cit, p. 76. 
(51) Ibidem, p. 73. 
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quefloe, po:r lo que poco a poco fue aumentando, en 1589 Zoe hab{a de 

700 toneladae y en 1614 ee empleaban haeta de 1000 toneladae y uno 

que otro Zleg6 a lae 8000 toneladas. Un lugar célebre po:r Za cone-

t:rucci6n de navee qu~ en éZ se :realiaaban fue Campeche, ya que se ~ 

provechaba Za abundancia de made:rae apropiadas en sus bosques veci-

nos, cosa que le permiti6 desar:roZZa:r Za industria naval, (incluso 

después de Za Independencia como nunca máe tarde ha exietido en el 

pa{e). Hasta que en 1720 legalmente se auto:ria6 que el tonelaje fue 
.., 

:ra de 560, pero esta disposici6n no se tom6 en cuenta, como no ee -

hab{a acatado tiempo atrás. r52 J 

Sin embargo, en aZgunae ocasionee Zleg6 a haber gran eecasea de ba~ 

cos, ya sea por ataque extranjero o po:r catástrofes naturales, poi• 

Zo que de 1738 a 1740 se preeent6 un cambio de poZ{tica en el que -

se eustitu{a el sistema de galeones por eZ de "nav{os de :regietro", 

Zo que signific6 que Zoe comerciantee de tierrae novohispanae pod{an 

hacerse a la mar por su cuenta y riesgo, o utiZiaando la salida de 

Za armada. 

Eeta renovaci6n contribuye a que Zas distintas áreas americanae evo 

lucionen hacia formas más libres de intercambio; ein embargo, a pe­

Bal' de los cambios en el comercio libl'e eegu-!a .existiendo un cierto 

aontrol, ya que operaba como puerto de env{o o :receptor el de Cádill 

por un Zado, y por el o¿ro en eZ Virreinato de la Nueva Espafla, los 

de Veracrus en el Golfo, y Aaapulco en el Paa!fico. f53 JBasta que en 

octubre de 1765 la Real Cédula empieaa a hacer efectiva esta pol{ti 

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

(52) Paequet Leonardo, Op cit, p. 74. 
(53) Cárdenae de Za Peña, Enrique, Op ·cit, p. 54. 
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to Rico, pudiendo con lato llevar a cabo entra s{ Za navegaci6n re-

c{proca entre Zos puertos con que contaban. 

Poeteriorm:lnte, en 1770 el decreto se hace extensivo a Yucatán y Ca~ 

peche, y en 1774 se instituye el comercio libre en el mar del sur -

entre los cuatro reinos del Pera, Nueva España, Nuevo Reino de Gra­

nada y Guatemala, a travls de Za Real Cldula de enero de ese mismo 

año. Como el ensayo convence al Rey, promulga en 1778 el registro -

de comercio libre, suprimiendo el monopolio de 13 puertos, entre e­

llos Cádiz, que quedan autorizados a comerciar con 24 puertos de Za 

mar, entre ellos Campeche en la provincia de Yuoatdn.< 54 J 

Sin embargo, a pesar de estos cambios, debido a las limitaciones que 

impo.n!a cZ monopolio, el deaa1•rollo de Za pirater!a, Zas altas tar:f. 

fas arancelarias y el contrabando, aminoraron y empobrecieron el c~ 

mercio de España con loa consiguientes perjuicios para Za Corona, -

que además tenCa que soportar el empuje constante británico¡ que e­

ran loa tradicionales enemigos de España, y que merodeaban en el mar 

saboteando sus comunicaciones y tratando de deeartio_ular su imperio, 

ya que ambos ae disputaron por siglos Za hegemon{a de loa marea co­

mo sistema medular de sus ambiciones imperialistas.<55 J 

El resultado de lo anterior, para España fue au debilitamiento y de 

rrota, y para el pueblo mexicano que eufri6 tal aujeci6n durante e­

se largo perCodo au reeultado en la historia moderna fue Za falta -

de una tradici6n marinera y una infinidad de consecuencias que se -

(54) Tardiff, Guiitermo, Op ~it, p. 74. 
(55) Paequel, Leonardo, ~, p. 66. 
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pueden observar en la historia y en el aaráater que ha prevaZeaido 

durante siglos en los mexiaanos, tan ajeno e indiferente al impresi~ 

dible desarrollo mar{timo de Méxiao para sumarse a Za parte impor­

tante de Za navegaaión tmiversat. Además el r!gido sistema de abrir 

un puerto en aada litoral determinó que en nuestro pa!s solo se ha­

bilitara el puerto de Veraarua para reaZiaar a través del él todo -

eZ aomeraio con Za Corona, y por otro lado eZ de Acapulco, que est~ 

ba reservado para eZ tráfico con Zas Islas Filipinas y aon el riao -

virreinato del Perúf 56 )lo· que mantuvo aerrada durante siglos toda p~ 

aibilidad de desarrollo en Zas costas, sumiendo a Za Nueva España en 

un lento progreso y desvinaulando a su poblaaión del necesario aon-

taato aon el mar. 

2.1.2. Evoluaión Mar!tima desde Za Independencia de México. 

La Nueva España surgió de una mentalidad basada en Za ·conquista y lo 

coZoniaación, ajena a Za preocupaaión por el mal', ya que no admitió 

Za tl'adición marina en su tel'ritorio, pl'eocupándoae sólo de los pro­

blemas internos que gir~on en torno a Za centralización y al podel'; 

de ah{ que su decadencia se reflejara en Za marina. Sin embal'go, al 

iniciarse el Siglo XIX Za Nación continuó manejando sus costas de Za 

forma tradicional de Za colonia y después de ataanzada Za Independe~ 

cia Za poZCtiaa nacional se aiffó en torno al poder y~ Zan continuao 

luchas. ( 5 7) 

A este respecto, aabe aeffalar que al iniciarse Za Guerra de Indepen­

denaia fueron apl'oveahados por Zas fuerzas insurgentes los puertos 

(56) Boaah Garata, Carlos, Op cit, p. 450. 
(5 ?) Ibidem, p. 452. 
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que contaban con estaciones navales, tal es el caso de Veracruz en 

el Golfo de Mé:r:ico, as! como el de Campeche que posee uno de los ª! 

tilleros de mayor importancia desde tiempos de la colonia, asimismo, 

Acapulco que constitu!a la continuaci6n del sistema de defensas na­

vales que España levantara desde Cádiz para proteger sus rutas oce~ 

nicas, el cual, en 1811 se encontraba ya sin comunicaci6n con el O­

riente. ( 58 ) 

A pesar de que las fuerzas insurgentes en las plazas. mar!timas se -

vieron coronadas por triunfos, nunca pudieron ser debidamente apro­

vechadas, por lo que poco a poco fueron reconociéndose otros puer­

tos esparcidos tanto en los litorales del Golfo, como del Pac!fico, 

entre los que pueden citarse el de Alvarado y Tampico, que en ese -

entonces no alcanzaba importancia alguna, Mázatlán que principi6 a -

prosperar a ra!z de ser habilitado para el comercio e:r:terior en 

1820. Guaymas que era apenas un pequeño caser!o, cuando en el mismo 

año se autoriz6 el tráfico de altura a Salina Cruz.r59 J 

Al iniciar Mé:r:ico su vida independiente abri6 las puertas a todas -

las naciones que quisieran comerciar con él, una vea abolidas pi•ác-

ticamente las disposiciones, leyes y medidas que la un!an en monop~ 

lio a España~ no obstante se consider6 conveniente que s6lo los na 

cionales se favorecierur1 de toda especie de industria y comercio ma 

r!timo a través del estricto cumplimiento de las disposiciones nava 

les vigentes en ese entonces. 

Cabe señalar que durante . los primeros 80 años de vida independie!:!. 

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

(5B) Pasquel Leonardo, Op cit, p. 110 
(59 J Calder6n, Francisco R., Historia Moderna de Mt!:I:ico, México, Bue 

nos Airea, Editorial Hermea, 1955, p. 512. 
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eran españolas, muchas de ellas de Za dpoca de la colonia principal 

mente Zas "Ordenanzas de Bilbao" que estaban conside:l:'adas como Ley -

mar!tima Unive:l:'sal, (60) 

Los puertos po:l:' donde se hizo el come:l:'cio de Md:cico independiente S!!_ 

gún la Memo:l:'ia de 1827 fue:l:'on: Acapulco, AlVa:l:'ado, Bacala:l:', Campeche, 

Coatzacoalcos, Guaymas, GuatÚZco, Isla del Ca:l:'men, Matamo:l:'os, Maza-

tlán, Pueblo Viejo, San Blas, Sisal, Soto Za Ma:l:'ina, Tabasco, Tampi-

co, Tu:cpan y Verac:l:'uz, muchos de los cuales aún se conse:l:'Van en Za -

actualidad para Za navegaci6n de altu:l:'a, aunque algunos han cambiado 

de nombre, siendo muchos más los·· que funaionan y tienen pe:l:'spectiva 

de· navegaci6n para el comercio de aabotaje, se calaulaba que unos 60 

t d ,. t . z . d • • z ( 61 ) pue:l:' os po .an se!' u i iza os en ope:l:'aaiones aome:l:'aia es. 

Fué entonces auando a pa:l:'tir de Za consumaai6n de Za Independenaia, 

aon los cambios de pol{tiaas y al declararse abie:l:'tos los puertos m!!_ 

xiaanos a todo aome:l:'aio sin rest:l:'iaai6n de.pa!ses, auando Md:ciao ini 

aia negociaciones con ot:l:'os pa{ses en.esta materia; y en 1824, en-~ 

virtud del desarrollo que hab!a tenido el comercio con Gran Bretaña, 

se negoci6 con este pa{s un tratado que el Soberano Congreso ap:l:'ob6 

como T:l:'atado de Amistad y Navegaci6n. Asimismo, en 1829 el Supremo -

Gobierno expidi6 un Tratado similar ent:l:'e México y los Pa!ses Bajos, 

siguiendo posteriormente Zas negociaciones con otros paCses para es­

te prop6sito.! 621 

Sin embargo, dado que el motivo principal de Za paralizaci6n casi a~ 

[fiO)_._sat~adQ.¡¡,,sq_Lgado,, Jose E... l Desarrollo de Za M rina Mercante 
. 'Meiiaaná .. süs robiemcis 'internos e Intilrnact.ona es, Tesis Pro !!. 

siona para ~a Licnnc"atura en Re aciones IntQrnacionales, UNAM, 
Mé:cico, 1967, p.8. 

(6 lJ Ta:l:'diff, Guillermo, ~ p. 167. 
(62) Ibidem, p. 279. 
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sotuta del comercio y del estancamiento general de la producci6n en 

México, era Za falta de vtas de comunicaci6n adecuadas, y consideran 

do que ésto exigta fuertes desembolsos, por Zo que no era posible --

conducirlos con Za urgencia necesaria, et Gobierno Federal se propu-

so crear comunicaciones mar!timas regulares y eficaces a lo largo de 

las costas, para ésto fue preciso alentar y promover ta marina mer-

cante. 

Et primer esfuerzo encaminado a resot.ve:r> et drama de ta marina nacio 

nat fue de Antonio L6pez de Santa Ana que puso en vigor el Acta de 

Navegaci6n para et Come:r>cio de la República Mexicana el 30 de enero 

de 1854, ta cual tenla como finalidad primordial proteger y deea:r>ro-

ttar Za marina mercante; cabe señalar que se establecieron en cZZa 

cuotas p:r>eferenciales para el pago de tos derechos de e:i:portaci6n a 

tos productos que entraran o salieran en buques nacionales, reglas 

para conocer et pabett6n del barco y estrictas ordenes para limitar 

el tráfico de cabotaje a Zas naves mexicanas.(631 

Sin embargo, todo este tipo de medidas e6lo respondi6 a ta ruina e­

con6mica de ta Naci6n, pues at auto:r>izarse todos 1.os buques naciona 

le-e a practicar et. comercio de altu:r>a, se busc6 en realidad 1.a re­

ciprocidad de tas ventajas que por tos tratados internacionales, se 

hablan concedido a tos buques extranjeros; pero además est! 1.a inte~ 

ci6n de gravar todos tos nav!os que no pudieran ampararse con tas -

cláusulas de esos tratados por medio de aranceles. (B4) 

Posteriormente hubo otro intento por organizar tas auesti6nes del -

(6~) Salgado y Salgado, José E., Op cit, p. 10. 
(6 4) Bosch Garata, Carlos, Op cit,p. 395. 
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mar que aorrespondi6 al Imperio- de MaximiZiano, que ei•a marino de -

carrera, y a pesar del breve per!odo que dur6 su Imperio, su esfue~ 

zo por estructurar Za organizaai6n de los serviaioa mar!timos del -

pa!s fué importante y uno de los que más ae aaeraaron al problema -

mar!timo; se expidieron leyes decretos y reglamentos para este fin 

que contemplaban: pagos, Ziaenaias, gratifiaaaiones, alimentos y m~ 

triauZas para el alistamiento de Za gente de mar; construaai6n de -

buques; decretos para aonaeder primas a Zos navíos nacionales que -

hicieran viajes de altura; seg~ros marítimos y muahos otros rengZ~ 

nes encaminados a establecer un verdadero servicio de marina mercan-

te. 

Esta ZegiaZaai6n bien integrada tuvo una duraci6n aorta, ya que ao­

rri6 Za suerte del Imperio (1862-1867). ( 65) 

No obstante, poco a poco se fue organizando este aomeraio marítimo, 

estabZeaiéndoae aierta vigilancia para evitar loa contrabandos; sin 

embargo, Za necesidad de vr.as de aomunicaci6n y obras portuarias era 

grande y poco pudo hacerse con Zas pequeñas partidas consignadas al 

efecto, ya que Zas obras púbZiaas máa urgentes apenas recibieron al­

guna atenci6n conforme a aierta ideología liberal que procuraban de­

jar a los particulares Za aonstruaai6n y expZotaai6n de obras y ser­

vicios públicos, por Zo que sobre estas bases se celebraron contra­

tos aon Zas empresas privadas para establecer l!neas de telegrafos, 

de navegaci6n y ferrocarriles. 

Por otro lado, hubo proyectos de abrir aanalea de navegaai6n en di­

ferentes puertos de Za República que resultaron aasi ut6piaoa debi­

(65) Salgado y Salgado, José E., Op cit, p. 12. 
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do a Za dif{cil situaci6n y a Za atenci6n que requer{a de mayor ur-

gencia, como era el de mejorar Zos puertos mexicanos que se encontra 

ban en eZ más completo abandono, taZ es el-caso de Veracrua que su 

mueZZe se encontraba en Za más completa ruina, por Zo que fue apro­

bado un proyecto para Za reparaci611 y proZongaci6n deZ mueZZe que -

qued6 conaZzdda en 1872. Menos importantes fueron Zas obras de otros 

puertos, aomo Zas deZ mueZZe de Campeche, que se iniciaron en 1868 

y fÚeron aoncZu!das aZ año siguiente. En 1870, también se inici6 Za 

construcci6n deZ mueZZe de Tampico y otro en Merida. (66 ) 

Asimismo, considerando Za raqu{tica situaci6n de Za marina mercante, 

eZ Gobierno consider6 necesario conceder subvenciones a Zas compa-

ñ!as navieras que quisieran ZZegar a nuestras costas, cabe señalar 

que el primero de estos contratos se suscribi6 en 1867 con una com­

pañ{a norteamericana para el ~stabZecimiento de una Lt'nea de Nueva 

York aZ puerto de Veracrua que tocara SisaZ, con esto, el Gob·lerno 

se comprometta a pq¡'!7.J':un subsidio de 2200 pesos por cada viaje y una 

excepci6n de diversos impuestos; dicha L!nea fue conservada hasta -

1873 que debido a su éxito se decidi6 eZ establecimiento de una se-

gunda L{nea de Nueva OrZeans a Veracruz, tocando Tuxpan y Veracruz 

en 18 7 3. ( 67 ) 

Posteriormente, en 1874 fue establecida una vueva Ltnea de vapores 

e_ntre Za Habana y Veracruz que ~ambién fue subvencionada por viaje 

redondo y deb!a tocarse &ogreso en ambos sentidos. Cabe señalar que 

Zos fletes eran muy altos pues Zas matas condiciones de Zos fondea-

deros elevaban los gastos de seguridad y las diftciZes maniobras de 

T66J Calderon, Francisco R., Op cit, p. 531. 
(6 7) Ibidem, p. 543 
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descaPga, pPoZongaban Za pePmanencia de los buques en los~ertos, ! 

demás, el sePvicio de Zas Z{neas subvencionadas era deficiente. (6
íl) 

Casi ninguna llnea de navegaci6n tocaba Zas costas deZ Paclfico aZ 

astabZecerse eZ GobiePno FederaZ, en parte pop Za dificultad de co-

municaci6n con Za aona central deZ pals,en parta pop su poco desaPro-

ZZo propio y también por Zas guerPasy revoluciones que habla padeci 

do México, por Zo que vaPios Estados proyectaron impulsar Za na-

vegaci6n en sus costas y p{os, y en todos Zos casos hubo de pop me-

dio un auxiZio econ6mico oficial para favorecaP Za creaci6n o eZ so~ 

tenimiento de Zlneas de navegaci6n, sin embargo este objetivo no se 

- aZcanz6. 

8Z comePcio de cabotaje aZ cuaZ s6Zo podlan dedicarse Zos baJ>cos que 

navegaban con bandePa nacionaZ, era ya un privilegio papa Za maPina 

de Mé~ico, comercio en eZ cual por cierto Zos fZetes ePan tres veces 

mayores que en eZ de aZt'f'ar debido a Zas maZas condiciones de Zos 

fondeadePos que ya se habla mencionado antes. 

A Zo ZaPgo de Zos muchos años que Porfirio D!az estuvo en eZ poder, 

tom6 medidas concretas PeZativas a asuntos marltimos, entre eZZao -

Za firma de aZgunos contratos para que aZgunos vapores hicieran via 

jea peri6dicos entPe VePacPuz, Nueva Yo1•k y Nueva OrZeáno, además de 

la expedici6n de Zoe C6digos de Comercio I y II sobre materia maP{ti 

ma, establecidos eZ 20 de abPil de 1884 y el 15 de septiembre de 1889, 

respectivamente, los cuales ZegisZaron adQcuadamente paPa la época -

la marina mercante nacional y por último la terminaci6n de los tPaba 

(6 8) Ibidem, p. 549. 
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Jos para inaugurar el Ferrocaril interoccanico que uni6 Atldntico y 

Paa{fiao en 1894. ( 69 ) 

Pero Za red fe1•l'oaarriZera que se aonstruy6 qued6 desaonexa al aon!!_ 

tru{rse aon vi_sta a Za exportaai6n de materias primas, preferente­

mente mineras, sin tener en auenta Zas l{neas aomeraiales agr{aolas 

del pa-Cs. <70) 

Por otvo lado, en Za aatuaZidad Zos ferroaarriZes no aonstituyen un 

verdadero elemento de integraci6n demogrdfica, econ6mica o idustriaZ 

y tampoco ofrecen Za infraestructura necesaria para el manedo de Za 

carga que llega a Zoa p~~rtos, ademas ea importante considerar que 

eZ transporte ha sido uno de loa terrenos principales del seator in 

versi6n pública y privada, y a pesar de que desde Za Segunda Guerra 

Mundial se hizo un esfuerzo considerable por aumentar Za capacidad 

y medorar Zas condiciones del transporte en general, éste fue menos 

acentuado para el transporte mar-Ctimo en los últimos años, ya que -

en este sector Zas inversiones han sido heahas principalmente para 

aumentar Za capaaidad de los puertos mexicanos, por Zo que Za nave­

gaai6n apenas ha recibido atenci6n. 

2.2 LA LEGISLACION NACIONAL EN MATERIA DE TRANSPORTE MARITIMO.· 

Como se ha podido aprea~ar a to largo de Za historia, hasta haae aZ­

gunoa años Za marina meraante mexiaana ha mostrado muy pocos avanaea 

en su desarrollo desde Za conquista, a pesar de que desde la Indepe~ 

dencia del pa{s, y como pudimos apreciar en su desarrollo hist6riao, 

169) Bosah Gara!a, Carloa, Op cit, p.427. 
(70) Ibidem, ~28. 
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se apliaaron algunas medidas legislativas por el Gobierno Federal -

para promoverla y sacarla de su difícil situaci6n debido a tas nece 

sidades que requería eZ comercio exterior. 

No obstante, en Za actualidad esta situaci6n no ha variado, ya que 

el Gobierno Federal ha tenido que hechar mano a loe ~ecursoe diep~ 

nibZes que coadyuven a una mejor situaci6n, sin embargo ésto no ha 

sido posible aZ considerar Záhnecesidades econ6micas que se presentan 

en nuestro pa!s, en su situaci6n de "en v!as dé desarrollo" que cue!!. 

ta con un litoral de aproximadamente 9200 kiZometros, con más o me­

nos 40 puertos entre grandes y pequeños, y considerando además que 

eZ volumen de nuestro comercio exterior requiere de una flota merca!!_ 

te nacional que evite de Za constante fuga de divisas, que por pago 

de fletes salen del pa!s aZ contratar buques extranjeros, ya que eZ 

transporte por agua en Zoo más de los casos resulta mucho más barato 

que cualquier otro, por Zo que en Za actualidad se ha tratado de f~ 

mentar a toda costa et desarrotZo de Za marina mercante, mediante et 

establecimiento de una serie de medidas jurídicas encaminadas a su 

desarrollo. 

Como se mencionaba anteriormente, hasta hace algunos años se hab!añ 

hecho algunos intentos por establecer una ZegisZaci6n espec!fiaa P!!. 

ra regular adecuadamente Za marina mercante nacional, sin embargo a 

pesar de que algunos se acercaron al ·problema, éstos desaparecieron 

pronto debido a tas circunstancias poZ!ticas de Za época, y otros -

ordenamientos en ocasiones estorbaban at desar2•otto de Za navegaci6n 

comercial o ten!a:'. un efecto entorpecedor nobre ella. No obstante, 
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' en Za· aatualidad se ha .dado mayor atenaión a la auestión mar>ítima, 

de ahC que se podr>á notar> que muchas r>eglamentaaionee son relativa-

mente reaienteo, y algunao puede deairse que oon nuevas. 

Cabe señalar> que 1.ao polr:tiaav de pr•omoaión aatualmente apliaadao, se 

encuentr>an establ.eaidas en el. Plan Naaional de Desar>rollo y en el -

Progr>ama Naaional de Comuniaaaiones y Transpor>tes, en los que está 

contemplado un Subprograma de Desar•rollo de la Marina Mercante Naaio 

nal, que tiene aomo finalidad el establecimiento de polCticas y me-

didas que permitan el desarrollo de Za marina mercante, as{ aomo el 

aontrol de aiertos aotos y normas que en materia marCtima aorrespon­

(7 1) den a la SearetarCa de Comuniaaaionea y Transportes. 

En este sentido, Za Dii'eaaión General de Marina Mei•aante, dependie!!_ 

te de diaha SearetarCa, tiene entre ous funaiones prinaipaZes la de 

fomentar Za flota me roan te naeional, para 1.o aual se han establecido 

una serie de medidas tanto en materia jui,-Cdiaa como de fomento en -

esta materia. 

(71) Ley Orgánica de Za Administraaión Públiaa Federal, publiaada en' 
el Diario Oficial de Za Federaaión del 29 de diaiembre de 1976, 
Za auaZ ha sido 1'efor>mada ,;¡¡ varias oaasiones desde su p1•omulga 
aión, que en su ArtCaulo 36, Fraaaiones de la XII a Za XX, aon= 
fiere a Za Searetaría de Comuniaaaiones y Tranoportes Zas atri­
buaiones relativas a Za marina meraante y puertos, en auanto al 
otorgamiento da aonaesiones y permisos pqra efectuar maniobras 
y serviaioa marCtimos, portuarios avziliares y aonezon reZaaio­
nados aon 1.oa transportes o lao comuniaaaiones; para reguZar,­
promover y organizar Za marina meraante, roguZaaiones de las a~ 
muniaaaioneo y tranaportes por> agua a inspeaaión de los aervi­
aios de la marina meraante. Estau aatividadeo a su vea le son -
enaomendadaa a Za Di1'ecaió11 General de Marina Meraante, en base 
al ArtCcuZo 28 de Z Reglamento Interior de Za Searetaría de Com!!_ 
nicaciones y Tranaporteo. 
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2.2.l Leyes y Decretos en Materia de Transporte Mar!timo. 

El marco jur!dico de Za Legislaci6n Mar{tima Mexicana encuentra su 

base fundamental en el Art!culo 27, Fracciones IV, V, VI y VIII, ¡¡ 

en el Art{culo ?3, Fracciones XII, XVII y XXIX-F, de Za Constitu- · 

ci6n PoUtica de los Estados Unidos Nexicanos, al otorgarle facultf! 

des al Congz•eso para expedir leyes relativas a Zas zonas marinas m!!_ 

xicanas, al derecho mar{timo de paz y de guqrra, sobre v!as genera­

les de comunicaciones, sobre el uso y aprovechamiento de Zas aguas -

de jurisdicci6n federal y aquellos ordenamientos legales tendientes 

a Za promoci6n de Za inversi6n me=icana. 

De acuerdo a lo anterior, los orde1:a,.,:entos que aonforman Za Zegis­

Zaai6n en materia de marina mercan•e son: 

a) La Constitución Política de los Estados Unidos Mexicanos, como -

fuente principal. 

b) Ley Orgánica de Za Administraci6r. Pública Federal. 

c) Ley de Navegaai6n y Comercio Marítimos. 

dJ Ley de V!as Generales de Comunicaei 6n . 

e) Ley paz•a Promover Za Inversi6n Me=icana y Regular Za Inversi6n en 

e Z Extranjero. 

fJ Ley para el Desarrollo de Za Mal'foa Mercante Mexicana y su Regla­

mento a los Capítulos Tercero, C~arto y Quinto. 

g) Ley sobre Disposiciones Especiales para el Servicio de Cabotaje -

Interior del Puerto y Fluvial de la RepQblica y su Reglamento pa­

ra Za Navegaci6n de Cabotaje. 

h) Ley Federal del Mar. 

i) Ley Aduanera y ou Reglamento, y 

jJ Reglamento de Operaci6n en tos Puertos de Administraai6n Estatal. 
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En este sentido, considerando que ·¡,a han sido citados los dos prim!:_ 

ros ordenamientos, me referiré sólo a los que aun se encuentran pe~ 

dientes: 

- Ley de Navegación y Comercio Mar!timos, publicada en el Diario Ofi 

cial de Za Federación del 21 de noviembre de 1963, se considera el 

principal de los ordenamientos en Za materia, ya que tiene como ob-

jeto principal regular Zas actividades de la navegación mar!tima -

portuaria y sus maniobras conexas, as! como Za de Zas empresas na-

vieras, Zo relativo a buques, los actos, hechos y bienes relaciona­

dos al comercio marCtimo. 

No obstante Za amplitud de esta Ley, desde su promulgación establ!:_ 

ció Za caracter!stica de supletoriedad a Zas leyes de Vías GenGrales 

de Comunicación y otras, en todo lo no previsto por Z:i presente, r. ~'.,~ 

embargo, cabe señalar que en Zas últimas reformas formuladas a esta 

Ley en el Decreto publicado en el Diario Oficial de Za Federación 

eZ 22 de diciembre 4e 1975, se suprimió Za caracter{stica de suple­

toriedad que anteriormente tenla eZ texto original de esta disposi-

ción y establece la opción de recurrir a diveruou inutrumentos 11or 

mativos tendientes a resolver las cuestiónes que se susciten sobre 

la interpretación y el cumplimiento de las obligaciones derivadas 

de Zas concesiones y permisos, vtas generales de comunicación por 

agua, sus medios de transporte y Zos servicios mar{timos[72 ) 

(72) En el Art{culo 6° de Za citada Ley, señala que para tal objeto 
se procederá conforme a lo dispuesto en: 
a) Esta Ley y lau demás leyes en materia de comunicaciones por 

agua y sus reglamentos, as{ como los tratados internacionales 
debidamente ratificados por México; 

b) La Ley de V{as Generales de Comunicación; 
c) El Código de Comercio, la Ley sobre Contrato de Seguro y Za 

Ley General de Instituciones de Segu~os; 
d) El Código Civil para el Distrito Federal¡ 
e) Los tlrminos mismos de las concesiones, permisos y contratos 

aprobados conforme a Za Ley. 
fJ Los usos mar{timos internacionales. 
g) El Código Federal de Procedimientos Civiles. 
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- La Ley de V!aa Generales de Comunicaci6n, publicada en el Diario -

Oficial de la Federaaidn e Z J.9 de febrero de 1940, que en su Libro 

Tercero comprende Zo relativo a Zas comunicaciones por agua, en -

sus Art!culos 169 al 305; sin embargo, cabe senalar que Za Ley an­

tes mencionada, deroga taZes preceptos en Zo que se opongan a ést~ 

de acuerdo a su Art!culo 2° transitorio. Esta Ley ha sufrido algu­

nas reformas recientemente. 

- Ley para Promover Za Inversi6n Mexicana y Regular Za Inversi6n en 

el Extranjero, publicada en el Diario Oficial deZ 9 de marso de -

19?3. 

Cabe senalar que esta Ley aZ iguaZ que Zas anteriormente senala­

das, dan preferenc·ia a Zas embarcaciones propiedad de mexicanos o 

de sociedades mexicanas aon c Záusu Za de exclusi6n de· extranjeros, 

que estén abanderadas y matriculadas conforme a Zas leyes del pa{s, 

para llevar a cabo como una prerrogativa de exclusividad Za nave­

gaci6n y tráfico de cabotaje, con Zas excepciones que Za propia -­

Ley establece. 

- Ley pdra el Desarrollo de Za Marina Mercante Mexiaana publiaada en 

eZ Diario OficiaZ de Za Federaai6n eZ 8 de enero de 1981. El obje­

t" principal de esta Ley es el fomentar el desal"!•olZo de Za marina 

mercante mexicana. 

Para lograr dicho ob,ietivo, se estableaen diversas medidaa y f6r­

muZas previataa por la propia Ley, talea como eat{mulos, apoyoa -

econ6micos, exenai6n en el pago de impuestos y derechoa; se crea 

Za reserva de carga pai•a que de terminados productos se transporten 
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sólo ir.! buques me:r:iaanoa y se aonfirma Za faauZtad del Estado para -

celebrar Convenios Bilate1•ales o Multilaterales, que el Ejecutivo 

Federal suscriba, previa Za aprobaai6n del Senado de Za RepúbZiaa 

con aquellos pa!aes que tengan comercio exterior aon eZ nuestro -

para procurar una distribuaión de Za carga de manera equitativa -

entre Zos pa!sea signatarios, y como consecuenaia a asegurar Za su 

peraaión de toda dependenaia del exterior. Asimismo, se fomenta el 

desarrollo de Za marina mercante· aon Za ampliación de loa planes -

gubernamentales en materia de puerto~ diques, astilleros, que per­

mitan Za adecuada operación, construcción y reparanión de Zas em­

baraaaionea. 

Reglamento a loa Cap!tulos Tei•cero, Cuarto y Quinto de Za Ley para 

el DesarroZZo de Za Marina Mercante, publiaado en el Diario OfiaiaZ 

de Za Federaaión el 31 de oatubre de 1981. Este instrumento regla­

menta lo relativo a Za reserva de carga, a Za aonstruaaión y repa­

raaión de embaraaaiones mexicanas, tanto dentro como fuera del pa!~ 

asimismo se prevee Zo relativo a Zas sanaiones por infraaaiones co 

metidas a Za Ley .que se cita. 

- LeY, sobre Disposiaionea Eapeaiales para el Servicio de Cabotaje I~ 

terior deZ Puerto y Fluvial de Za RepúbZiaa, publicada el 4 de ene 

ro de 1929. Dicha Ley define con más precisión el tráfico marítimq 

atendiendo a Za navegaaión que ZZeven a aabo las embarcaaionea en­

tre el puerto naaional en que ae enauentren y el inmediato de es­

cala; además, esta Ley se aplica aomo exaepaión a las prevencio­

nes· generalee de la Ley de Navegaaión y Comeraio Marítimos, y tam­

bién la exaenta de tomar pl(Íctico a bordo, de visitas sanitarias, -
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patente de sanidad, pago de derechos de matr{cuZa, tráfico inte­

rior y patente de navegación, as{ como de cualquier otro derecho 

equivalente, pago de maniobras en eZ puerto, etc. 

Reglamento para Za Navegación de Cabotaje, publicado en eZ Diario 

Oficial de Za Federación eZ 4 de septiembre de 1941, establece que 

Zas embarcaciones en tráfico de cabotaje desempeñan un servicio de 

inter6s nacional y Zas Autoridades deben darle toda clase de faci­

lidades dentro de Za esfera de sus a·tribuciones y señala casos es 

pec{ficos ~·que les están prohibidos y Zas exenciones, enti•e Zas que 

se encuentra.n; Za patent.e de sanidad, visitas sanitarias, de migrf!_ 

ción, fiscales, del servicio forestal, de Autoridades Municipales y 

Gobierno de los Estados, etc., además termina regulando para este 

tráfico Zas figuras de Zos armadores, ·consignatarios, capitanes de 

los buques, tripuZaci6n, Autoridad Ma:r{tima, navegaciones_de remoZ 

que interior y pesca. 

- Ley Federal del Mar, publicada en el Diario Oficial de Za Federa­

ción eZ 8 de enero de 1986, establece todas aquellas medidas que 

:rigen en Zas zonas marinas que forman pa:rte deZ territorio nacio 

nal y en lo aplicable más. aZZá, donde Za Nación ejerce derechos de 

soberanla, como son: en el mar territorial, Zas aguas interiores, 

Za zona contigua, Za 2~na económica exclusiva, Za plataforma con­

tinental y Zas pZatafo:rmas insulares y cualquier ot:ra que permita 

el derecho internacional. 

- Ley Aduanera, publicada en el Diario Oficial de Za Federación deZ 

JO de diciembre de 1981, establece una serie de disposiciones que 
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PeguZan Za ent1•ada de me1•oanc{as al ten•itol'io nacional y Za sali­

da del mismo de mel'canc!as y de loa medios en que se tl'anspoPtan o 

conducen, as{ como el despacho aduanel'O y los hechos o actos que -

deriven de ésto o de dicha entrada o salida de mercanc!as. 

Reglamento de Za Ley AduanePa, publicado el 18 de junio de 1982, -

que Pegula Za forma en que podrán ser empleados los diversos tr>áff:_ 

coa, medios y v!as de conducci6n de mel'canc{as, as{ como el adecua 

do ejercicio de Zas facultades de Za Autoridad Aduanera relativas a 

Za entrada, sa Zida ,mar:iobras • transbordos y a Zmace naaie:i/;o de las 

propian mercanc{as y En su caso de los medios de transporte. 

- Reglamento de Operaci6n en los Puertos de Administración Estatal, 

publicado en el Diario OfiéiaZ de Za Federación el 8 de abril de 1975, 

en el cual se establecen Zas principales funciones de Zas Autori­

dades en e Z puerto, además de Zas dispocisiones que l'B!JU Zan Za o-

pera'ci6n en el puerto tanto para el arribo de embarcaciones, el a­

traque de Zas mismas, permanencia de buques y almacenamiento, as! 

como Za salida de embarcaciones. 

En este sentido, reafirmando el interls que se ha puesto en matel'ia 

mar{tima en Za Legislación Nacional, el Gobierno de Za República se 

ha preocupado por actualizal' dicha Legislación, con el objeto de a­

decuarla a Zas necesidades comePciaZes.y operacionales del pa{s y f~ 

cilital' Zas negociaciones mercantiles que Zas empresas navieras ti! 

nen que realizar en el ámbito nacional e intePnacionaZ, cualquiel'a 
•' 

que sea el contl'ato por celcbl'al'Be o se haya celebrado. 
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Como ya se hizo mención en su oportunidad, Za Ley d~ Navegación y Co 

mercio Narítimos lia sufrido reformas y adiciones para este efecto en 

varios de sus Artículos, taZ es el caso del Decreto del 18 de dicie~ 

bre de 1975, publicado en el Diario Oficial de Za Federación del 22 

del mismo año, en eZ que ae consigue entre otras cosas Za adecuación 

a Za Convención Internacional sobre el Código de Conducta de las Con 

ferenciaa Marítimas, además como puntos principales se comprenden los 

referentes a. Za libertad para nctvegar en Zos mares territoriales de 

Za República Zas embarcaciones de todos los países en los tdrminos -

deZ Derecho y tratados internacionales; se determinan Zos bienes del 

dominio marítimo; se establecen Zos servicios marítimos y portuario~ 

as! como Za competencia que el Gobierno FederaZ tiene sobre los mia­

mos; se determina Za Autoridad Marítima; se establece Za capacidad -

legal para adquirir, abanderar y matricuZar embarcaciones como me:ri­

canas, se regula lo relativo a Zas agencias consignatarias. 

Por otro lado, cabe señalar que mediante el Decreto que Reforma a Za 

Ley para eZ Desarrollo de Za Marina Mercante Ne:ricana, publicado en 

eZ Diario Oficial de Za Federación el 14 de enero de 1985, en el Ar­

t!culo 4° reformado establece Za naturaleza jur!dica deZ Padrón de -

Abandel'amiento Me:ricano, en eZ que se l'egistran Za embarcaciones de 

bandera e:i:tranjera que son operadas por Zas empresas navieras me:ric!!_ 

nas comprometiéndose éstas a abanderar dichos bienes en un plazo de­

terminado. Para que tales bieneo se registren en eZ Padrón, Zas em­

presas deben demostrar su legítima poseción mediante cualquier con­

trato financiero con opción a compra, debiendo en todo eotar inscri­

tos tanto Za empresa, así como Zos contratos en eZ Regiotro Público 
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Mar!Úmo Nacional. <73
J 

Es importani:e señalar que la Ley para el Desarrollo de la Marina Mel'-

cante Mexicana, la Ley de Navegaci6n y Comercio Mal'!timo, la Ley en 

materia de Cabotaje antes citaihy la Ley para Promover la Inversi6n 

ExtranjeitJ reserva el tráfico de cabotaje para los buques de bandera 

mexicana, y señala que sólo a falta de éstoo se hará en buques ins-

aritos en el Padr6n de Abanderamiento Mexicano y en casos excepcio-

nales la Secretar!a de Comunicaciones y Transpol'tes podrá autoriaal' 

provicionalmente que dicho tráfico sea hecho en buques de bandera ex 

tranjera;· no inscritos en el citado Padrón. 

Como una respuesta a lo plasmado en Za multiaitada Ley para el Desa-

rrollo de la Marina Mercante Mexicana, el Ejecutivo Federal emi;;e im 

Decreto publicado en el Diario Oficial de Za Federación el 13 de ma! 

zo de 1985, que estable Est!mulos Fiscales para fomentar el Desarro-

Zlo de la Marina Mercante f.fe:::icana, con el objetivo principal de fa-

vorecer mediante Za obtención de créditos contra impuestos federales 

no destinados a un fin espea!fiao, y fomentar tanto de esa manera el 

tráfico de cabotaje como el de altura,a fin de fortalecer a Za mari-

... 

na mercante nacional, para el lt:>!Jl'O .de un mayor porcentaje en el trane 

porte de carga del comercio interior y exterior de México, y lograr 

como consecuencia un ahnrro y generación de divisas propiciando de -

esa manera Za creación de nuevas empresas de transporte mar!timo y -

(73) El Registro Público Mar!timo Nacional fue creado en el Art!culo 
96 de Za Ley de Navegación y Comercio Mar{timos, y es Za Insti­
tución donde se registran todos los actos y documentos que orde 
na Za Ley su inscripción, y de esa manera surten efecto contPa 
terceros, dando como consecuencia, se~uridad jur{dica y publicf 
dad de los derechos reales ah! inscritos a favor de los intere­
sados. 
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y la ampZiaci6n de Za capacidad de Zas ya existentes.(?4 J 

Adicionalmente a Za anterior, considerando Za importancia que ae ha 

~targada a Za marina mercante nacional, es importante mencionar --~ 

en este punta.el establecimiento de Za Camisi6n Nacional de Marina 

Mercante y FZetes Nar1:timos, (? 5Jque anteriormente ven{a funoianan­

da en das Comisiones, Za Camisi6n Nacional de Fletes Mar!timos par 

un lada, y par eZ otra, ta Camisi6n Nac·ianaZ de Marina Mercante. Di­

cha Camisi6n constituye un Organa Cans11Ztiva del Secretario de Camu-

nicacianes y Transportes, el aual plantea y analiza Zas problemas que 

se presentan relacionados en Za materia, proponiendo y.coordinando 

tas pot{ticas y acciones concertadas a seguir. 

En esta Comisi6n se encz~entran representadas todas aquellas Depende!!_ 

cías Gubernamentales y Entidades directamente.involucradas entama­

teria. as! coma 6rganas representativos de tos navieros y Zas usua­

rias del transport!' mar-ctimo, Za que contribuye a que Zas pat{ticas 

que emanan de dicho 6rgana, guarden un cierta equilibrio que apoye. su 

apticaci6n. Dicha Com
0

is·i6n realiza sesianec ordinarias bimestrales~ 

Cabe seilalar que muchas de Zas temas ah{ tratadas han culminada en"­

medidas formalmente establecidas, cama es eZ casa de algunas regla­

mentac.ianBs de .Zas ya mencionadas. 

(7~) Las crlditaa que contra impuestas federales obtengan las empre­
sas que resulten beneficiariaa, equivalen al 101 del coata de ad 
quieiai6n de las bienes taZea como: buques, maquinaria y equipas 
nuevas de fabricaci6n nacional, buques maquinaria y equipos· nue­
vos o usados de fabricaci6n extra11jera, s6lo cuando no es fabri­
quen en el pa!s con laa caracter{stiaas o en loe plazos requeri­
dos, previa dictamen de Za SecretarCa de Comunicaciones y Trans­
portes, en otros bienes tangibles que eet5n directamente vincuZ!!. 
das con Zaa actividadea del transporte mar{timo. 

(?5) Decreta por el que se Reforman tos Art{culoe 13 al 18 del Cap!t!!_ 
Zo II de Za Comiai6n NacionaZ de Marina Mercante, del Reglamento 
a Zas Cap{tulaa Tercera, Cuarta y Quinto de Za Ley para et Desa­
rrolla de ·za Harina Mercante Mexicana • 
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2. 2. 3 Aplicación en Mé:rioo de Za Convenoión Internaoiona1. sobre 

un Código de Conduota de Zas Conferencias Mar!timas. 

, En los temas presentados hasta eZ momento en este Cap!tulo, se ha PE. 

dido apreoiar a grandes rasgos un panorama general de cómo ha venido 

evolucionando Za marina mercante nacional, de~de el punto de vista 

interno, as! como loa diferentes mecanismos Zegielativoe, que son a-

plicadoe en Za actualidad para tratar de lograr el desarrollo que en 

materia de transporte mar!timo requiere e:l pa!e. No obstante, es im-

portante eena1.ar que para complementar estas poZ!ticae establecidas 

por eZ GObierno Federal, también se han adoptado una serie de medi-

das que son aplicadas en nuestro pata a nivel internacional, como son 

Zas pol{ticas que se aplican en la participación de foros internaci~ 

naZee; as{ como 1.a firma de convenios bilaterales oon aquel-Zoo pa!--

ses que por el grado de intercambio comercial, requieren _de este ti-

po de acuerdos para racionalizar eZ trato entre Zos miemos, y de los 

cuales se hablará más adelante. 

En este sentido, en et ámbito de Zos convenios internacionales, en 

especial loe que corresponden a 1.oe muZtilateraZee, se ha escogido 

el. Convenio Internacional sobre un Código· de Conducta de Zas Conf~ 

renaiae Har!timas, ( 76 J aun cuando e:ria ten otro tipo de convenios de 

los que Hé:rico forma parte, debido a Za estrecha relación con el te 

ma en general, y en virtud de que nos permite apreciar a g7andea raa 

goa la.coneo1.idaci6n de esfuerzos de los pa!sea eubdesarroZZadoe, que 

aspiran a una mejo~ aituación en eu desarro1.lo de sua marinas merca~ 

(?6) Comisi~n Naciond de FZete11 .l.fal'!timoa, Oonvtmios IT'ternacional~rn 
eobi•e Transporte ·1q.r!timo. euaoritoa, por Md.:ico; Q'omo I.,M~:rioo. -
SCT, Erlero de_ 198.J-,. p. 25-
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tes, y que pretenden salir del monopolio que en materia de transpo! 

te mar{timo ejercen algunas potencias. 

A fin de presentar un panorama más amplio sobre la Convenci6n Inter 

nacional de que se trata, se hará referencia a Za definición de co!!_ 

ferencia mar{tima, cuyo concepto será de gran interés para el análi 

~is de este Subcap{tulo. 

"En tlrminos generales, una conferencia mar{tima es Za reuni6n de li 

neas naviera11 que prestan servicio en una ruta determinada y que con 

vienen en la apliaaci6n de fletes uniformes, aaf. como de ciertas nor 

mas; por ejemplo, las bases para el cálculo del flete y para su esta 

blecimiento, el embalaje para los diferentes productos, la uniformi 

dad en el conocimiento de embarque, comisiones a corredores, entre 

otraa, ~on el objeto de presentar un frente coman contra la compete~ 

cia de las l{neas independientes, as{ como entre sus miamos asocia-

dos .• 

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

transpo1•te". ( 77 ) 

La primera conferencia de fletes mar{timoa se cre6 en el año de 187~ 

const.itu{da por Zas compañ{as de las potencias ma:r{timas de esa ép!!_ 

ca, con el fin de unificar las tarifas de fletes y pasajeros, sin e~ 

bargo, a pesar de que este tipo de mecanismos fue un avance para la 

organi::iaci6n del transporte mar{timo, poco a poco su funci6n se fue 

diatorcionando, ya que ocasionó que estas compañ{as mar{timas form~ 

ran un c.{rculo exclusivo en el que se eatablec!an acuerdos diecri­

( 77) Comioi6n ·r:acional de FZe,tirn Mar{t:imos, Mahual pal'f! !!l Vsuar~p 
·dct Traniipo:rte Maritimo, Méxiú>, SCT, Dic.ie1J1bl'e de 1982, Ja. 
Edici6n, p. 40 
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minatorios, es decir se pon{an obstáculos para el ingreso de nue­

vos miembros, para el reparto de determinados tráficos entre los 

buques afiliados con excZusi6n de otros, e incluso eliminaban a 

los competidores independientes,tanto de Z!nea,como a otros. 

De ah! que uno de los problemas fundamentales del transporte mar!­

timo que se crearon con este tipo de mecanismos fue el excesivo p~ 

der que ejerc{an y que ejercen todav!a en Za actualidad Zas conf~ 

renoias mar{timas sobre los usuarios. 

En este sentido, considerando las discriminaaioneo de que eran ob­

jeto principalmente los pa{ses menos desarrollados en este tipo, de 

prácticas, fue necesario buscar medidas de contrapeso a estaa aitua 

cianea, como era tratar de contar con una marina mercante de auuer 

do u sus necesidades, a fin de establecer determinadas condiciones 

para los transportes, de tal manera que los fletes no continuaran 

disminuyendo sus ganancias, ya que en muchos casos les conven{a -

más no exportarlas y venderlas en el mercado nacional. Es por ello 

que con el objeto de promover el desarrollo de Zas marinas naciona 

les de estos pa!ses y para lograr el fortalecimiento de su comercio 

e~terior para favorecer a los usuarios del transporte mar!timo, pe~ 

miti~ndoZes tener una mejor posici6n frente a Zas conferencias ma­

r!timas, fue preciso iniciar !ma se1•ie de posiciones en algunos f~ 

ros internacionales, a fin de buscar una soluci6n favorable a esta 

problemática. 

Las primeras negociaciones se llevaron a cabo en Za Primera Confe­

rencia de Zas Naciones Unidas sobre Come~aio y Desarrollo, celebr~ 

da en Ginebra, Suiza, en 1964, en la cual, el Grupo de tos 77 exi-



- 59 .; 

gió un trato máa justo y equitati~' en Za materia para que ae re­

mediara Za situación que por años ven{an padeciendo eate grupo de 

pa{ses. 

Es por ello que exist{a la urgente necesidad de i~pZantar un Códi-

go a nivel internacional, para remediar esas situaciones arbitra-

rias, y que Za conducta de todos los pa{ses fuese más equ-itativa, 

por lo que finalmente despuls de una serie de negociaciones en di-

/ versas reun1'.ones, el 6 de abri_Z de 1974, ful aprobada Za Convención 

Internaciona Z sobre un código de Conducta para Z<:s Conferencias Ma­

r!timas en e Z aeno de l~ Comisión de Transporte Nai•{timo de Za ----

UNCTAD; lo que nignific6 un triunfo para los pa!ses en desarrollo -

en Zas esfera del comercio internacional, por Zo que Zoo pa{ses --

miembros se ven obligados a crear organizaciones acordes para Zogr~ 

hacer funcionar eZ Código, as{ como también que s11s armadores nacio 

nales se propongan aumentar su capacidad de bodega para participar 

en el reparto de carga otorgado por Za propia Convención. 

Cabe señalar que Mlxico tuvo .una participación activa en Zas nego-

ciaciones que culminaron en el texto acordado del Código, ya que -

fue vocei•o de la región durante Za ce.Zebraci6n de la Conferencia de 

Plenipotenciarios que aprobó el muZticitado Convenio, por lo que ae 

adhirió a cate ordenamiento internacional el 6 de mayo de 1976, de~ 

pula de conclu{dos los trámites legales internos, es por ello que 

desde el 6 de octubre de 1983, fecha de su entra.:la en vigor, tiene 

vigencia en nuestro pa{s dicho Código. 



- 60 -

A través deZ Código ae persigue facilitar la expansión deZ comaPcio 

Mar{timo mundial, promovep eZ deaari'o Z Zo de BePvici'.oa map{timoa y -

garantiza!' wz equilibrio tanto para Zoa intereses de Zoa p1'oveedores como para 

loo servicios deZ tranopoPte marítimo de Zos uauarioo de dichos oervicios. 

En este sentido, con Za entPada en vigor de Za Conve11e1:ón se hizo un análi 

oia de Za situación deZ pa{s a Za Zuz de Zas diaposieiones de dicho oPdenamiento 

internacional, a través de Za Comisión Nacional de Marina MePcante y Fletes Mar!-·· 

timos, ya que en Za misma participaban y siguen pa:t'tieipando tanto AutoPidades, · 

como usuarios deZ tPanspoPte mai,Ctimo, que son Zos participantes pri_ 

mordiaZes de Zas relaciones que reglamenta eZ Código de Conducta. 

En base a Zo anterior, Za "Autoridad Competente" a que se refiei•e el 

articulada de Za Convención se encuentra a cm•go de Za Secretaría de Comuni!!a,,i,> 

nea y . transpoPtes, eonfo1'TT1e a Zo estabZeaido en el Dia:t'io Oficial de Za Fedei•a­

ción deZ 20 de junio de 1984, en eZ que se establecen detaUadamente todas sus -

funciones. Dicha Secretarla ea Za eneargada de Za apZieaeión deZ Códi_ 

go en Zo relativo a Zas relaciones de Zoo usuarios eon Zas confePen­

ciaa mar{timas, y aZ establecimiento en la ZegiaZación interna de Za 

reserva de ca:t'ga, además de fijar Za participación de Zas Uneas navieras 1·aaio­

naZes, en este sentido, a fin de pPesentar un panorama general deZ dmbito ." 

de competencia que comprende dicha legislación, presentaré un reaú­

men de Zoa Art{cuZoa de mayor relevancia: 

- En eZ Art{culo 1, Apartado 5, eZ texto del Convenio establece que Zaa co!!. 

ferenciaa tendrán en consideración loa puntos de vista de las Autoridades Com-

pe ten tes aZ eatudiaP las aoZicitudea de ingreso de las Uneaa nacionales. 

- fu fo relativo a la reserva de carga deZ aomei•cio exte1•io1• entre don pa!sea para 

su:i Uneaa nacionales, en eZ Código de Conducta ae maneja el principio equitati_ 
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vo de la f6rmula 40-40-20 para Pep<ll'to de fletes y voZwnen det tl'6fico papti­

oul.ai> de que -e¡¡ tfo-;;e' (A1•t(auZo 2 inaiso 4) 

Esto significa que aada uno de loe países involuci>ados en un ti>~ 

fiao bilatei>al tendrá dei>echo a tPanepoPtar el 50:; de las aai>gas 

originadas entPe ambos y tPansportadas en aonfePenaia, pudiendo -

aeder un 10% a teraerae banderas que tPadiaionalmente hayan oper~ 

do en La ruta. De no ~ontar aon Las líneas naviePas, alguno de los 

dos países, o de no desear prestar el servicio, el porcentaje que 

oPiginalmente le aorreepondía será dietribuído entre loe demás --

miembros de Za aonferenaia que pPesta loe serviaios en ese tráfico. 

Cabe señalar, que este prinaipio de dePeaho de paPtiaipaai6n equi­

tativo en el tráfiao se aontempla en nuestPa Ley para el Desarro­

l ?o de Za Marina Meraante Me:daana y su Regfomento a Zas Capítulos 

Tercero, CuartoyQuinto, sin embaPgo, dicha Convenai6n mantiene una 

salvedad dentro del mismo ApaPtado 4 Artíaulo 2, al señalar que lo 

antePior se realizará a menos que se estipule otPa cosa de común 

acuePdo; o sea que las líneas de ambos países puedan tener capaci 

dad paPa transportaP el total de la aarga generada o más, en cuyo 

caso podrán acordar que s6lo esas líneas intervengan en el tráfi-

co en cuesti6n. 

- En el Artículo 5, Apartado 1, se aoncede a las AutoPidadea Comp~ 

tentes de cada país la facultad de solicitar a las aonferenaias 

la presentaci6n de informes sobre Zas medidas adoptadas c~n res­

pecto a reclamaciones por prácticas de abuao o violatoriaa del ~ 

cue;do de conferencia, con lo cual posibilitará a loa Gobiernos 

Nacionales para opinar o Peaomendar sobre posibleo aaminos de so 
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tuci6n a dichos problemas. 

Asimismo, dichas conferencias debcrin dar a conocer a solicitud 

de Za Autoridad Competente de cualquier Gobierno miembro, sus a­

cuerdos internos, de distribución de tráficos de derechos de ese~ 

Zas y salidas, etc., lo que permitirá aZ Gobierno tener un marco 

de referencia más amplio para fijar sus lineamientos de políticas 

globales para el desarroZto del transporte marCtimo: 

- De gran importancia es Zo establecido en el Art!cuZo í', 1•e Zativo 

a Zoa acuerdos de ZeaZtad, Zos cuales se han celebrado entre usu~ 

rios y. conferencias desde hace mucho tiempo sin una norma que to 

regu Zara. Si bien seguirán siendo produc·to de ta negociación entre 

las partea,en eZ marco del Código de Conducta tos acuerdos de lqa}_ 

tad deberin garantizar tanto toa derechos y obligaciones de loa -

miembros de Zas conferencias como de toa usuarios. 

- En el Artículo 11, dispone que tas Autoridades tendrán derecho a 

pai•ticipar en tas consultas entre tas conferencias y Zas organi33 

cianea de usuario,s¡ lato permite a cada Gobierno miembro, vigiZa11 

que Zas consultas y negociaciones se celebren dentro de toa márg! 

nea. permitidos por et inter€a nacional, además de que anula com­

pletamente ta toma de decisiones unilaterales en aspectos de fl~ 

tes, recargos, aervl~ioa, que tradicionalmente se presentaba por 

parte de Zas confe:rencias marCtimas. 

- En el Art!culo 14, ae institucionaZiza eZ sistema de conauZtav e! 

tre loa uauarioa y tas conferenc1:r1e pa~a negocia:r en materia de -

aumentos en tos niveles de fletes, con lo que se pone tlrmino a 
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Za pl'áctica casi generalizadd de Zas conferencias de fijal' unila­

teralmente Zos incrementos de fletes. 

- Por otl'o lado, en el Artículo 15, Zas Autoridades estarán en po­

sibilidades de analizar los p1'ocedimientos de Zas conferencias P!!. 

ra aceptar o negar un flete promocionaZ solicitado µor un usuario. 

- Capítulo VI, que comprende los Artículos del 23 al 46, se dedica 

a Zas disposiciones y mecanismos para Za soZuci6n de controver­

cias. Dentro de los Artículos se presenta el 28, donde se estipula 

el derecho de Za Autoridad Competente a participar en el procedi­

miento de conciliación para apoyar a Za parte ~acionaZ o a una pa~ 

te que tenga controvercia relacionada con el comercio extePior del 

país contratante. Se desprende del texto.que el apoyo gubernamen­

tal podrá se1• para una línea naviera nacional o para los usuarios 

o el órgano representante de éstos. 

Estos son a grandes rasgos los principales cap{tulos que han aido -

descritos, Zos cuales servirán de base para el análisis de Zos si­

guientes capítulos, ya que de alguna foPma Zas disposiciones conte­

nidas en dicha Convención son válidas en nuestro país, ya que de a­

cuerdo al Artículo 133 ConatitucionaZ, el Código de Conducta ya es 

una Ley vigente en México, pudiéndose notar que es un mecanismo que 

regula Zas actividades de Zas conferencias que siPven aZ comercio -

exterior de un país miembro. En este sentido, cabe señalar que Za !!. 

plicación de dichas disposiciones sePvirán de gPan apoyo para fijar 

noPmas y límites a Zas tarifas establecidas por Zas confePenciae -

que anteriormente eran establecidas en forma unilateral. 
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Cabe seña Zar que Zoa objetivoa finales de Z C6digo de Conducta son -

promover y fortalecer eZ comercio exterior de los pa{ses en v{as de 

desarrollo, y para ZograrZo se promueve eZ desarroZZo de Zas mari­

nas nacionales de estos pa{ses que fortaZecerán a Zos usuarios y -

permitii•án tener una mejor poaici6n frente a Zas conferencias mar{­

timas. 

En otras paZabras eZ prop6aito básico y útiZ deZ C6digo es agiZiaar 

eZ comercio exterior en términos generaZes, dándoZe mayor seguridad 

y severidad en sus transacciones mediante una infraestructura de -

transporte mar{timo ·eficaz y armonizado, en donde se aseguren Zos 

Zeg{timos derechos de cada una de las partes que intervienen. 

No obstante, cabe acZa1•a1• que en un tráfico entre dos pa{ses en que 

uno de eZZos no sea parte de Za Convenci6n, no se Ze apZicará lata, 

ni tampoco se apZicará al tráfico que no esté servido por conferen­

cias mar{timas. 

En este sentido, es importante señaZar que a pesar del apoyo y del 

interés que se ha mostrado por parte de nuestro pa!s hacia Za Con­

venci6n, aún no se ha estabZecido una normatividad detaZZada que -

reguie su apZicaci6n a nivel nacional, aun cuando algunas disposi­

ciones ya estan previstas en nuestra ZegisZaci6n y además aZ ser Mé 

zico miembro, ya existe una apZicaci6n jur{dica nacionaZ para este 

mecanismo, Zo que requerüá posteriormente que las Autoridades pro­

sigan ese camino, ya que en Za actuaZidad son 12 Zas confenciaa ma­

r{timas o acuerdos que ofrecen servicios a puertos mexicanos. 

2.2.S Sistema de Convenios BiZateraZe8. 
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En eZ apartado anterior, ae observó a grandes rasgos el enfoque que 

se dá en t1uea tro país en la aplicación de acciones intel'nacionaLes 

en materia de transporte marítimo que permite una mayor participa-

ción de nuestra mal'ina mercante nacional, desde un punto de vista 

muttiZateraZ a través de los tráficos conferenciados en Zos que in 

tervienen Ztneaa navieras nacionales. 

Otra medida que se Iza instrumentado desde el marco internacional y 

en congruencia con el Códi.go de Conducta de las Conferencias Narít:f:_ 

mas, lo ha sido Za adopción de una política en Za negociación y a-

dopción de Convenios Bilaterales, que en México se ha hecho y ee h!!_ 

ce con sus principales socios comerciales, a fin de ayudar a Za con 

secución de objetivos, tanto en el plano nacional como en el intel'-

nacional. Ea por ello que lo que ha inspirado en gran parte Za aeZ! 

bración de convenios bilaterales ha sido el afán de de$arrotlar la 

marina mercante nacional y lograr una mayor participación en el 

transporte de mercancías de nuestra flota nacional. 

Cabe señalar que Za concertación de dichos convenios, tiene como ff 

nalidad Za de establecer un reparto equitativo de Zas cargas gener~ 

das en ciertos tráficos, (?B)por lo que ios convenios bilaterales -

presentan en su articulado, medidas tendient~a agiliaar el trans-
'· 

porte de mercancías por mar. Al mismQ tiempo presentan mecanismos -

de ayuda y disposiciones nacionales qua permiten el buen funciona-

miento de esos acuerdos como lo es el reparto de carga; ejercicio 

de la juriadicción y mecanismos de consul.ta, entre otros. 

(7B)Este objetivo está contemplada en la Ley para el Desarrollo de 
Za Marina f.Jer>cante Mexicana;, que en su Art!culo 1J establece que 
el Ejecutivo Federal podrá suscribir con aprobación del Senado -
de la Repúblioa, Convenioo Bilaterales o Uuttilateraleu, con a­
quellos patses que tengan comercio e:rterior con H~:riao, con el 
objeto de'procurar una distribución da la carga de manera equit~ 
tiva entre loa pa!8eo signatarioa. 
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Es importante señalar que en nuestro pa{s Za Dirección General de -

Marina Mercante, funge como la Autoridad Competente para Za design~ 

ción de empresas navieras; aprobación de tarifas de servicio de ZC­

nea regular y Za elaboración del reglamento respectivo. ~O) 

De esta manera, a través .. del, establecimiento de un servicio de ZC-

nea regular entre Zas partes contratantes, se podrá garantizar un -

reparto de cargas, impoi•tes de fletes equitativos, ofreciendo para 

nuestra marina mercante.y sus usuarios condiciones que satisfagan 

Zas necesidades de ~ransporte de mercanc{as de nuestro pa{s. 

Como se ha mencionado, entroe los objetivos pe1•segziidos en Za conce!:. 

tación de estos convenios y a consecuencia de que muchos paCues cue!! 

tan con leyes de reserva de carga, como es et caso de Za mayo1' paro-

te de los pa{ses sudamericanos, Zo que impide participar libremente 

en sus tráficos al nuestro, por lo que ae ha buscado establecer es-

te tipo de mecanismos que se apoyen en principios de rec~procidad -

internacional para negociar condiciones equitativas para ta marina 

mercante nacional. 

En este contexto se tiene que Mdxico ha concretado actualmente 7 co!! 

venios bilaterates de reparto de carga con tos siguientes pa{ses: -

Argentina, Bulgaria, España, República Democrática Alemana, Unión de 

Repúblicas Socialistas Soui5tic~s, Palees Bajos y Brasil. 

Cabe señalar que en todos ellos se hace mención de la distribución 

de Za carga con una participación igualitaria. Además ha suscrito un 

convenio en materia de facilitación de tráfico mar(timo con el Go-

bierno de za·República Popula1• de China. 

( 79) Ibidem, Artfcuto 13. 
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El pl'imel' convenio de t1•anapol'te mal'!timo fil'mado pol' México fue el 

de Za República Fedel'ativa de Bl'asil, que fue fil'mado el 24 de ju -

lio de 1974, y entl'6 en vigol' el 30 de octubl'e de 1975, el cual co­

mo ae ha mencionado anteriol'mente, éate al igual que loa otl'os 6 -­

convenios, tiene como finalidad facilita!' el intel'cambio de bienes 

pol' vía mal'!tima; y a su vez logl'ar Za mayol' captaci6n de los fletes 

genel'ados pol' dicho intercambio. 

Poatel'iol'mente, le sigui6 el Convenio de Tl'anspol'te Mal'!timo entl'e 

México y Za Unión de Repúblicas Socialistas Soviéticas, pal'a el l'e­

pal'to de cal'gas que fue fil'mado el ·7 de julio de 1978 y entl'6 en vi 

gor eZ 13 de mayo de 1979. Y asimismo, el Convenio de Tl'anapol'te Ma 

!'!timo entl'e México y Bulgal'ia, fiPmado el 12 de julio de 19?8, que 

entl'Ó en vigol' el 26 de mayo de 1979. 

En ese ~ismo ol'den, el 28 de septiembre de 1979, fue fil'mado el Co~ 

venio de Tl'anspol'te Mal'ítimo entl'e /.féxico y Za RepúbZica Democl'á­

tica Alemana, que entl'Ó en .vigol' el 9 de mayo de 1980. 

Cabe aeñalal' que con estos tl'eB últimos convenios se ha intentado 

pl'ofundizal' Zas !'elaciones entl'e nuestl'o pa!a y los del ál'ea socia­

•Ziata, ya que estos pa!ses estan considel'ados como socios potenci~ 

les a mediano y lal'go plazo, repl'esentando una opci6n de diversifi 

cación del comercio exterior de México. 

Además con Za firma de dichoa convenios, se pel'sigue gal'anti~ar de 

esta manera que el tl'anspol'te pol' v!a mal'!tima que se genere por el 

comercio exterior con esos pa!ses socialistas, sea regulado pol' Zaa 

partes contratantea, asegurando una participación equitativa de Zas 

flotas mercantes interesadas. 
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El 9 de diciembre de 1980, fue firmado et Convenio de TranBporte -

MarCtimo entre México y EBpaña, miomo que entró en vigor el 6 da j!!_ 

nio de 1984. Es importante m1?ncionar que eote Convénio ti'.•me mayor 

relevancia, toda vez que este pata es uno de Zoo principales soaioo 

comerciales de México, además de que conforme a una adición al re-

glamento de eote Convenio, Zos productos derivados del petróleo, di! 

tintos a Zoo obtenidos por destilación primaria en estado Z!quido o 

gaseoBo, están reguZadoB por este Convenio; para eZ efecto Be pubZ:f 

có en eZ Diar-iu Oficial de Za Federación el reglamento y su Adden~ 

dum•· r9o J De e ata manera se ha tratado de garantizar que estas cargas 

efectivamente ae realicen en buques de band.ora nacional. 

Posteriormente fue firmado eZ Convenio de Transporte MarCtimo entre 

México y Argentina, eZ 4 de abriZ de 1984, el cual entró en vigo1• 

el 29 de abriZ de 1987 cuando Be realiz6 eZ intercambio de inatru-

mentoB de ratificación, siendo publiaado'en el Diario Oficial de Za 

Federación el 19 de junio de 1987. 

De loa anteriores también Be des·taca eBte último aonvenio, ya que 

en el miBmo Be incluye Za realización de estudios relacionadoB con 

BeguroB mar_ttimoa y con Zas BociedadeB _de daBificación de. buques 

en el contexto latinoamericano. 

Por otra parte, con motivo de Za VI Reunión de Za Comisión Mixta 

de Cooperación Económica y Comercial entre México y Za República 

Popular de China, se firmó en julio de 1984 el Convenio de Faail:f 

tación de Tráfico Mar!timo entre amboo patoes. Eote Convenio Be di 

(80) Diario Oficial de Za Federación del 27 de noviembre de 1981. 
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ferenc!a de Zoa demcfa, en virtud de que es un mecanismo innovado:r 

que a6Zo pe:rmite asegurar a buques de ambaa.pa:rtea que ar:riben a·­

aZgQn puerto y de la estancia de este buque en eZ puerto. Dicho -

Convenio entr6 en vigor et 27 de marzo de 1985. 

Por último, Ze sigue el. Convenio de Transporte UaP!timo entre Méxi 

co y loa Pa!ses Bajos, que fue firmado el 18 de octubre de 1984, y 

entr6 en vigor el 1º de agosto de 1986, dicho Acuerdo constituye 

un gran acercamiento de nuestro pa!s con Zas pa!aea del área, toda 

vez que la aituaci6n geográfica que presenta dicha pafs permite a 

!M:r:ico en cierta forma, Zr: posibilidad de tener acceso come1•aial a 

otros mercados promoviendo Za diveraifiaaci6n de su comercio e:r:te­

rior. Asimismo, constituye un ~ompimiento a la poZ!tica de no eon­

~ertaci6n dg Convenios Bilaterales que los pa{aes de Za Comunidad 

~conómica. E1<PODe.a li.abf.an. .venida ¡:-resentando. 

Es de mencionarse, que Za mayor!a de los pa!ses antes citados con 

los que se ha concertado esto~ convenios, son como México, partes 

contratantes del C6digo de Conducta, lo ·que ha permitido y seguirá 

permitiendo que eu ejecuci6n y au funcionamiento sean coherentes 

con sus propios intereses, toda vez que su inte:rés ds promover aus 

marinas mercantes y au desarraZlo ecan6mico a través ie Zoo mis­

mos, se ve sustentado en Zai diopoeiciones de este instrumento j! 

r!dico internacional .. 

2. 2 • .J rlota Mercante Me:r:icana Actual. 

la marina mercante ea un elemento de vital importancia para Za ea-
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t:ructura eoonómioa de cada pate, eu importancia ae ve l'eeal.tada t!!_ 

da vez que el transporte marítimo es eZ medio de mayor relevancia 

para el desarrollo de Zaa relaciones comerciales entre Zaa naci!!_ 

nea, ya que Za mayo:r parte del comercio mundial Be reaZiaa por -

v!a marítima, y además, al coneidera:r que eate tipo de transpo:rte, 

en loe más de loa casos es mucho más barato en el tranaporte de -

las mercanc[as, que cualquier oti•o para grandea volúmenes. Sin em­

bargo, en México hasta hace algimos años, este elemento ae hab!a ve 

nido desarrollando en una forma lenta y muy atrasada, a pesar de -

que cuenta con muchos recursos a su favor, que de l1aber sido debi­

damente aprovechados lo hubieran colocado en una mejor situación, 

pero no fue as{, ya que sólo se hab!a dedicado escasa atención al -

fomento y Za mejora de Za marina mercante y poco hab!a sido objeto 

de interés especial. 

En cierta forma, este problema pod:r>ía atribufrse al largo someti­

miento a que es tuvie?'on sujetos nues ti•os puertos desde Za época -

colonial, lo que provocó que la inquietud de desarroiiar una mari 

na mercante ~ropia surgiera más tarde, en proporción a otras nacio 

nes, sin embargo, una vez superada esta situación poco pudo hacer 

el Gobierno Federal para promover este campo, ya que la falta de -

experiencia y Za carencia de recursos económicos, que necesariamen 

te :r>eq11iere Za industl'ia del transporte mar!timo, aa{ como las ina 

talaciones po?'tuariao, además de la aplicación de ciertas disposi­

ciones emergentes, obstaculizaban su desarrollo. 

No obstante, la actitud hacia esta materia ha evolucionado en loo 
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dltimoo a~os, lo cual se puede apreciar en Zas polCticas que ac­

tualmente son aplicadas por el Gobierno Federal, tanto a nivel na­

cional, como internacional, como se ha podido observar en los temas 

anteriormente tratado11 en este Cap{tulo, y que se presenta a tra­

vés de Za participaci6n de los foros internacionales, la adopci6n 

de convenios bilaterales y el establecimiento de medidas que regu­

lan la marina mercante nacional, lo que ha permitido obtener reou! 

tadoo positivos y despertar el interés de loa sectores involucra­

dos, a fin de desarrotiar esta área, como una de 1.as tantas que -

necesariamente requiere el pa{o en esta cr{tica situaci6n. 

Con todas estas pol{ticas, y no de menor importancia son los apoyos 

y est{mulos que han sido establecidos para promover el fomento a -

la marina mercante, como son los Eot{mulos Fiscales y el Padr6n de 

Abanderamiento Mexicano, entre otros, io que ha contribu!do a que Za 

flota meraante nacional salga en cierta medida de su raqu!tica si-:, 

tuación, logrando importantes incrementos en la capacidad de Za fl~ 

ta disponible, además de Za creación de nuevas empresas navieras -

me~icanac. 

Para muestra de lo anterior, baste hacer una breve exposición del -

proceso de crecimiento de la flota que se ha registrado a partir de 

Za presente década, que es máa o menos el per!odo en que se han e~ 

prendido las medidas de laJ.que ya se ha hecho mención, Zas cuales 

han mostrado Bu efectividad en el hecho de que de 1981 a la fecha 

se han obtenido importantes incrementos en la flota mercante na­

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

CUADRO 1 

EVOLUCION DEL CRECIMIENTO DE LA FLOTA MERCANTE DE BANDERA MEXICANA~) 

(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 

~) Embarcaciones mayoi•es de 500 TPM. 

FUENTE: Departamento de Promoción y Contr>oZ par>a Za Reserva de Car>­
ga, Dir>ección de Fomento y Desarrollo, Dirección General de 
Nar>ina Mercante, Subaecr>etar{a de Oper>ación, S. C. T. 

Como puede observarse, en el año de 1987 se regiatr>a un tonelaje 

de 2.2 millones de TPM, Zo cual no reauZta una cantidad precisa p~ 

ra todo el año, ya que Za misma fue obtenida en el mea de marzo. No 

obstante Zo anteriOZ', a fin de presentar un panorama gener>al de la 

flota mercante actual deaglozar[ esta cifr>a confor>me a loa datos -

obtenidos. 

AaC tenemos que hasta mar>zo de 1987, se cuenta con una flota mercan 

te nacional de 161 embarcaciones mayor>es de 500 TPM,de difenmtes tf:. 

pos con 2'254,763 TPM, que cor>r>eDponden a 45 empreaaa navier>aa me-

xicanas, tanto del sector público como del sector> privado. 

En este seritido, en los siguientes cuadros se detaZZan Zas princip~ 

les empresas por> cada uno de Zos sectores, según tonelaje: 



- 73 -

CUADRO 2 

EMPRESAS NAVIERAS DEL SECTOR PUBLICO 

EMPRESA NO. DE BVQVb'S TPM PORCE:NTAJE 

Pet116Zeoa Me:i:ioanoa 40 1 1 009,630 45% 

Navimin, S.A. de C. v. 2 84,989 4% 

Transpo11tadora de Sal 7 45,500 2% 

Seo11eta11ía de Comunica 21 42,363 2:; 
ciones y Transportes -

4 Empresas 70 1 1 182,487 53% 

FUENTE: Registro Publico MarUimo Nacional, de la Direcci6n Ge•ieraZ 
de Marina Mercante, de Za Subsecre ta:11ía de Operaci,6n, de la S. C. 
T. 

CUADRO 3 

PRINCIPALES EMPRESAS NAVIERAS DEL SECTOR PRIVADO 

EMPRESA NO. DE BUQUES TPM PORCENTAJE 

Transportaci6n Marítima 11 390,918 17% 
Me:cicana, S.A. 

Grupo Marítimo Tolteca 3 112,447 53 

GraneZme:i:, S.A. 1 148,900 7% 

Navemar Sin. 2 102,164 si 

Hás 3 7 Empresas 74 317,847 10 

41 Empresas 91 1 1072,276 47% 

FUENTE: Regiat:110 Púbiico Ma:11ítimo Nacíonai, de la Direcci6n Gone1•al 
de Ma:11ina Me11cante, de la Sub11ecreta:11ía de Operaci6n, de la 
S.C.T. 
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En baBe a eBtOB cuadroB, Zas empreBaB que por Za magnitud de Bu to­

nelaje reauZtan de mayor importancia Bon PEMEX, TranBportaci6n Marf 

tima Mexicana, GraneZmex, Grupo Mar{timo Tolteca, Navemar Sin y Na-

vimin. Además como se puede apreciar el Gobierno Federal tiene una 

participaci6n mayoritaria en el tonelaje de esta flota, a travlB de 

Za agencia gubernamental de Petr6Zeoa Mexicanos, que posee y opera 

Za más grande flota de barcos mercantea del pa-í:;, ademáa de Zas que 

ya ae han mencionado. Cabe señalar que BU participaci6n no s6Zo con 

'siete en Zas empresas del sector público que ae acaban de mencionaP, 

ya que tambiln participa como accionista en Za más importante firma 

de Z Grupo Tranaportaci6n Mar!tir.ia Mexicana, S.A., sin embai•go, en 

virtud de que su participaci6n consiste en un cierto porcentaje, e! 

ta empresapor au constituci6n está contemplada en Zas de Za inicia-

tiva privada. 

Por otro Zado, ea de señalarse Za figura del Padr6n de Abanderamie~ 

to Mexica,no, creada· como una medida de importante apoyo para Zas em 

presas navieras mexicanas en Za adquisici6n de embarcaciones extran 

jeras, Zaa cuales deberán ser abanderadas y matriculadas mexicanas 

a corto y mediano plazo, bajo el compromiso de Bus respectivos ar­

madores. En dicho Padr6n, se encuentran registradaB(BfJ47 embarca-

. cianea de bandera extranjera, de diferenteB tipos, con 948,378 TPM( 82 ) 

Este último tonelaje, sumado aZ de Za flota mercante nacional, con~ 

tituyen una flota de aproximadamente J.2 millones de TPM, sin embar 

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

(Q f 1_ Datofl:-pr.qpqr,c_ip11C,doa poi~ Za Ofi-:!ina del Padr6n de Abandemmiento Mexicano ._. ae "Za' l)ire'cd6ri General· da Marina P.ercante, Subsecreta!'Ca de Operaai6n, s. 
C.T., actualizados al mes de marzo de 1987. 

(82) Cabe señalar que debido a que estas embarcacioneo pertenecen a 
Zas empresas que cuentan ya c::in buquea de bandera nac1'.onaZ, eo­
ta i11fo1•maci6n se omite. 
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cana, Za flota seguirCa siendo insuficiente para atender Za demanda 

de transpor~e marCtimo que requiere eZ comercio exterior, ya que -

con Zas cifras actuales, ap·enas se alcanza a transportar una mCnima 

parte de Z trarisporte marCtimo de mercancCas que genera eZ comercio 

. ( 83) exter•or, por Zo que se ha tenido que recurrir a Za contratación 

de buques extranjeroa por parte, tanto de empresas paraeatataZes, -

como privadas. 

No obstante Zo anterior, Za uituacióri es diferente en comparación a 

Za de hace algunos años, ya que con Zoo hechos antes mencionados, -

se puede apreciar que existe Za preocupación por parte de Zas Auto-

' ridades.. de p1•omover este campo, aZ considerar que Za mayorCa de PE!. 

lCticas van orientadas a Zograr un incremento en Za fZota mercante 

de buques de bandera nacional para 1988. 

Lo anterior, con el fin de alcanzar una expansión que permita tran~ 

portar en 1988 el 100% de Zos productos movilizados en cabotaje, y 

eZ 40% en tráfico de altura. (84 ) 

(83) [fe'cretci:t--íd. le Comu_IJida<;'i:mea y .Tranap(Jt>fea, .tined/f/ien'foa de Po­
Htica y P1•ognama· pa'ra .ez DeoaI'lial..l-0.,da Za .Martina Werdante Mek.i­
cana. ·Néxico, l.9W., p.118. · 

(84) p;o ?>ama Nacibnal de Comunicaciónes Trans ortea, 1984-1988, 
Po er EJecutivo Federa , p. 242. 
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CONCLUSIONES. 

Ea importante reaonoaer que Za marina mercante ha tenido tradiaio­

naZmente una importar.aia muy relevante para Za eaonom{a y el deea­

rrolio de loa paCaeB que han llegado a eer potenaias reaonoaidas en 

el orden eaon6miao y pol!tiao mundial. Sil1 embargo, aomo ee ha podi_ 

do apreciar en el desarrollo hiatóriao de Méxiao, por aondiaioneP 

muy espeaiales internas y externas, éste no ha podido desarrollar 

su flota meraante en Za medida de sus.necesidades, razón por Za -­

cual en la actualidad busaa instrumentar pol{tiaas que le permitan 

aontal' con esa eZement::> esti•atégico que aonZZeva un sinnúmero de -

implicaciones, todas c!:as de beneficio pal'a su independencia eco­

nómiaa y, po1' Zo tanto, poZCtiaa, aomo Las ya mencionadas. 

Estas pol{ticas, hasta ar.ora analizadas, han aulminado en accio­

nes concertadas, tanto en materia jur!diaa, como de fomento a la m::_ 

rina mercante para lograr incrementar Za flota meraante nacional de 

1.5 millones de TPM, con que se aontaba en 1981, a 4 millones para 

1988, que es cuando concluye Za presente administraci6n. 

Sin embargo, esta inquierud pel'aistente de Zogl'aP a toda aosta esta 

meta, puede convertirse er. un faato:r negativo pa:ra Za promoción de 

este campo, ya que para alcanzar el desarrollo en Za materia, no -

radica sóZo en un creainiento de la flota indiscriminado, sobre tg_ 

do si se aonsidera que gi•ar. parte del mismo perteneae aZ Gobierno 

Federal., como pudo notarse en el Cuad:ro 2, que señala que tas empr~ 

sas del aec~or púbZiao representan aproximadamente un 53% de Za flg_ 

ta mei•aante nacional de b:.iquea mayol'ea de 500 TPM, Zo aual pod:r{a 
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reauZtar aontraproduaente, en virtud de que si ae sigue a eate ri! 

mo, ae aontar{a aon una marina meraante subsidiada, aosa que afea­

tar{a a Zoo eeatores invoZuarados en Za materia. 

No obatante, Zas medidas adoptadas en Za aatuaZidad en materia de 

transporte mar{timo han mostrado su efeatividad, por lo que ser{a 

aonveniente seguir inaentivando a Za iniaiativa privada para Za -

areaaión de nuevas empresas y, a Zaa ya e:r:istentee pai•a au amplia .. 

aión, a fin de favorecer una flota meraante nacional adecuada aZ 

comercio e:r:terior del pa!s, Zo cual quedar{a complementado aon otra 

de Zas políticas que se pretende aplicar como es Za reserva de car 

ga para buques de bandera nacional y de Za cual e:r:isten ya algunas 

dispoeiciones. IPl 



\· 

CAPITULO . 3 

ELEMENTOS ESTRATEGICOS DE LA LEY NORTEAMERICANA. 
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3.1 AMBITO DE COMPETENCIA DE LA "SHIPPING ACT OP 1984". 

Como ae pudo apreciar en el Cap!tulo Primero titulado "Antecedentea 

HiBt6zoicos de Z.a Marina Mercante de EBtados Unidos", este pa!B ha -

tenido una Berie de cambioB Z.egialativoB a Z.o largo da su hiBtoria, 

no obBtante, su poZ.!tica en Z.a materia ha tonido una larg,a continui 

dad, fundamentalmente en cuanto.a apoyoB y subsidios destinados a -

este sector, sin embargo, hasta estos últimos años ha sufrido cam-­

bioB importantes,' de ZoB cual.es el más significativo eB el de Za --

11Shipping Act of 1984 ", cuya traducci6n he dado como Ley de Transpo:: 

te Mar!timo de 1984. 

Cabe Beñalar que tanto en eZ. ámbito nacional. como en el internacio­

nal., dicha Ley conBtituye un nuevo sistema de reglamentaci6n de Zas 

empresaB transportiBtas, navieras, enfocado a proteger a toda costa 

Za marina mercante estadounidenae para aB! contribuir a Z.a ezpansi6n 

de su comercio ezterior, en este sentido, surge una nueva forma de 

apoyo, mediante el ataque a las legislacioneB proteccionistaa de o­

tros pa!sea incluBo la contraposici6n a ciertos organismos interna­

cionales, como es el caBo de Z.a Conferencia de las Naciones Unidas 

para el Comercio y Desarrollo (UNCTADJ, a trav6s de la Convenci6n -

Internacional sobre un C6digo .de Conducta do las Conferencias Mar!­

timas. 

En este sentido, es importante destacar que dicha Ley est4 enfocada 

ezclusivamente a tráficos de servicio regular, ya que en la mioma se 

ezcluye de su 4mbito de competencia a Zas cargas a granel., a los pr~ 



- 79 -

duetos forestales, a la chatarra de metal y ;~eáechos de papel, por 

lo que estas ezclusionea dejan en claro que la intenci6n ea legislar 

b6sicamente sobre el transporte de carga general unitiaada, ea decir 

sobre los tráficos habitualmente atendidos por las l!neaa regulares 

de navegaci6nf8~.ilUJ' .. OÍ1r{.to;mlll1Cional' que tas l!neas regulares de nave-

gaci6n constituyen el ámbito de actuaci6n de las conferencias, por 

lo·que muchas de estas disposiciones estar6n enfocadas a regular es­

te tipo de prácticas. 

En base a lo anterior, en este Cap!tulo se anatiaarán tas principa­

les disposiciones consideradas como mecanismos eatratlgicoe de Za -

Ley y algunos de tos beneficios que con ellos se alcanaan, adem6s -

se destacarán aquellos que puedan resultar nocivos para pa!ses como 

et nuestro. 

J.2 EFECTOS DE ALGUNAS DISPOSICIONES. 

Los principales lineamientos en que se basa la pot!tic~ naviera esta 

dounidense actual, han quedado claramente delimitados en dicha Ley, 

Za cual se presenta como un sistema regulato7io gubernamental, por 

el cual et desarrollo de Za .marina mercante debe compatibilizarse -

con otras e:igencias, como son en tlrminos generales: Za eficiencia, 

la competitividad, la neducci6n de costos y - la adaptaci6n a nuevas 

modalidades de transporte. 

A este reepecto, cabe señalar que el Congreso de loa Estados Unidos, 

(85 J Garcla,. Domingo, Jefe del Departamento· de Ultramar .de la Secreta 
r!a de Transporte Fluvial Mar!timo de Za República de Argentina. 
Ley de Marina Mercante de Estados Unidos, Trabajo elaborado a -
tltulo personal, p. 5. 
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al considerar que el sistema de Za Comisi6n Federal Marítima (FMCJ -

era anticuado para enfrentarse a la dif!eil oituaoi6n por la que a­

traviesa Za industria mar!tima al encontrarse en Za peor recesi6n de 

Za historia, por Zo que loa transportistas norteamericanos demanda-

ban desesperadamente una reforma regulatoria que lea permitiera sub-

sistir a la receai6n mundial, ya que de lo contrario serta necesario 

que los robustecieran con las acostumbradas condiciones eoon6micaa 

que desempeñan tan importante papel en el ámbito internacional, en -

este sentido, se eatableci6 esta Ley, con una marcada diferencia de 

las otras legislaciones que en materia de transporte se aplican en -

los Estados Unidos. <seJ 

Esta diferencia se distingue en el hecho de que establece una m{nima 

cantidad de requiai.tos · reguZatorioa a su agencia reguladora del -­

transporte mar!timo que será la Comiai6n Federal Nar!tima, en con­

traste con los eatatut.oa regulatorios que se aplican a otro tipo de 

transporte, como son las l{neaa aéreas, terrestres y férreas de loa 

Estados Unidos. 

En este sentido, es importante resaltar que precisamente una de Zas 

innovaciones que ae presentan en dicha Ley, Za constituye el hecho 

de que muchas de estas medidas no aer~n determinadas por Za Ley mis­

ma, sino que dependerán an gran parte de las accionea implantddás por 

Za FMC, en contraste st>n las reacciones de loa transportistas y los -

usuarios. Toda vez que provee a las empresas navieras que operan en 

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

(86) "Maritime Reform 11,· American Shipper (Review), Washington, D.C., 
April 1981, p. 11. 
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Leyes "AntitJ•us t" ( Antimonopol io J en sus actividades conjuntas, in-

aluyendo la formulación de las cuotas colectivas, ademds de que orea 

nuevas herramientas para la industria, como son la acción independie~ 

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

Sobre tales lineamientos, cabe señalar que los usuarios de este ser-

vicio, no se opusieron a esta Ley, al contrario la apoyaron, toda --

vez que con ella ahora ejercen nuevos derechos para la negociación -

0011 loa transportistas y las conferencias, estableciéndose nuevas -

restriaaiones sobre el pode1• de las conferencias. 

Por su parte, las emp1•esas navieras y las conferencias norteameriaa-

nas disponen ahora de nuevos derechos legales y mayor libertad, sin 

embargo, aun cuando las empresas navieras ahora se mueven con una mf 

nima participación gubernamental, cuentan si con mds regulación de -

mercado. (87 ) 

La Ley de Transporte Mar!timo de 1984 que nos ocupa, se integra por 

22 Secciones que se señalan a continuación, de las aualas sólo serdn 

analizadas unas cuantas, conforme a las .principales disposiciones de 

esta Ley: 

Se ación 1 Dictamen. 

Sección 2 Lineamientos de Pol!tica. 

Sección 3 Definiciones. 

Sección 1 Alcances de esta Ley. 

Sección 5 Acuerdos Generales. 

Sección 6 Alcances de los Acuerdos. 

( 87.I Ibidem, p. 12 



- 82 -

Seooi6n ? E:r:enoi6n de Zas Ley e e .'.'Anti trust"· 

Seaai6n 8 Ta:rifas. 

Secci6n 9 Emp:resa Tranepo:rtista .ControZada. 

Seooi6n 10 Actos Prohibidos. 

Seaci6n 11 Demandas, Inveatigaoiones, Informes e Indemnizaciones. 

Seaci6n 12 Aplicaci6n de Sanciones. 

Seaai6n 13 Sanciones Generales. 

Secci6n 14 Ac11erdoa de la Comiai6n. 

Seoci6n 15 Informes y Certificado a. 

Secci6n 16 Exenciones. 

Secci6n 1? Reglas Genera lea. 

Secai6n 18 Informes de Za Comiai6n Asesora; 

Secaió11 19 Agentes Consignatarios. 

Secí!i6n 20 Anulación y Ajuste de Enmiendas. 

Seación 21 Vigenoia de esta Ley. 

Secci6n 22 Aprobaci6n del Presup!•eato. ( 88) 

Teniendo un panorama general sobre eZ ámbito de competencia de Za pr~ 

aente Ley, p:roceder4 a anatiaar eapec!ficamente Zas medidas que reauZ 

ten de mayor inter4e en su aplicación: 

3. 2 .1 Loa Acuerdos y eZ Efecto de Zae Leyes "Anti trust". 

A fin de comprender el efecto de a·zgunas disposiciones enmarcadas en 

la Ley de Transporte Nar!timo de 1984, ae:rá oonveniente remitirnos -

un poco a Za poL!tiaa que los Estados Unidos han mantenido en mate-

(88) Shipping Act of 1984, 9Bth Congreas 2J Seasion, Report 98-600, 
p. l. 

.. 
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ria comercial, toda vez que aua principios básicos están estrecha­

mente ligados a Za protecci6n de eue prácticas comerciatea y al co~ 

aiderar que dicho instrumento tegaZ constituye un haz de diepoei.cio-

nea antimonop6Zicaa que prohiben Zas acciones o acuerdos para contr~ 

lar, dismir.uir, diatribuii• y demás acciones semejantes a un mercado 

determinado, no ee diga· cuando eZ prop6eito sea e~cluir a un compe­

tidor definitivamente. (891 

En este sentido, considerando que la poZ!tica comercial norteameri-

cana ee rige actual.mente por una serie de Leyes "Antitrust", y que 

con ia Ley de Transporte Mar!timo de 1984 se eatabteae ta ·inmunidad 

de estas Ze'¿eB de diferentes formas faro: Z.as cct;ividadee de loa trans 

portiatas, i:ard un breve pal'linteaia para e:r:pticar a6mo surgen eetaa t~ 

yes para aonprender mejor eu apZicaai6n en esta Ley. 

Durante 1850, a ra!z de Za revoZuci6n industrial, por completo flor~ 

ciente en los Ectadoa Unidos, convirti6 a Za Naci6n en et pa!a indue 

triaZ más poderoso del. mundo, dando origen a Zos grandes negocios que 

se reg!an por sus propios sistemas de comerciatizaci6n, to que di6 -

origen a guerras de precios entre toa rivales de importancia. 

En esa competencia, surge el "tru11t 11 (monopo'lio), creado por S. {,', -

Dodd, consejero de una de tae e~presas de mayor importancia, eZ cual 

estabZec!a una nueva forma de organización de oua patronos y aprove­

chándose de una idea antigua, ta adapt6 a Zas nuevas necesidades. ya 

que a trav~s de un acuerdo ce centralizaban las varias organizacio-

nea en s6Zo tres depositarios, Zoa cualea reten{an Zas acciones, di~ 

(89) Cruz Mira~ontea, RodoZfo, La Ley Norteamericana de Naveqaai6~-1!E_ 
lJ!l!..i, Ponencia en el Simposio: US S~ipping Act 1984 de a FELAC~ 
TI, celebrada en Bogotd Colombia en junio de 1986, p. 9. 
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po71!an .de Za mayoría y segu{an as{ una poZ!tica común para el uso e.:r: 

alusivo y beneficio de Zoo miembros del acuerdo.r9oJ 

Considerando el modelo de "trust" implantado y su efectividad, Zos 

imitadores de otras industrias se apresuraron a copiar esta concep~· 

ci6n surgiendo as{ los grandes monopolios, pero no fue por mucho -­

tiempo, ya que Za.ley cae con tal aeveridad en este sistema a través 

de Za promuZgaci6n de algunas leyes, entre Zas cuales se destaca la 

Ley Sherman contra toa "'trust", titulada "Sherman Atitruat Act", -

que cerró una década de agitaci6n interesante contra los grandes ne 

. (91) 
gOC'LOS. · 

Los primeros años de Za Presidencia de Wilson,mantuvieron una pol!ti 

ca para promover m~s bien el estado de compet~ncia que el del mono-

polio, ya que señalaba que un "trust" era un acuerdo para eliminar 

Za competencia, en este sentido propon{a regular Zos métodos para -

Zlevar a cabo una comp.itencia que seguir aplicando un monopolio. As!!_ 

guraba que la prohibici6n de la competencia deeZeaZ servir!a para~ 

Ze oportunidad a los pequeños inveraionistas y productores de salir adeZa!!. 

te, por Zo que en 1914 se aprob6 Za '.'Ley CZayton" contra los "trust". 

Dicha Ley establec{a una serie de prohibiciones, por un lado, Za dis-

criminaci6n de precios entre los compradores de una mercanc{a queda-

ba,prohibida cuando pod{a hacer disminuir la competencia o tend!a a 

crear un monopolio. Asimismo, se prohib!an los contratos en exclusiva 

cuando pudieran incurrir en dichas faltas, y por último, una corpo-

raci6n no pod!a adquirir accionee de otra cuando sus consecuencias 

fueran disminuir Za competencia, restringir el comercio o crear un 

( 90) Kirk tand, Ed,,,ard, Op ci t, p. 4 4 7. 
(91) Ibídem, p. 448. 
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·monopolio. r92 J 

Cabe señalar que cuando es sancionada Za primera Ley "Antitrust", 

Zas conferencias mar!timas ya se hab!an extendido en Zoo tráficos ~ 

ceániaos de los EatadoG Unidos, por lo que varias empl'esas se enfrental'on 

ante serios problemas legales por que se considero que violaban Zas leyes an-

tes mencionadas, ya que por su ol'ganiaación dichas conferencias to-

man Zas características de un monopolio. 

En base a Zo anterior, el Congreso decide adoptar Za "Shipping Act 

of 1916", de Za cual y~ se ·hizo mención en el Capítulo Pl'imepo, y que 

establea!a algunas medidas ante ese problema; por lb que permitía que 

Zas conferencias "abiertas" continuaran operando en los tráficos oce~ 

nicos det país pero Za e:r:aepción !'anti trust" prevista· era Zimi tada y 

sujeta a ciePtas restriacionea:como una condición previa a cualquier 
1 

inmunidad arr~'i.trust, loa acuerdos deber!an ser registrados y aprob!:!_ 

dos ·por e Z "Shipping Board", ahora Comisión Federal Mar!tima, además, 

en Za Sección 15, disponía que Zos acuerdos registrados deberían sel' 

aprobados, a·menos que Za agencia reguZadol'a encontrara que fuel'an 

injustificadamente discriminatorios o desfavorables; que fueran en 

detrimento del comercio, o que violaran Za "Shipping Act", esta Sec­

ción fue el arma que más se utiZizó para acciones de represalias. r93
J 

Conforme a esta Ley, Zas que se opon!an a un acuerdo tenían Za obli­

gación de probar uno de loa tres motivos antes señalados, de lo con-

trario el acuerdo pod!a aer aprobado. Era .una cuestión simple obje­

tarlo, tan pronto el acuerdo fueue sometido a aprobación y tener 6-

:r:ito consiguiendo qüe Za FMC no lo aprobara, o por lo menos que to 

(92) Ibidem, p. ~76. 
(93) 7iiiIT!ii<Jhard, La O<Jean Sl1ipping Act, Un compendio de Zao mtfa' im 

pol'tantes disposiciones, Ponencia en Za XXI Asamblea General de 
ALAMAR, Nov. 1984, Lima, Perú. 
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demorara. Esto aontribu!a a que loa acuerdos permanecieran muy fre-

cuentemente ante Za Comisi6n por años, antes de que una decisi6n ee 

tomara, por Zo que en ocasiones loe transportietae eran deeatenta­

doe. (9.j) 

Posteriormente, Za 11Merchant Marine Aat ·o¡ 1920 ", en eu famosa facuJ:. 

tad de dictar tas normas regulatorias que juagara necesarias para r~ 

solver eituaaiones desfavorables en el transporte mar!timo·que sirve 

·aZ comercio exterior, estableci6 en 1933 el "doaket" 128, por el ---

auaZ se exig{a a Zas empresas navieras que operan aon el exterior re 

gietrar Zas tarifas de fletes de Zos produatoe de exportaci6n excep­

to graneles. (95 > 

Fué ao{ como Za preocupaai6n de Za administraai6n gubernamental nor-

teameriaana por combatir eatae prácticas desleatee de comercio, se 

hicieron cada d{a mda constantes, en. esa neaeeidad de negociar, en -

eee eep{ritu de comerciar y de intercambiar bienes de toda tndole -

con eZ prop6sito de lucro en un ambiente de libertad, m&s imponiendo 

restricciones a los demás si afectan a su mercado interno,( 96 ) fué 

as{ que eon estas baaee ee crea Za "Shipping Act 1984 11; por ezio se 

e~Zica que et Sr. Pedro A. Fox, naviero argentino diga que la Ley 

de Transporte Marítimo de 1984 "· •. es una Ley Ziberat hacia fuera y 

proteccionista hacia dentro".(97) 

La nueva Ley hace aambioe considerables en et procedimiento para la 

aprobaci6n de acuerdos, ya que todo acuerdo debo eer registrado ante 
(94) American Shipper, Op

0
ait, p. 7 

(95) Garata, Domingo, ~. p. 7, 
(98) Crua Miramontes,~fo, qp cit, p. 11 
(97) Enfoques de Comercio Exterior, Cerrando el C{rcuZo de nuestra -

Dependencia, Buenos Aires, Argentina, Abril de 1985, Mio 2, Nú-
111ero 9, p. 12. 
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Za FMC, no obstante, no es necesario que sea aprobado por ta misma, -

ya que un acuerdo registl'ado en 'la FMC automáticamente entra en vi­

gencia a Zos 45 d{as despuds de habel' sido registrado, a menos que 

dentro de estos 45 d!as Za FMC se haya diPigido a 'la Corte que co­

rresponda pal'a procurar que pPoh!ba entre en vigencia dicho acuerdo 

en base a que podr!a sel' "substancialmente anticompetitivo", o en su 

caso utilice su poder para extender el per!odo de 45 d!as, solicita~ 

do datos adiciona'les de Zas partes para el acuel'do, lo cual cl'ea Za 

posibilidad para Za demora. 

Cabe señalal' que Zas Secciones que regulan dichos procedimientos son 

ta 4, 5 y 6 que tratan diversos aspectos de .:ios acuerdos y se limi­

ta e Z campo de los mismos conforme a Za Ley l'egutando sus e Zemento;J 

básicos y su registl'o, o bien los tdrminos Zega'les para su entrada -

en vigor, as{ como para que Za autol'idad si fuera el caso enderece 

acciones para impedir que entre en vigor. 

A este respecto, es importante destacar que aun cuando Za presente -

Ley tl'ata de ser más flexible al proveer a todo acuerdo registrado 

ante ta FHC de inmunidad a Zas leyes antitrust, esta flexibi'lidad r~ 

sutta de una man~ra disfPasada, toda ves que en Za Sección 6(g) per­

mite a Za Comisión Federal Mar{tima declarar acuerdos substanciatme~ 

te anticompetitivos, los cuaZes serán considerados como taies en ca­

so de una reducción en ta competencia, asimismo, por una reducción 

no razonable del servicio de transporte, o por un incremento injus­

tificado en et costo_ del transporte. 

Con Za apZicación de esta disposición ae hace claro que elimina au-
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tornatiCtZrente cualquier condona por si misma de las actividades colec­

tivas. que podr(an ser aplicadas por las layes antitrust. quedando 

establecida en esta Ley con el mismo snfoqus. 

Sobre estas bases, la idea de la nueva Ley ee que el Gobierno debe 

sfectuar r6pidamente y con·ceder que la mayor(a de acuerdos sean im-

plantados inmediatamente, a menos que loe acuerdos sean declarados 

substancialmente anticompetitivos, para lo cua~ los transportistas 

deberán desarrollar enfoques alternativos para las condiciones del 

negocio. en sl caso de que les asan cancelados; por otro lado, cabe 

señalar que aun cuando la PMC ya no tiene autoridad para desaprobar 

los acuerdos, poda-que en esta Ley es dado a las Cortes Federales -

de t.os Estados Unidos, si tiene el poder de persuadir a la Corte pa­

ra que un acuerdo sea impugnado.<SBJ 

A fin de tener un panorama general de las actividades que están suj~ 

tas a la inmunidad antitrust bajo ta Ley de Transporte Mar!timo de 

1984 que involúcran acusrdos entre transportistas oce6nicos. se señ~ 

Zan tas siguientes: 

lJ Tratar. fijar o regular tarifas de transporte incluyendo fletes 

combinados, facilidades de espacio de aargaa y otras condiciones 

de se:ruicio. 

2) •Pooí• y diatribuoi6n de tr4fiaos, producidos. ganancias o p4rdi-

daa. 

3) Asignar puerto~ o restringirlos, o de lo contrario regutar el nú­

mero y caraatsrlsticas de tas salidas entre puertos. 

4J. Limitar o .regular et voZ.umen o aarácte1' de la carga o el tr6fiao 
(UBJAmerican Shipper. Op cit. p. 7 
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de pasajeros a ser transportado. 

S) Comprometerse en acuerdos de trabajos ezclusivos, preferenciaZes 

o de cooperación entre ellos, o con uno o m6e operadores de ter­

minales mar!timas, o con transportistas comunes que no operan bu-

ques. 

6) Controlar, regular o prevenir Za competencia en eZ transporte ma-

J>!timo intemaci,onal. 

?) Regular o prohibir el uso~de contratos de servicio.<99 J 

Adicionalmente a lo anterior, bajo -los aZoances de Za nueva Ley se -

establecen los acuerdos relativos aZ transporte interno o entre pa!­

ses eztranjeros de un segmento dél transporte intermodal, dentro de 

la Sección ?, Zos cuales no necesitan ni ser reg;strados en la PMC, 

ni tampoco estar sujetos a las leyes antitru6t, esta misma e:cepción 

se aplica para acuerdos sobre terminales mar!timas eztranjeras, lo 

que significa que, bajo la nueva Ley los miembros de Zas conferencias 
¡ 

no necesitan hacer un acuerdo sobre la división interna.que es Za~ 

ca11tidad abonada a Zos traneportistas terrestres por el transporte 

en el interior de los ~atados Unidos en una tarifa intarmodal, pero 

ahora pueden debatir y acordar entre ellos sobre la porción terrea~ 

tre de esta tarifa, que ea la cantidad qua cobra el usuario por el 

servicio interno del pa!s. 

En este sentido, cabe se~alar que con este tipo de medidas el norte­

americano esta en libertad de concertar lo que a sus intereees con­

venga de la mejor forma, sobre porciones de un transporte multimo~ 

(SS) Hull, ··Richard, Op cit, p. 3?. 
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dal ubicados en el extranjero, as! como acuerdos sobre Za facilita~ 

ci6n de terminalee fuera del territdrio norteamericano y otrae más.(10,Y 

3.2.2 Derecho a Za Acci6n Independiente. 

Dentro de Za Secci6n 5, titulada Acuerdos Generales se establecen -

los requisitos necesarios para el registro ante Za Comisi6n Federal 

Mar!tima, de todos los acuerdos celebrados conforme a esta Ley, a ~­

excepci6n de aquellos que sean de transporte interno de los Estados 

Unidos, o los que se celebren entre pa!aes extranjeros. 

Asimismo, se es~abZecen una serie de disposiciones para Zos acuerdos 

de las conferencias mar!timas, o aquellos celebrados entre las mis• 

mas, as{ como los acuerdos de reparto, y por último para los acuer­

dos laborales mar!timos, que aunque no son regulados por esta Ley, 

se establecen algunas disposiciones para sus cuotas o tarifas. 

En este sentido, cabe señalar que en el inciso (b) (8) y (c) de esta 

Sección, entre Zas disposiciones establecidas para loa acuerdos de 

las conferencias mar!timaa, Za nueva Ley obliga a todas Zas confere~ 

cias que operan en los tráficos oceánicos con los Estados Unidos a 

permitir a sus miembros a tomar acciones independi•ntes sobre cual­

quier cuota o s•rvicio requerido para su inclusión en Zas tarifas, 

despuls de un per!odo de aviso de 10 d!as. 

Lo que significa que Zos miembros de este tipo de conferencias pue­

dan actuar independientemente en la cotización de fletes o servicios 

de Za conferencia, y permitir que esta cotización sea efectiva luego 

~oo] éiua Niramontes, Rodoifo, Op cit, p. 13 
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de 10 d!as de recibir el aviso de un miembro, asimismo, señala que 

una vea que ha recibido tfZ .aviso da aualquier otro miembro de Za conferenaia tiene 

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

Esta medida que permite a cualquier armador conferenciado modificar 

unilateralmente sus tarifas, podr!a llevar en la práctica a un dese­

quilibrio en la competencia internacional, ya que al considerar el 

fácil acceso para los interesados a efectuar una modificaci6n a su -

conveniencia, sea para un aumento o reducci6n de la tarifa, iniciada 

por una l!nea miembro o por una conferencia determinada, afectarla -

la estabilidad de las tarifas en el mercado internaáional que se pr~ 

curan en per!odoa·más bien prolongados. (lOl) 

En base a lo anterior, como se puede apreciar, Za Acci6n Independie~ 

te debilita enormemente las conferencias mar!timas, toda·vez, que -

uno de sus ob;jetivo8,para los que han sido creadas estas conferen­

cias, lo constituye precisamente la aplicaci6n de fletes uniformes 

para un servicio de una ruta determinada,< 1021 por lo que al aplicar 

este nuevo mecanismo establecido por la Ley, obstaculizará el ente~ 

dimi•nto para formular tarifas razonables entre empresas de servicio 

reguU1r, to que podr!a conduci:r a un desorden en los tráficos que -

perjudieará además de los navieros a los comerciantes no favorecidos 

por este mecanismo. 

En este sentido, es claro que los requisitos usualmente aplicados p~ 

ra las prácticas de las conferencias mar!timae quedarán obsoletos en 

(101) Guittermo Arag6n, Carlos, U.S. Shilping Act 1984, Ponencia en el 
Simposio: US Shipping Act 1984 de a FELACUTI, Jun. 1986, Colo~ 
bia. 

(102) Comisi6n Nacional de Fletes Mar!timos, Manual para el Usuario ... 
p. 40. 
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tos tráficos oceánicos con los Estados Unidos, como son aquellos -­

donde rin'-.miemb1.1o~·az. iniciar una reducción de tarifa deba notificar 

a todos los otros miembros de ta conferencia, además de solicitar al 

miembro que inicia una reducción de tarifas la concurrencia obliga­

toria a una reunión solicitada para explicar o ajustar su plan; en 

este sent4do, dicha disposicidn constituye una amenaza para el siste 

ma conferencial que consecuentemente podría redundar en daños al -

tráfico de ta región. 

3.2.J Las Tarifas. 

Pasando a otro aspecto de importancia dela citada· Ley se tratará el 

relativo a las tarifas que s.e aborda en la Seacidn 8, en 1.a ·cual se 

establece ta obtigatoriedad de tos transportistas y conferencias a 

registrar sus tarifas ante la Comisión Federal Marítima, existiendo 

ta opción de registrar sus tarifas de servicio directo, es decir in 

cluyendo las cuotas del .servicio terrestre o intermodales. 

Dichas tarifas serán pttblicas y para ou registro se requiere cual­

quier documento que ampare et contrato de transporte; adicionalment~ 

también se ofrece la posibitidad de registrar tarifas tiempo volumen, 

que son aquellas que varían segttn el volumen de carga ofrecida en un 

per!odo de tiempo dado. 

Al analizar et est~blecimiento de acuerdos relativos al transporte i~ 

termodal extranjero, as! como esta~ disposiciones, ea significante 

que esta Ley claramente establece que las Óonferencias puedan reci-
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bir autoridad e inmunidad antitrust para establecer tarifas para se~ 

vicias intermadales, la que demuestra abiertamente que Estadas Uni­

das Za qua pretende can esta Ley es modernizar y a.1.:tuiiaa:r aus pl'ácti~as de· 

transporte mar!tima, poniendo a su diapasici6n toda tipa de mercada, 

utilizando importantes elementos de extraterritorialidad. 

Cabe destacar que una de Zas aspectos que ha afectada gravemente el 

transporte mar!tima ea Za intromisi6n de.servicias directas que se 

ha venida dando can Za revaluci6n de loa cante~edares, ya que en la 

actualidad Zos transportistas de Zas contenedores ofrecen rutas in• 

ternas, para ·Za cual, Zas usuarias han mostrada mayar interls sn ca! 

prar aste tipa ds servicio, m~s que de puerto a puerta. Por lo qua 

aste cambio da a los transportistas oportunidad para competir por Za 

carga intermodal de los usuarios, dando un giro total. al sis t·'ema -

aanfersnoial permitilndale este tipa de servicio. <103J 

Esta trascendente novedad de poder registrar o negociar tarifas de 

punto a punto, que pueden ser intermadales puede dificultar el con­

trol de tarifas de transporta mar{t·Zmo, ya que el transporte mar{ti 

mo es una parte del viaje que deban cumplir Zas mercader{as. 

3.2.4 Contratos de Servicio. 

En la ·misma Seooi6n 8 Subsocoi6n (o), se señalan. los contratos de -

servicio, los cuales se definen en Za Sscoi6n 3 como un contrato oe 

lebrada· entre un embarcador> o uaua2•io y una empresa naviera o oonff!_ 

(1V3) · liegietro de Informaoi6n, ALAMAR/Informativo No. 475, Quincenal, 
Montevideo, UruJuay, del 15 al 31 de marza de 1985, p. 17. 
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rencia marítima, mediante eZ cuaZ eZ usuario toma aZ compromiso da 

proveer una cierta cantidad mínima de carga, en un período de tie~ 

po fijado y eZ transportista corriente o conferencia se compromete 

a aplicar una cierta tarifa, o pZan de tarifas, as{ como un nivel d~ 

finido de servicios, tal como espacio de bodega asegurado, frecuen• 

cía y demás ventajas similares. 

Estos contratos de servicio deberán ser registrados confidencialmen­

te ante Za Oomisi6n Federal Marítima con todos sus t'rminos, y sola­

mente Zas condiciones más esenciaZeo serán dadas a conocer pública­

mente y puestos a dispooici6n de todoo ios usuarios en una ruta oi­

miiar. 

Las Condiciones enenciales se refieren a : 

1 J Los puertos de origen y destino .comprendidos en Zos Umi tes de w 

Za aona que abarca el contrato (para eZ transportista de puerto 

a puerto) o de Zas áreas geográficas (para transporte intermodaZ 

directo). 

21 La me2•cader!a o mercaderías involucradas. 

3) EZ volumen mínimo. 

4) EZ flete del transporte entre terminales. 

5) Duraci6n del co11trato. 

6) EZ compromiso de servicios. 

71 La forma de liquidar Zos daños poI' incumplimiento, ni lo hubiera. 

8) Una reZaci6n de Za identificaci6n del aargamentq Za que será' con 

··servada plll'arespaldar e7. contrata. 

9) Una deecripci6n clara de cualquier circunstancia que permitiera: 

al Una ~educci6n de Za cantidad de carga, o monto deZ producido. 

requerido en el contrato. 
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b) Una extenei6n deZ pertodo deZ contrato ein ningún cambio en eZ 

flete deZ contrato, o e.Z flete programado. 

c) Una interrupci6n deZ contrato. 

d) Cualquier otra deeviaci6n de Zoe terminoe deZ contrato.NO~ 

Cabe señalar que eZ transporte realizado bajo Za vigencia de taZ con 

trato debe eer gobernado por eZ contrato mismo, a menos que se pre-

sente alguna controversia, para Zo cual será turnado a Za Corte co-

rrespondiente. 

Dichos contratos omiten a Zos de cargq a granel, productos foresta­

les, metal procesado de desecho, papel de desecho, por Zo que es• 

toa contratos de servicio se refieren única y exclusivamente a Zoa 

de Ztnea regular, incluyendo en eetoe miemos loe servicios intermo-

dales. 

A este respecto, cabe señalar que además de-que este tipo de contra­

tos gozan de inmunidad antitruat desde que no se requiere que Zoe -

miemos sean registrados en una tarifa, como cualquiera de Zoe demás 

contratos que ya han sido analizados anteriormente, Zas conferencias 

que celebren este tipo de contratos no están obligadas a permitir a 

sus miembroa a tomar acci6n independiente con respecto a Zoa contra-

toa de servicio. Por otro lado, dichos contratos quedan exentos de 

algunos actos que ae consideran prohibidos conforme a Za presente -

Ley, con ésto se puede apreciar eu objetivo fundamental de evitar -

trabas en eu apZicaci6n. 

En este sentido, 'considerando todaa estas opciones ae distingue o -
f104J Shipping Act ;t' 1984, p. 6-7. 
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establece un·panorama más atractivo para los buques ds Z!nea regular, 

con estos contratos pa1•a trabajar en forma independiente, que estar 

supeditados a Zas restricciones que implican et pertenecer s6Zo a 

una conferencia. 

Lo anterior, ya presenta un efecto en Za actualidad, en el sentido -

de que en eZ intercambio comercial desde eZ Lejano Oriente hacia Za 

Costa Occidental de Estados Unidos, más deZ ?0% de todas las cargas 

transportadas en buques de Z.!nea regular están sujetas actualmente a 

arreglos de contratos de servicio; adicionalmente la FMC ha indicado 

que, de los 6568 contratos registrados el 75% supone la participa-

ai6n de transportistas no afiliados a las conferencias, por lo que 

cabe eZ cueationamiento, en base a Lo anterior, que pasará con las 

conferencias. (10S) 

3.2.5 Actos Prohibidos. 

La Secci6n 10 de Za nueva Ley, especifica ciertas prácticas que están 

prohibidas, las cuales resultan adicionales a cuaZq~ier otra timita­

ci6n o e~clusi6n consignada en otras partes de Za misma. Estas prohf 

biciones están divididas en varias categor!as: las que se aplican a 

todas las personas, tas que se aplican a un transportista que actúa 

solo o en conjunto con otra ~ersona, y las que se aplican a confere~ 

cias o grupo de dos o más transpoPtistae. En·este sentido, en Za Se~ 

ci6n 10 (b) (13) se establece un acto pPohibido para un traneportis-

ta o conferencia a negarse a negociar con una Asoaiaci6n de Embarca-

e JU ~o e 1987, p.48. 
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Una Asociación de Embarcadores, es un nuevo concepto, y es definido 

como un grupo de embarcadores o usuarios (aparentemente embarcadores 

de Zoe Estados Unidos, embarcadores extranjeros o una combinación de 

ambos), Zos cuaZes coneoZidan fZetee y esfuerzos para asegurar eZ vo 

Zumen, tarifas y servicios .sin fines de Zucro. 

Este tipo de conceptos tiene evidentemente Za finalidad de que Zoe -

pequefloe cargadores, a trav€e de asociaciones que manejar~n volúme­

nes grandes de carga pueden tener acceso a mejores tarifas y contra­

tos de servicio, por Zo que este tipo de medidas resulta muy oohere~ 

te con Zas.objetivos centrales por'Zos que fueron implementadas Zas 

Zeyee antitruut, que eran fundamentalmente promover y apoyar a loe 

pequeflou productores e inversionistas. 

Pasando a· otro punto.;dentro de Zos actos p:rohibidos, en Za Sección 

lO (c) (2), se establecen Zas "Acciones Concertadas"imtre Zas cuales se 

presenta Za prohibición a cualquier conferencia o grupo de dos o m~e 

conferencias a comprometerse en forma restrictiva e injustificada aZ 

uso de sei•vioios intermodales e innovaciones tecnoZógicae, 

Como puede observarse, oon este tipo de medidas se impone a loe pa.f. 

ses de Za regima aceptar la expansión deZ uso de servicios multim~ 

dales e innovaciones tecnológicas, por Zo que con eZZo Estados Uni-­

dos rebasa su ~mbito de competencia, ya que con estas medidas afec­

tan a otros intereses nacionaZes y sspeciaZmente el sistema confere~ 

ciaZ, aZ considerar que introducir buques de avanzada teonolog!a -

deeequiZibra el niveZ de servicio competitivo en los tr~ficos mar!­

timoe, favoreciendo especialmente a Zos que disponen de este tipo de 

tecnoZog!a, como no Zo es en el caso do Zoe pa!ses en v!ae de deoa-
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rroZZo. 

>3.2.6. Sanciones Generales. 

La 11Shipping Act" contempla en su Seacidn 13 una serie de penal.ida• 

des que pueden ser impuestas por vioZaci6n a ciertas disposiciones 

por Za Comisi6n Federal Mar!tima, no obstante, eziste una que ha si­

do motivo de preocupaci6n, no s6Zo para diversos patees de Za regi6~ 

sino tambidn para ciertos organismos internacionales, como es eZ c~ 

so de Za Seooi6n 13 (b) (5) de Za Ley, que dispone que llsi posterior 

a que Za Comisión sea notificada, dsta determina que Za acoi6n com! 

tida poP un transpoi•tista, o de común acuerdo con otro, o con a Zgún 

Gobierno Eztranjero, perjudica injustificadamente el acceso de un b~ 

que documentado conforme a Za Zegislaci6n de Zos Estados Unidos para 

un comercio mar!timo entre puertos eztranjeroe, Za Comisi6n tomará 

Zas medidas que considere pertinentes, incluyendo Za imposici6n de 

alguna de Zas sanciones señaladas en Zos párrafos (1) (2) y (3) de 

esta Subsecci6n "· 

Dichas sanaiones cosisten en la eupPeei6n de tarifas, con Zo que i~ 

pedirá al armador operar en puertos estadounidenses o Za imposici6n 

de cuotas sobre entradas o salidas. Asimismo, se establece la imposi 

cidn de multas equivalentes a 5 000 d6Zares, hallta 25 000. 

Lo que significa que dicha Ley dispone ejercer represalias contra -

prácticas de países eztranjeros, en cualquier parte que detall difi­

culten indebidamente el acceso de buques de bandera norteamericana. 

Cabe señalar que esta dieposicion no es del todo nueva, más bien, es 
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un mecanismo de defensa que se ha venido moldeando a través de las 

últimas ZegiaZacionee, conforme a suB ci:rcunatanciae. 

La "Shipping Act''·de 1916, basada en Za filoeof{a de aeegu:ra:r acceso 

Zib:re al tráfico oceánico norteamericano a loe t:ranapo:rtistas co­

rrientes de todas Zas naciones, en su Secci6n 14 (a), daba poder a 

Za FMC para inveetiga:r "prácticas deeZeaZea "• que negaran a loa --­

t:ranapo:rtistae oceánicos de toe Estados Unidos acceso entre puertos 

extranjeros en iguaZee té:rminoe que otros transportistas oceánicos. 

Si Za FMC encontraba una diecriminaci6n desleal tenla poder para ce! 

tificar tal hecho ante Za Secretarla de Comercio aoZicitándoZe neg~ 

ra Za entrada a Zoe puertos de Zos Estados,. Unidos a Zos buqueo de eu 

propiedad, operados o controlados por tales personas extranjeras. -

Cabe señalar que esta autoridad fue :raramente usada, ei no nunca u~ 

eada po:r Za FMC, (l0 6 ) 

Poetel'io:rmente, bajo Za autoridad de Za "Me:rchant Marine Act" de --

1930, Za Secci6n 19, Za FMC tiene poder para emitir reglas o :regla-

mentacionee, po:r lo que señala: 11 ••• ajustar o enfrentar condicio-

nes desfavo:rabZee, espeaialee o generales deZ t:ransp?rte ma:r(timo 

on Zoe tráficos.ezt:ranje1'oB 1 sea en un tl'áfico pa:rticuZa:r, sea en 

una :ruta pa:rticuZa:r o en un tráfico general y que su:rJa del :resuZt~ 

do de reglas ~zt:ranje:rae, :regZae o ~egZamentacidn o/de métodos y -

prácticas compet.itivas ••• "· (lO'I) 

En base a lo anterior, lae Secciones 13 (b) (5) de Za 'Shipping Act" 

lzo6 J outt Richard, op cft;• p. 43. · 
·r107} O.N;U., CEPAL, Cam i.os Est:ructuraZee • ••J p. 49 
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de 1984 y 19 de la "Merchant Marine" de 1920, que sigue en la aotua 

lidad con plena vigencia y efectividad, proporcionan a ta FMC am­

plias facultades a travds de los reglamentos correspondientes a es­

tas Secciones, que permiten a la FMC instituir procedimientos por su 

propia iniciativa o previa presentaci6n de petici6n. (l0 8 } 
.. 

Aun cuando en el caso de la Ley de 1984, el cumplimiento de la Seo-

ción 13 (b} (5) esta limitado por Za Sección 13 (b) (6), que estabZ~ 

ce una salvaguardia pol!tica para evitar casos como el procedente, 

ya que cualquier medida que toma la FMC debe ser sometida al Presi­

den te de loe Estados Unidos, quien podrá dentro de loa 10 d!as si-

guientes desaprobar la medida por raaonea de pol!tica exterior o de 

defenaa nacion8l; ain embargo, en el reglamento de la Sección 13 (b} 

( 5} que se encuentra en e Z 1146 Code of Federal Regulationa 58 7 ", enu 

meran una amplia gama de condiciones que se definen como que perjudf::. 

can el libre aceeao de buques norteamericanos con la inclusión de'-

los movimientos. intermodalea en eeaa operaciones de transporte como 

son: 

"La reserva de una parte considerable de Za carga total. en el -

tráfico a buques de pabellón nacional y otros buques, lo que -

da por resultado que no se proporcione un razonable acceso oO!!!, 

petitivo de los buques de pabellón de los Estados Unidos a Zas 

cargas"· (l0 9 } 

Este tipo de medidas podr!an resultar de gran afectación a cualquier 

pa!a de ta región, toda ve:: que en muchos de estos pa!ses han procu­

(108 J Secci6n 13, Sancionea Generales, ALAMAR/Informativo, No. 473, 
Quincenal, Montevideo, Uruguay, del 16 al 28 de febrero de 1985, 
p. 5. 

(109) O.N.U., CEPAL, Cambice Estructurales . , .~. 49. 
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rado reservar una cuota del tonelaje transportado y de sus costas a 

sus propias marinas mercantes, por lo que si a criterio de Za Comi­

sión Federal Mar{tima, coaidera que a las Z!neas de los Estados Uni 

dos se les impide et libre acceso a algún comercio mar!timo, ésta ~ 

podrá ezigir medidas rQpresivas en contra de Zas Z!neas de transpor 

te mar!timo del pa{s 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 Cap!tuto . 2 de este trabajo, Za Con~ 

vención Internacio1:aZ. sobre un Código de Conducta de Zas Conferen- · · 

ciaa Mar{timaa de fletes de l!nea regular, que sanciona el derecho 

de cada nación a reservar una cuota de carga para sus propios buques, 

igual al_del socio bilateral en ese tráfico oceánico, y limitar el 

acceso a buques en ese tráfico bajo terce1•a bandera, a una raaonabZ.e 

cantidad tal como el 20%, es un mecanismo que ha sido adoptado por 

68 pa{aea que forman parte de dicho Convenio. 

Sin embargo, Estados Unidos ha rehusado convertirse en signatario de 

este Código, debido principal.mente a su desaprobación a esta dispo­

sición de distribución de Za carga 40-40-20, por lo que ha manteni­

do una pol{tica de oposición a estas disposiciones, considerando en 

trar en tos acuerdos bilaterales de distribución de Za carga, sola­

mente cuando no haya otra opción disponible para proteqer loa inte­

reses nacionales. 
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De esta manera, mientras generalmente se niega a negociar acuerdos 

biZateraZes de diatribuci6n de carga con Gobiernos extranjeros, Za 

"Mari time Adminiatration 11
• de Zoa Estados Unidos a6Zo ha concZu!do '" 

tales acuerdos con Argentina y Brasil para toda Za carga y con Za -

Uni6n de Repúblicas Socialistas Sovidticaa y Za República Popular de 
(11 o) 

China para carga a granel. 

Por otro lado, durante mue/zoo añoa el Gobie1'no de los Estados Unidos 

ha mantenido su marina mercante nacional mediante una combinaci6n de 

reg!menea de reservas de carga y de subsidios. Loa de reserva que son 

aplicables a cargas de cabotaje, miZitarea y de asistencia econ6mi­

caj· son reguZadoa ·bajo tas Zeyea de preferencia de carga, que rea e!:_ 

va a aua buques toda carga militar y eZ 50~ de otras cargas gube?'tig_ 

mentales o financiadas por el Gobierno, Za otra carga privada ea li 

(111) bre a opci6n del cargador. 

Asimismo, Zas empresas explotadoras de buques de l!nca regular. de 

loa Estados Unidos reciben subsidios diferenciales de expZotaci6n -

(ODSJ, con loa cuales Zos Estados Unidos prestan aaitencia a sus e~ 

presas explotadoras de buques para que sufraguen Zoa elevados costos 

de Za mano de obra nacional, a fin de que puedan competir con Zas -

flotas de transporte mar!timo d~ otros pa!aea, ademla se otorgan -

; loa subsidios diferenciales de conatrucci6n. Salvo unas poaas exaep­

aionea notables, Za magnitud de estos subsidios y loa reg!menea , 

de reserva hacen eZ transporte mar!timo estadounidense en buques de 

(110) HulZ Riahard, Op ªt~· p. 45. 
<111J O.N.U., CEPAL, Cam ios ExtructuraZes · •.. , p. 50. 
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l!nea regular~ unos de los más protegidos ehtre los pa!ses con eco 

nom!a de mercado. (ll 2 ) 

Con este tipo de medidas 8stados Unidos siempre ha apoyado una poli 

tica de acceso abierto, oponidndose a toda costa al bilateralismo -

que establecen algunas naciones para promover el desarrollo de sus 

marinas mercantes reservando un porcentaje de sus cargas. 

8n este sentido, es importante menaionarm;P. mLatinoamdrica, Za may~ 

r!a de Zas naciones han sancionado leyes de reserva de carga, en vir 

tud de Zas cuales, cada naci6n reserva para sus buques el 50% del to 

nelaje transportado para y de sus puertos, estas naciones implemen-

tan sus leyes a travds de acuerdos bilaterales de distribuci6n de - · 

carga, bajo los cuales, las cargas transportadas en 1.as rutas oceá­

nicas entre sus puertos y los de otra n:zci6n son en base a la f6rmu­

la 50/50, con algunas disposiciones hechas para Za participaci6n de 

buques de tercera bandera. 

En este sentido, a fin de aaegurar el acceso de los buques norteamc­

rica~os en el tráfico entre terceros pa!ses en que no participan los 

8stados Unidos y de todos los buques en loa intercambios comerciales 

directos entre los Estados Unidos y pa!ses extranjeros ae crea ta -

Secci6n lJ (b) (5), de la cua1, se ha heaho menci6n en el Subaap!tulo 

3.2.6, la aual surge como una respuesta a una politica nortjamerica­

na para el transporte mar!timo, ya que el 15 de septiembre de 1980, 

durante la campaña presidencial, Ronald Reagan tra;¡6 el Programa M!!, 

(112J Jantscher, Geratd R., Op cit, p. 13. 
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r!timo sobre Zas siguientes bases: 11Reaonoaer el desaf!o a:reado por 

las pot!ticas de aargas de otras naciones, por Zo que hab{a que es-

tar preparado para responder construativamente, por sus propios in~ 

tereaes a tas políticas restrictivas de transporte marítimo de otras 

naciones; señalando que cZ objetivo principal de tos Estados Unidos 
1 

debe asegurar a Zas buques de bandera nacional un porcentaje equita-

tivo de nuestro comercio exterior, compatible con Zas legítimas as~ 

piraaioneu y pol{tiaaa de nuestros soaios aomerciaZesn. f113J 

De ah!, su resoZuaión 13 (bJ (5) que acabo de menaionar, para lo·-­

aual se podrá apZiaar entre otras pen.alidades Za suspenai6n de tari­

fas que aonsiste en Za p1'ohibici6n de cargar o descargar en cualquier 

puerto de los Estados Unidos, ya que un transportista puede solamen­

te haaerlo de aauerdo a una tarifa registrada en la Comisión Federal 

Mar!tima. 

A este respeato, en mayo 16 de 1984, ta .FMC pubZio6 Zas regZamenta­

aiones interinas~ara implementar su nueva autoridad bajo Za vigen-

cía de Za Seaaión 13 (bJ (5), en Za que se contempla investigaaio­

nes por Za FMC a su p1'opia iniaiativa o en base a un pedido de ayuda 

regist:rado por aualquier armador ~·Operador de una l!nea regular, -

granelero, buque tramp u otro buque doaumentado bajo las leyes nor~ 

teamericanas. 

Para este efecto, como ya ha sido mencionado, la Secoi6n 587.2 de es 

ta reglamentación enumera algunos factores que podrían indicar inde­

bido perjuicio, entre ellos está el de '~eservar una substan&iaZ Pº! 

(113) lluZZ, Richard, Op cit, p. 45. 
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ci6n de Za aaPga comercial del tráfico para Za bandera nacional u -

otros buques, resultando por ello malogrado un razonable acceso com 

petitivo a Zas cargas del tráfico para los buques de bandera norte­

americana ••• ".01 4 J 

Solamente los operadores de servicios de Z!nea regular extranjera -

pueden ser blanco de represalias por discriminatoria, lo que puede 

significar.Za existencia de un sector del comercio oceánico, entera tr/ 

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

No obstante lo anterior, un factor que podi•t:ri impedir a Za Comisión 

Federal Mar!tima imponer este tipo de sanciones, es el rechazo del 

Presidente a ser aprobada por razones de defensa nacional o políti­

ca exterior, por lo que solamente eZ tiempo dirá cuan sencitivo será 

el Presidente a Zas impZicaciones de polttica exterior, de imponer 

sanciones contra buques de un Gobierno extranjero. 

(114) O.N.U., CEPAL, Cambios Estructurales •.• , p·. 52. 
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CONCLUSIONES 

Como se ha podido apreciar, Za presente ZegisZaci6n norteamericana 

constituye un sistema regulatorio gubernamental netamente unilate-.. 

ral, c~idadosamente diseñad o por los Estados Unidos para satisfacer 

Zas necesidades de todos aqueZZos sectores que involucran eZ trans­

porte mar{timo, pero sin perder de vista sus principales objetivos 

primordiales de expansi6n de su comercio exterior, cuya posici6n no 

disimula su carácter de Gran Potencia, ya que Za idea de esta Ley 

no consiste s6lo en una protecci6n o promoci6n de una marina mercan 

te en forma indiscriminada, sino que con su escudo de Zibre compete!!_ 

cia, marca Za pauta de un nuevo mecanismo impuesto que coadyuve a 

toda costa· Za facilitaci6n de sus pP<Ícticas comerciales a tPavés de 

un tPansporte marCtimo competitivo de acuePdo a sus propios {ndices 

establecidos y de ZibPe acceso a todos Zos mercados. 

Pa1'a este efecto, en. dicha Ley s.e establecen una sepie de disposiciE._ 

nea que son sustentadoras de Zas fuepaas de me1'cado, de servicios y 

tecnol6gicas que persiguen peestructuPar la industria del transporte 

mar{timo tan cambiante en la actualidad, paPa Zo cual, emplea algu­

nas hePramientas estratégicas para que Zos principales sectores que 

participan en esta materia puedan actuar en su beneficio de acuerdo 

a Zas circunstancias, papa evitar cualquier riésgo. 

En este sentido, Za marina mercante 1102•teame1'icana dispone no s6Zo 

de esta Ley que ta pPotege de diferentes formas y sin Z{mite alguno, 

aZ igual que a Zos transportistas, dándoles clara autoridad intermo-
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dal como Z.a e:i:vandida inmunidad antitrust, sino además está equipa-

da de una serie de subsidios, además de sus leyes de reserva de ca~ 

ga. No obstante, tos transportistas no son tan beneficiados como -

los embarcadores o usuarios deZ transporte marltimo, ya que por un 

'lado, tos manejadores de gPandes volúmenes pueden induail' a la aaai6n ind~ 

pendiente para ia. obtenaii5n de buenos fl.etes, as{ aomo toma:t' Za ventaja del v~ 

lumen/tiempo y de Z.os aontratos de serviaio no tan atados a los en~ 

tretenidos trámites de tos contratos Z.egaZ.es; por otro Z.ado, da Za 

opai6n a Z.os pequeños embaraadores o inversionistas para que puedan 

integrarse en una asoaiación de Z.os mismos pa:ra tener aaaeso a todas estas ventajas. 

En términos general.es, diaha Ley aonstituye un nuevo sistema tanto 

de reguZ.aai6n de meraado aomo de transpoPte marltimo totalmente pl'f' 

teooionista a Zos intereses norteameriaanos, respondiendo en aaso -

de ser neaesario a reaaaiones que van más alZ.a de su: territorio en 

aaso de que obstaauZ.ioen auaZ.quier práctiaa aomerciaZ.; aún sobre -

auaZ.quier tipo de Z.egisZ.aai6n naaionaZ o internaaionaZ. que estabZ.e! 

aa un sistema diferente de :regulaai6n. 

La situaaión no sería tan grave al tratarse de una Zegislaai6n pro• 

teccionista a nivel. interno que procura sus propios intereses sin ~ 

fectar Zos de ot:rae naaionea, sin embargo, en eZ. caso de Zos Estados 

Unidos, esta situación resulta grave, toda ves que esta Naai6n ha -

mostrado una oposici6n a Zas medidas a las que han recurrido una S!!._ 

rie de países en v!ae de deeaProZ.Zo, a fin de consolidar sus meaa­

niemoa de reguZ.aai6n det t:ranapoPte marltimo para proteger sua int~ 

reses~ y en eepeaiaZ., al considerar que apPoximadamente dos teraios 
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de Zoo buques de l!nea regular en el mundo hacen eecatao en puertos 

estadounidenses y por conaiguient~ deben cumplir con sus e~igencias. 

Aun cuando en Za Legialaci6n Yarteamericana se contemplan una serie 

de mecanismos de regutaci6n de Zaa conferencias mar!timae, se tea dá 

un enfoque y un tratamiento menos atractivo que cualquier otro tipo 

de mecanismos creados en dicha Legislaci6n, que agilizan y favorecen 

cualquier práctica comercial, por lo que podr!a decirse que en cier­

ta forma dicha Ley aboga por la desaparici6n del sistema conferen­

ciaZ, cueati6n que resulta muy preocupante por que en diversos paí­

ses de ~a regi6n ae apoyan considerabZellll3nte en este sistema. 



( 

CAPITULO 4 

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. E 

IN TEllCAMBIO COMERCIAL. 

Las relaciones entre México y toa Estados Unidos son diversas, en -

primer tugar ae está habtando del pata máa :rico ·y poderoso del mundo, 

aon abundantes :recursos naturales y humanos y aon una capacidad mi-

iitar por demás inquietante, del otro lado, México, una Nación en -

v!as de desarrollo, territorialmente la cuarta parte de toa Estados 

Unidos, con amplia variedad, más no abundancia, de recursos natura~ 

les, con excepción del petr6teo, con graves desajustes sociales, con 

una población que se pr'oduce en forma vertiginosa y un ingreso pero~ 

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

Es de señalarse que estos dos pa!ses tan diferentes entre s!, ·cuitu­

ral, económica y socialmente, comparten una frontera de 3000 kilome­

tros cuestión que en ¿t caso de México le ha costado entre otras co-

sas, Za pérdida de más de la mitad de su territorio y Za penetración 

económica a varios nivetes. 

Desde el inicio de las relaciones comerciales entre México y los E! 

tados Unidos, y en general lao económicao siempre haii sido conflic­

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

expansión no sólo territorial, sino económica y comeroial registra-

da en aquel pa!s desde el Sigto XVIII, lo perfilan para el XIX como 

una potencia capitalista de primer orden.< 116 ) 

Puede decir>se que Zas prime:ras transacciones comerciales México-Es-

(115) Spidchenko, K., Geogra[!a Económica det Mundo, ·Moscú, Editor>ial 
Progreso, 1977, Segunda Edici6n, p. 109. 

( 116) Strauss Martha, '.'Algunas consideraciones acer>ca de tas Relacio­
nes Comerciales entre México y loa Eatadoa Unido o"• en Relacio­
nes M€xico Eatadoa Unidos, Una Visi6n Interdisoip'Linaria, coor­
dinado por Alonso G6me;: Verduzco, México, UNAM, 1981, la. Edi­
ción, p. 45. 
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tados Unidos parten de Za iZegatidad del contrabando y Za pirater{a; 

auspiciado en parte por eZ monopolio del comercio e:z:terior de tos -

.puertos de Verac:ruz y Tampico, as{ como por Zoo elevados derechos y 

prohibiciones e:z:istente8 en ta época cotoni:at, sin embargo, no fue 

sino hasta et Mé:z:ico independiente y en especial a partir del aRo de 

1826 en que se tiene noticia de tos primeros intercambios ya forma~ 

tea. As!, durante top primeros gobiernos me:z:icanos ae establecen ta!!_ 

to relaciones diptomática8> como inmediatamente comerciales con et w 

pata vecino ( J 17 ) sin embargo, ta diplomacia del dóta:r y el gra•1 garrg_ 

te, no fueron más que tos métodos pot!ticos de que se valieron para 

lograr sus objetivos de penetración pac{fica por ta v{a económica, -
• l118) no IJoZamente en Mé:z:ico, sino en et reato de Amériaa Latina por •guai. 

Desde e'L punto de vista de ta historia de Zas reZaaiones Mé:z:iao.:Ea:.. 

tados Unidos, fueron de suma importancia tos siguientes acontecimie~ 

tos; ta Guer1•a de 1847, po:r medio de ta cual Mé:z:iao perdió Za mitad 

de su territorio, mediante toa Tratados de Guadalupe Hidalgo de 1848. 

A su vea, Santa Ana, en 1853 firma et 1'ratado de Za Mesilla, que si!_ 

ve como antecedente at pótémico Tratado Ma Lane Oaampo, del 14 de d:f. 

ciembre de 1859, por medio del cual se le otorgó a Zos norteamerica­

nos derecho de paso por et Istmo de Tehuantepec, a aambio de 4 mitt~ 

nes de dólares indispensables para hacer frente a ta lucha contra -

tos conservadores. (ll 9J 

Posteriormente, durante Za época del Porfirismo fueron años de anar-

·(117) Ortia lt'adgymar, Arturo, "EvoZuaión de tas Retaaiones Comercia­
les entre Mé:z:iao y Estados Unidos", ~n Relaaiones Mé:z:ico ....• , 
p. 73. 

(118) Furtado, Celao, La Hegemon{a de los USA y América Latina, Ma~ 
drid, Edicusa, 1971, p. 79. 

(119) Ortiz Wadgymar, Arturo, Op cit, p. 77. 
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dejándoee entrar ain restricción alguna al capital extra~ 

jel'o; aa{ pues, et cPeaimiento económico de México ae deb·ió sobre t~ 

do a Za estabilidad poZ!tica, al aumento de Zaa inversiones extranj~ 

Pas en todas Zas Pamas de ta econdm{a y a la integración intePna de 

Za miama. Las actividades más impoPtantea fuePon Za de los ferroca­

rriles, Za de Za tierra y especialmente Za industria del petróleo, 

to que contribuyó a que a pesar de Za Revolución Mexicana, ta eaono­

m{a del pa{a se viera incrementada.(l 20J 

Sin emb~rgo, de 1920 a 1940, ee dió un fuerte crecimiento en Zas im-

portacionea, en tanto que eZ valor de Zas exportaciones casi se man-

tuvo estable, lo que signifiaó et preludio del déficit estructural 

en Za balanza comercial de México, iniciado a partir de 1943, y el 

cuai, al agudizarse Za dependencia comercial con Estados Unidos, con­

tribuye y tiene su aausa principal en el déficit en balanza comercial 

con este pa{a.( 121 } 

Et más grave enfrentamiento entre México y Estados Unidos, fue Za -­

cuestión petrolera durante Za época de Cárdenaa, con Za ExpPopiación 

Petrolera que tuvo gran trascendencia tanto a nivel nacional como -

internacional, ya que sentó Zas bases de una ind.uatria nacional que 

habla de convertirse en una de Zas más bastas de América Latina. 

Puede decirse que en el per{odo de Za Presidencia de AviZa Camacho, 

ae replantean con mayor vigor toa nuevos términos de ta dependencia 

de México con Estados Unidos hasta nuestros d{as, configurándose Za 

(120) Strauas, Martha, Op ci~, p. 46. 
(121) Ortiz .. Wadgymar,Ai-turo~, Op··6it,p. 85. 
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estructura actual de la economla mexicana y 'los fenómenos inherentes 

al nuevo proceso de Za dependencia de Mlxico con ese pala, aZ fijar-

· ;e et desarrollo económico e industrial como meta suprema del pala; 

objetivo que tendrán todos Zas presidentes posteriores. 

En 1946, et Gobierno mexicano implementó un programa masivo denomi­

nado 11Sustituci6n de Importació'nes ", a fin de asegui•ar 1.a expansión 

de tas industrias que hablan desarro1.Zado durante ta Segunda Guerra 

Mundial, y contrarrestar Zoa tCmites del crecimiento económico, to 

que trajo como consecuencia una fuerte propensión a importar la ma­

quinaria, equipo y materias primas indispensables para et proceso de 

industriatiaaci6n dependiente del pa{s det capital extranjero y aua 

trasnacionates, por lo que et capital norteamericano conservó su h~ 

gemon!a en Mlxico, y el flujo de inversiones extranjeras fue e:i;orbi 

tante, acelerándose ta dependencia del pa!s y cambiando ta pauta i~ 

dustriaZiaadora. Es de señalarse que a partir de 1955, el intercam­

bio de productos comerciales quedó supeditado a Zas leyes proteccio 

nistas norteamericanas, <122 ) 

A finales de ta dlcada de tos sesentas y por Za plrdida de hegemon{a 

mundial norteamericana, en especial en et fracaso norteamericano en 

Cuba, tos Estados Unidoa se vieron afectados por una grave crisis -

que repePcuti6 consecuentemente en nuestro comercio exterior, ya que 

uno de ios problemas económicos máe serios que tuvo que afrontar Za 

econom!a norteamGricana ful el desequilibrio en su baZanaa de pagos 

que se deaarroltó··en forma creciente, rebasando niveles sOrJ2'€ndentea 

(122) Strauss, Martha, Op cit, p. 63. 
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y ocasionando ia crisis monetaria internacional que en et caso de Es 

tados Unidos propicia una serie de devaluaciones sucesivas deZ d6Zar 

norteamericano, a partir de 1971. fl 23 1 

En base a lo anterior, este pa!s se propone un programa de protecci6n 

de ia baZanaa de pagos norteamericana, restringiendo en forma consi-

derable su comercio exterior de importaciones, uno de ios pa!ses más 

afectados fue México, quien a principios de Zos setentas depend!a en 

un 65: de sus exportaciones, además, sus exportaciones se orientan -

fundamentalmente a Zos pa!ses desarrotlados, quienes absorven del 60 

aZ 70% de Zas ventas estadounidenses; eZ porcentaje restante se df 
• (124) 

rige a Zos pa!ses en v!as de desarrollo. 

En Za actualidad, Zas relaciones México-Estados Unidos se manejan en 

torno a un objetivo central, el control de Zos recursos pebroZeros 

de Mlxico, que surge como una necesaria modificaci6n an Zas ralacio­

nes económicas entre ambos pa!ses, y manifestándose abiertamente aZ 

darse a conocer Zas enormes reservas de petr6ko halladas en Chiapas 

y Tabasco, Zo que coincide con Za crisis del Gobierno de Echeverr!~ 

que culminó con Za devaluaci6n del peso mexicano en agosto de 1976. 

El problema central de estas ventas de petr6Zeo, consiste en que se 

depende en alto grado deL' mercado estadounidense, según muestran cf 

fras de Za gerencia del comercio exterior de PEMEX, ya que el pro~· 

grama de ventas externas de hidrocarburos en Za actuaiidad, corre~ 

7onde 
123) 

(124) 
(125) 

a Estados Unidos un s1i. (la 51 
Furtado Celso, Op cit, p. 82. .. · 
Ortia Wadgymar, Arturo, º! cit, p. 100. 
Datos proporcionados en e . mes de abril de 1988. . .potda Qin?,jéliá dé E:z: 
portaciones de Crudo, de Petr6Zeos Mexicanos. 
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Intercambio Comei•oiaZ entre ambos Pa{ses. 

En Zas reZaoiones oomerciaZes de Mé:i:ioo oon eZ resto del mundo, se 

observa un porcentaje mayoritario de transaooiones oon Estados Uní-

dos, quienes representan eZ principal meroado para Za oompra y ven­

ta de sus productos. 

Varios factores han contribu!do a esa situaoi6n, tates como veoin-

dad;. amplitud deZ meroado norteamericano como consumidor y abaste­

cedor; oompZementariedad de Zos diferentes sectores de produooi6n 

y facilidad en Zas transacciones monetarias. 

Si bien para Mé:i:ioo esta reZaoi6n es vitaZ, ya que representa el 

66% de Zas e:i:portaoiones totales y el 63% de Zas importaciones to­

tales, para Zos Estados Unidos, es s6Zo complementaria, 5% y 5% re! 

pectivamente, según datos registrados en su baZanaa comercial en -

1986, tal como podrá apreciarse en Zos siguientes cuadros: 

CUADRO 4 

BALANZA COMERCIAL DE MEXICO CON ESTADOS UNIDOS. 

1985 
aJ 1986 !!_) 

'VALOR MILES PORCENTAJE VALOR MILES PORCENTAJE 
'DOLARES ' COMERCIO EX- DE DOLARES COMERCIO EXTERIOR 

TERIOR GLOBAL GLOBAL 

EXPORTACIONES ~3 387 700 61.22~ 10 419 404 66.05% 

IMPORTACIONES 8 970 350 61.01% 7 502 997 62.55% 

!!_) BaZanaa ComerciaZ .. de .. i.fé:i:ioo oon .ez rest9 del mundo en .m~Zes de d6 
larea, durante 1985: 
E:i:portaciones: 21 866 406 
Importaciones: 14 014 387 
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~) Batanaa Comeroiat de Méxioo oon et reato det mundo en miles de d6 
tares, durante 1986: 
Exportaoiones: 15 775 062 
Importaoiones: 11 995 565 

FUENTE: Revista "Estad!stica det Comercio Exterior de México", Ins­
tituto Nacional de Estad!sticae, Seoretar!a de Haoienda y -
Crédito Públioo, Banoo de México, Enero-Dioiembre, 1986, Nú 
mero 12. -

CUADRO 5. 

BALAN.ZA COMERCIAL DE ESTADOS UNIDOS CON MEXICO. 

1985g_) 1986 P.) 

VALOR MILES PORCENTAJE VALOR MILES PORCENTAJE 
DE DOLARES COMERCIO EX- DE DOLARES COMERCIO EXTERIOR 

TERIOR GLOBAL GLOBAL 

EXPORTACIONES 13 634 700 6% 12 391 600 5% 

IMPORTACIONES. 19 131 800 6% 17 301 700 5% 

g_J BaZanaa Comeroial de Estados Unidos oon et resto del mundo en mi­
les de d6tares, durante 1985: 
Exportaoiones: 218 828 000 
Importaoiones: 345 275 500 

'!!) Batanaa Comeroial de Estados Unidos oon et resto det mundo en mi­
les de D6lares, durante 1986. 
Exportaciones: 226 818 500 
Importaciones: 366 063 400 

FUENTE: Document 11Survery of Current Business", Uni ted States Depart 
ment of Commerce, February 1988, Vol.ume 68, Number 2. 

En cuanto a ta oomposioi6n de las exportaoiones e importaciones, pu!!_ 

.de decirse que con ezcepci6n de tos hidrocarburos, Mdxico exporta a 

Estados Unidos bienes no esenoiates que están expuestos a oambios -

frecuentes y que además pueden sustitu!rse fáoilmente en otros mer­

cados, tatee como café, camar6n legumbres, hortalizas y sal, entre 
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otros; además de asufre, atgod6n, henequén, ptomo, tabaco, etc. (lZo) 

Lo anterior, puede apreciarse en et siguiente cuadro, en el que las 

mercanc!as se aZasifiaan en tree rub:roe: bienes de consumo, bianes 

de uso intermedio y bienes de capitat: 

CUADRO 6 

VALOR DE EXPORTACIONES E IMPORTACIONES SEGUN SU VALOR DE LAS MERCAN 

CIAS EN EL INTERCAMBIO COMERCIAL CON LOS ESTADOS UNIDOS DURANTE 1986. 

( Miles de d.6lares J 

TOTAL BIENES DE CONSUM( BIENES DE USO BIENES DE CAPITAL 
INTERMEDIO 

EXPORTACIONES 10 .419 404 2 013 818 .7 959 389 446 197 

IMPORTACIONES .7 502 997 635 805 5 084 908 1 782 284 

FUENTE: Revista "Estad!s tioas del Comercio Exterior de México", Ins­
tituto Nacional de Estad!sticas, Secretar{a de Hacienda y -
Crédito Público, Banco de México, enero-diciembre, 1986, Nú­
mero 12. 

A este respecto, cabe señalar que la estructura de nuestras export~ 

ciones a este pa!s, sigue siendo la misma de las últimas décadas, -

con un elemento relativamente nuevo que es la exportaci6n masiva de 

petr6leo, que consolida la vieja estructura y aumenta la capacidad 

de importaci6n, es importante señalarq,te la exportaci6n de manufactu­

ras es m!nima.( 127 ) 

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

(126) Instituto Nacional de Estad!sticas, Secretar!a de Hacienda y -
Crédito Público, Banco de México, Estad!sticas del Comercio Ex­
terior de México, Informaci6n Preliminar, enero-diciembre, 1986 
Volumen IX, Nitm. 12, p. 44. 

(127) Ortis Wadgymar, Arturo, Op c·it, p. 130. 
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bienea de producci6n y ciertos productos agropecuarios indispensa­

bles, cuya adquiaici6n no puede detenerse ao pena de causar graves 

perjuicios a Za econom!a nacional; estos productos consisten en: -

ma!a, soya, trigo, frijol, leches evaporadas, entre otros. De los 

bienes de producci6n, destacan el material de ensamble para fábricas 

autom6vit.es, productos de polimeriaaci6n, partes de autom6viles, hf::. 

drocarburos aromáticos, productos para Za industria qu!mica y chata 

Finalmente, Zos bienes de capital son: semillas de soya, aparatos -

eléctricos, árboles de transmisi6n, partes para motores de combus­

bi6n, m~quinas, herramientas, tractorea, etc. (l 2B) 

4. 2 IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE MARITIMO EN EL COMERCIO EXTERIOR DE ANBOS PAISES. 

A fin de destacar Za importacia que eZ transporte mar!timo tiene en et. comercio 

83!terior de ambos pa!se& cabe hacer un breve par~tesis sobre Za funoi6n que di-

cho modo de transporte ejerce en Za econom!a de loa pa!ses. A este respecto, ca-

be señalar que Za importancia deZ transporte mar!timo radica en que transporta 

urandes volúmenes de mercano!as a un costo relativamente bajo, de acuerdo con Za 

situaci6n deZ mercado de fZetes, con riesgoa m!nimos de pérd~das o daños hasta 

su Zugar de destino y en condiciones 6ptimas de seguridad, hecho que se demues­

tra con un porcentaje de alrededor del. 90% de Zas cargas mundiales transportadas 

por v!a· mar!tima. <129J 

En este sentido, dicho transporte ea Za consecuencia directa deZ intercambio me!'._ 

cant!Z internacional, tocl.a vez que eZ proceso de compra venta de mercanc!aa fue-

ra de 7.a frontera de Zos pa!ses ac efectúa a través deZ comercio e:i:terior, resu1_ 

·tando eata tranaporte un complemento indiope11aabZe para dicho intercambio, ya que 
1128) lnstttuto Ndd1'.onat i1e Estad!atiaaa, S.H.C.P. y Banco de México, !!P...Ei:l,. p.24. 
(129) Batista Diéguea, Delio y Garo!a .Garc!a, Luis, QE..Eil,. p. 2. · 
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influye en foifTla considel'ahle en Za ampliaci6n de dicho comercio, al modificar 

el volumen o el alcance geográfico de tal intercambio de mtJ:rcancías, además de 

tener un contenido econ6mico espeaiat. 

AdicionaZmente,hay que considerar que eZ transporte marítimo constituye un factor 

deteZ'minante en Za propia operaci6n, ya que en una de sus faaetaa es Za parte deZ 

embarque-recepci6n de l.aa mercancías, en Za cuaZ loa productos terminados en Za 

esfera de Za producci6n pasan a Za de conawno, o un proceso m<Ís corrrpZejo, Za mat!!_ 

ria prima pasa del exportador al receptor para su tronsformaci6n en producto in­

dustrial acabado que recorre un nuevo aiclo.r13oJ 

Po!' otro Zado, loa gastos de taZ transporte pueden hacer diaminuír Zoa gastos en 

Za circuZaci6n, por Zo que es un factor deteI'1!inante en Za decisi6n deZ corrrpra­

do!' o vendedo:r:, para impo!'tar o exportar de un lugar a ot!'o respectivamente. 

Sin embargo, el preaio y Za calidad de los servicios del transporte marítimo pue-

den tener efectos perjudiciales sobre Za industria, especialmente en Zas incipie!!_ 

tea industrias manufactureras, establecidas con eZ prop6sito de transfonnar Zas -

materias prinus importadas en exportaaiones manufacturadas, como sueZe darse en -

Zoa países en vías de desarrollo, Zos auaZea en su gran mayoría carecen de flota 

naviera propia, aapaz de manipular sus propias cargas, por eate motivo, este ti­

po de países, al igual que el nuestro se ven afectados con Za. consecuente fuga -

de divisas que por pago de fletes deben asignar aZ tl'a118porte de sus mercancías 

de su comercio e:cterior. 

En este sen ti do, en· su:;prf!a-ctipaci6n por et niveZ de los fletes, que tienen que 

soportar tanto para sus importaaiones como para sus exportaciones y a un tierrrpo 

sus productos reciben menos por Zas mercancías que venden al e:ctranjero, por lo 

que Za mayoría de estos países como et nuestro pi:ocuran establecer una serie de 

políticas orientadas a inc!'ementar au flota mercante nacional-, así como protege!:._ 

(130) Ibídem, p. 9 
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Za a travéa de diapoaiciones, tales como Za reserva de carga. 

En cona Zuaión, Za importancia del t1'ansporte mar!timo radica en que 

el elevado nivel de los fletes repercute negativamente en su balan­

za de pagos al provoca1• ·una reducción de los ingresos y un aumento 

de loa gaatos, y esa repercución se acentúa cuando eZ pata utiliza 

obligatoriamente con frecuencia buques e:r:tranjeros. f1 3t J 

En eZ caso de México, esta situación es muy evidente, ya que actual 

mente Zas unidadea de Za flota mercante nacional son insuficientes 

para atender ... Za demanda de transporte que p~antea el tráfico mar{ti_ 

mo requerido po1• e Z 'comercio exterior. ( 132 J El tráfico de aZ tura que 

en 198{, .aacendió a 100 millones de toneZadaa, fue atendido en un --

96. 73% por buques de bandera extranjera, y sólo un 3.27% se transpo! 

tó en embarcaciones mexicanas; cabe señalar que en términoa genera-

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

10.9% de importaciones incluyendo petróleo y sus derivados • 
.. . 

Asimiamo, de Zos 52 .1 mi Z lones d<! toneladas transportadas en cabot!!_ 

je, 'eZ 47. 5.4% fue manejado. en buques extranjeros y el 52.46% en bu-

ques nacionales, Zo anterior arroja un saldo total de 152.2 millones 

de tone ladas de carga transportada duran te 1985, cuyo transporte se 

realizó sólo en un 20.19% con buques de bandera nacional y eZ 79.81% 

restante en buques de bandera extranjera. (l 3oJ 

Estas estad!aticae pueden ser mejor apreciadas en el siguiente cu!!_ 

{1151 )". Seé10etarla·;a41··c"munfoacionea ·.iJ T:ransportes:,' Lineamiento.a de,.,. ,p. 55. 
(13~) Al mes de marao de 1987, Za flota mercante nac•onal era de 161 

embarcacionet mayores de 500 TPM de diferentea tipos con un to 
tal de 2 254 763 TPM, según datos proporcionadoa por Za Direc~ 
ción General de Marina Mercante, SCT. 

( 13J) Secretarúi de Comun i cacionea y Transportes, Movimiento de Carga * Buques de 1985, Sistema Portuario Nacional, Dir~cci6n G•n•rat 
e Operac>6n y Desarrollo Portuario. Información Anual,p.p.1-8. 
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dl'o que detazia el movimiento gZobal de mercanc!aa: 

CUADRO '1 

MOVIMIENTO GLOBAL DE MERCANCIAS POR VIA MARITIMA. 

TRAFICO DE ALTURA (COMERCIO EXTERIOR) TRAFICO DE CABOTAJl MOVIMIENTO GLOBAL 

14ÑO TONELAJE IMP. TONELAJE EXP. TOTAL TONELAJE MOVILIZAD( 'TOTAL 

1985 10 903 447 89 157 447 i)OO'(Xj0921. · 52 167 578 152 228 499 

Pf1I'ticipaci6n Bandera Mexicana 3.2?% 52. 46% 20.19% 

FUENTE: Infol'me AnuaZ "Movimiento de Cal'ga y Buques de 1985 11
, Direa­

ci6n de Operaci6n Pol'tual'ia, Subsecretal'!a de Opel'aci6n, -­
SCT. 

Lo antel'iol' muestl'a eZ incipiente desa!'rollo en matel'ia de transpo~ 

te mal'!timo que padece nuestro pa!s, situaci6n que ha repl'esentado 

cuantiou0e pagos de divisas por concepto de fletes ac extl'anjero. 

Por otro lado, el caso de Estados Unidos ee muestra con un enfoque -

muy diferente en esta materia, ya que como se ha podido apreciar a Zo 

lal'go de este tl'abajo, Estados Unidos como Zider mundial en eZ come!' 

cio exterior, tanto pol' eu valor como por su volumen alcanzado en el 

mel'cado intel'nacional,(lJd)siempre en voga de sus inte!'eses econ6mi-

cos, posee una serie de principios de explotaci6n comel'cial que en 

lugar de sep complementados por el intel'ls de posee!' una mal'ina mel' 

cante adecuada a sus necesidades de transporte, pl'ocul'an más bien -

presel'Val' el cal'dcter monopolista del dominio del mel'cado de fletes 

de este tipo de tl'anspol'te en ciel'tas ál'eas de interls. (lJS) 
Tf3/1JU.S. Departmentof Commepce, Federal Maritime Commision, Ocean -

Fl'eight Rate Guidelines for Shippers, ~ashington, D.C., Govei•n­
ment P:rinting o¡¡iae, January 1974, p. 12. 

(JJS) Batista Dilguez, Delio, Op ait, p. 4. 
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Esta situaci6n se atribuye en parte al déficit comercial que sufre 
• (136) 

en la actual7.dad este pa!s, lo que se atribuye en parte a que ~ 

mérica Latina como socio natural de Estados Unidos en el desarrollo 

y crecimiento de sus deprimidas exportaciones, tiene un car~cter de 

gran deudor internacional con efectos muy serios sobre la econom!a 

de Estados Unidos, lo que hasta cierto punto impide el crecimiento 

de dicho pa!s; cuesti6n que ha propiciado que los empresarios nort~ 

al1!_Bricanos pierdan interés en una mentalidad exportadora, por Za ma~ 

nitud de los mercados internos. 

Loa efectos de ésto en los flujos de mercanc{as han sido significa­

tivos, y en algunos casos han producido Za ruptura de loa sistemas 

de transporte mar!timo de Zas empresas navieras; por lo que loa Es-

tadoa Unidos e:tperimenta11 un feni5meno de preferir lo extranjero a 

t (13'1) lo nacional, aun cuando sea de igual calidad y menor coa o. 

En base a lo anterior, se puede señalar que aun cuando la flota es­

tadounidense ha ido creciendo gradualmente, en la actualidad, en co~ 

paracii5n con el porceritaje que ocupa a nivel mundial, éste ha ido -

disminuyendo; no obstante, au incremento ha sido considerable en --

cuanto a Tonelaje de Peso Muerto se refiere, ya que a 1981 la flota 

mercante de eate pa!s se encontraba integrada por 5869 buquea 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 correapond!a a 

6496 buques de todos tipos. Esta informaci6n puede ser mejor apreci!!_ 

(136) Vid Supra; Cuadro 5, p. 114. 
(13'1) Núñez, SQrgio, T•t1denciaa de los Mercados Navieroa Portuarios, 

Ponencia presenta a en e Semtnarto 'Jorna as I eroamertcanas 
de Transporte MaPltimo", del Centro de Estudios Navieros de Chf:. 
le, celebrado del 28 de septiembre al 3 de octubre de 198'1, en 
Viña det Mar, Chile, p. 6. 
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da en ~z siguiente cuadro en eZ que se detaZZa Za evolución de Za -

flota mercante norteamericana a partir de Za presente década, hasta 

1986, que es Za información disponible: 

CUADRO 8 

EVOLUCION DE CRECIMIENTO DE LA FLOTA MERCANTE NORTEAMERICANA. 

(1981-1986) 

Millones de Toneladas) 

1981 1982 1983 1984 1985 1986 

REGISTRO BRUTO 18. 9 19.1 19.4 19.3 19.5 19.9 

TIESO MUERTO 24.1 28.9 29. 3 N.D. N.D. 28.9 

N. D. No disponible. 

FUENTE: "EstatistiaaZ Tables" 1981, 1982, 1983, 1986; Pubiished by 
LZoyd's Register of Shipping. 

A este respecto, cabe señalar que en Za actualidad se dice que menos 

de 500 buques de propiedad privada estadounidense( 1381 crusan eZ oce~ 

no actualmente, y por otro lado, Za fZota de Za reserva que· cuenta 

sólo aon 300 buques para aarga general paraeZada, inaZuyendo buques 

de Za Segunda Guerra Mundial, se enauentran en aondiaiones de nave-

'ó . z t . f. . t ( 139) gaat n aomeraia men e ine iaten es. 

Esta situaai6n se debe prinaipaZmente a Za eZiminaaión de reliquias 

demasiado viejas que hasta últimos años se hablan venido fomentando aativame!!_ 

te, ya que más de 80 buques aon bandera de E:stados Unidos de amadores privados, -

han sido desguazados en los últimos años. ri 4oJ 
(138) Los E.U., poseen un canaepto basado en una eaonomCa aentraZizada, donde todos 

los bienes y serviaios perteneaen a partiau,Zares, existiendo un dereal)o de 
propiedad muy fuerte. 

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

(14)) Industria Naval, ALAJ.fARl.Tnformativo., No. 476, QuinaenaZ, Montevideo, Umguay, 
det 1" al 15 de abril de 198ii, p. 1.,. 
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No obstante, es de destacar que este sector no ha sido del todo des 

cuidado por este país, ya que los intereses norteamericanas han aon 

tribuído de forma mayoritaria al desarrollo de Zas flotas de aonve-

nienaia, a travls de sus transnaaionaZes, las aualea transportan una 

parte considerable del toneZaje mundial. A este respecto, cabe señ~ 

lar que tan solo en el aaso de Panamá, que aonaede fácilmente su pa 

beZlón a los armadores de otros países, se estima que a Estados U­

nidos corresponde un 45% de la flota panameña. (l 4lJ 

En este sentido, sería difícil definir la partiaipaaión real de este 

país en el transporte marítimo de su aomeraio exterior, no obstante, 

en 1981, Zos buques que integran la fZota norteamericana transport~ 

ron sólo un 4% de su aomeraio exterior, sin inalutr los embarques mi 

1-itares. (l 43 J 

4.2.1 El Tráfico Marítimo entre ambos Patees. 

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

relaciones comeraiáles de ambos países, para Mlxiao el intercambio 

aomeraial es muy significativo, ya que concentra g'ran parte de su -

comercio exterior aon este país, tanto en importaciones aomo en ex-

portaciones, mientras que para el aomeraio exterior de Estados Uni-

doa apenas representa una mínima parte del mismo para con Mlxiao. 

Sin embargo, es importante señalar que aun cuando en el aaao de Mlxi 

ao et 90% de au aomeraio zonal con Amlrica Latina es realizado por 

v{a marítima, al igual que ocurre con el tráfico de mercanc!a6 hacia 

(141 J Batista Diiguez, Delio, Op cit, p. 15. 
(142 J U. S. Department· Of Transportation, /Jp cit, p. 154. 
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E~ropa, Asia y Africa, no es aat con loe Estados Unidos y Centro A­

mérica, haoia y desde, donde ea· utilizada Za v!a te1'1'eat1'e pa1'a el 

t t d 1 ,. d d t b · t del •nte~camb•o. (l
43

) ranspo1' e e ~a mayol'oa e p:Po ua os, o Je o • • • 

No obstante, en eate apal'tado ae presental'á el tonelaje total de ªª!. 

gas movilizado en el intercambio comercial de ambos países por vía 

marítima que incluye petr6Zeo y del'ivadoe, además de c6mo ha ido e-

volucionando este tráfico de me:Poanc!as entl'e ambos países, a pa1'ti1' 

de: 1983 a 1986, a fin de tener un panorama general de Za aatividad -

marítima desde antes de Za ent:Pada en vigor de Za "Shipping Act 1984 11 

y después de su entrada en vigor. 

CUADRO 9 

COMERCIO DE MEXICO CON ESTADOS UNIDOS POR VIA MARITIMA 

(Tone1.adas) 

.MIO TONELAJE DE IMPORTACION TONELAJE DE EXPORTACION :T O T A L 

1983 7 559 082 52 616 859 60 175 941 

1984 6 012 124 55 111 617 63 212 515 

1985 5 685 65'1 48 708 215 ¡;4 393 872 

1986 5 042 635 51 994 877 57 037 512 

FUENTE: Di1'eaci6n GeneraZ de Puertos, Subsearetal'{a de Operaci6n, 
S.C. T. 

Como puede observaras en el cuadro anterior el movimiento de mercan 

cíaa por vía marítima ha venido disminuyendo durante este período, 

'( Ú?f Cnlíveii Gu tie:rrea, Eduardo, Loa Consejos de Usuarios del Tl'ana or­
te :Marítimo Or anismos necesarios en e Comercio Exter'!.or de os 
Pa sea, Teaia Profesiona para la Lieenciatura en Re aaionea In­
~ionaZea, UNAM, Mdxieo, 1983. 
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no obstante, es impoPtante seflaZa:1' que Zos p:rincipaZes pPoductos oo impo:rtaci6n -

que se han venido moviZizando pop v{a mar{tima, son Zoo siguientes: B01'(Jo, soya, "' 

sentiZZa de gimeol, ma{z, f:rijo'l,ca1'b6n, fertilizantes, mfaccionee, maquinaria, -

petroquúnicos y pPoduatoe qu{miaoe; oo loe cuales se destacan Zas gPaneles agríco-

Zas. Por otro fodo, en auanto a Zos produatos de e:t:po1'taci6n, sobPesaZen tos siguie!!:_ 

tea: petr6Zeo y sus de:rivados, sa7cemento, mineral, azufre, art{cuZos de acepo; ~ 

e11t1'e tos auaZee se destaaa eZ movimiento de fZu{dos, como son pet1'6leo y de:rivadoe, 

además de gl'allel minemZ. 

A este respeato, y a fin de ampliar aun más el panoPama antes expuesto, me 1'efe1'i-

rl a ·za participaai6n de la flota de ambos pa{ses; además de Za panamei!a, po1' consf:. 

demr que E!Jtados Unidos es uno oo loe pPinaipaZes armadi:Ji•es de este tipo oo pabe.! 

U6n de convenieno-fo. Pa:ra este efecto, se han escogido Zos años de 1985 y 1986, a 

fin de tenei• una:-·i-dea ':1'qbrlt 0 ~rJz,,p:cmórama general aatuaZ. 

CUADRO 10 

FLOTAS DE INTERES EN EL INTERCAMBIO COMERCIAL MEXICO ESTADOS UNIDOS Y 

SU PARTICIPACION POR VIA MARITIMA. 

(Tone ladas J 

1 
1 9 8 5 1 9 8 6 

'BANDERA' i,IMPOR'I;ACIUNES. l/9XPtJRTACIONES rPOTAL !IMPORTACIONES '{':XPORTACIONES rz'OTAL 
5 685 657 48 708 215 54 393 872 5 042 635 51 994 877 o7 037 51' 
. . 100%. 100% 100% 100% 100% 100% 

MEXICANA 934 129 480 414 1 414 543 811 181 560 523 1 371 68~ 
% 16.4. .9 2.7 16.0 1.0 2.4 

U.S-A. 158 139 1 571 995 1 730 134 56 051 1 414 990 1 471 041 
% 2. 7 3.2 3.1 1.1 2.7 2.5 

PANAMENA 940 201 10 117 418 1] 057 619 1 006 892 8 085 31!4 9 092 256 
% 16.5 20.7 20.3 19.9 15.5 1fi.9 

OTRAS,,·, " 3 653 188 36 538 388 l10 191 576 3 168 531 41 934 000 115 102 531 
% 64.2 ?5.0 73.8 62.8 80.6 71.0 

/ 

•· 
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FUENTE: Direooión GeneraZ de Puertos, Subsecretar{a de Operaoión, -
S.C.T, ~ 

Tal como se observa en el cuadro anterior, la participación de nues-

tra flota meroante en nuestrc.s exportaciones es m!nima en proporción 

a nuestras importaoiones. Ahora bien, si analizamos la participación 

que tiene en estas cantidades una de las principaZes empresas navie-

rus que por su tonelaje mercante con que cuenta y que aporta a nues-

tra flota nacional, por lo que está considerada como una de las de -

mayor reZevancia en eZ pa!s, como es el caso de Transportación Mar{.-

tima Mexicana, s. A., d.icha participación resulta considerablemente ·-

inferio• al volumen movilizado, ya que en importaciones esta empresa 

movilizó principalmente cafd y cerveza entre otros, con un total de 

47 922 toneladas que equivalen a un 0.95% durante 1986. 

Y en exportaciones, sólo 3 477 toneladas que equivalen a un 0.01% du 

rante ese mismo año. En total podemos decir que su participación en 

eZ comercio exterior con este pa{s correspondió apenas a un 0.09%(144 ) 

Por otro Zado, en el cuadro antes presentado, se observa que Za partf 

cip.ación de Za flota mercante mexicana ha oscilado de un 2. 5% a un -

2.7% en eZ transporte de sus mercanc!as, sin embargo, ea importante 

hacer notar que en estos datos no se incluye Za participación de los 

buques inscritos en el Padrón de Abanderamiento Mexicano, mecanismo 

citado en eZ Cap!tulo II, ya que los mismos portan bandera de otros 

pa!ses, al encontrarse en proceso de abanderamiento. No obstante, se 

estima que Zos miamos tienen una participación del ~.0% en el movi­

miento del comercio exterior nacionaz,r 745 Jcantidad que habr{a que~ 
( 144) Datos obtenidos por Za empresa Transportación Mar!tima Mlixicana,S.A. 
( 145) Datos obtem'.doa de Za Oficina del Padrón de Abanderamiento /tfexica 

no, de la Dirección General de Marina .'•tercante, S.C.T., durante 
1985. 
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dicionarse a Za que corz>esponde a Za flota mez>cante nacionai. 

Adicionalmente, en el cuadz>o antes pz>esentado se contempla un z>ubro 

coz>z>espondiente a Za participaci6n de buques de bandez>a panameña, • 

poz> considerar que aun cuando se desconoce Za cifra e:r:acta con Za -

que estados Unidos participa en esta flota, como se ha mencionado ~ 

anteriormente, si se considera que es una paz>ticipaci6n conaidez>a:.1 

ble Za que corz>eaponde a Zoa intereses noz>teamericanos; por lo que 

Za cifra de su paz>ticipación señalada en el cuadro anterioz>, corz>eE_ 

pondiente al 3.1% o 2.5~ actual, no z>esuZta del todo precisa. eso -

sin considerar Za participaci6n en otros tipos de bandera de conve­

niencia. 

No obstante, considerando loa anteriores factores, Za participaci6n 

de Za flota mercante de ambos pa!aea en su comercio mar!timo, z>eaul 

ta totalmente inferior en proporción aZ de otras banderas que al fi 

naZ de cuentas son Zas que.resultan favorecidas por dicho transpor­

te con sus correspondientes flotas. 

esta situación no resulta tan grave para estados Unidos, ya que co­

mo se ha podido apreciar, este pa!s procura una pol!tica mar!tima -

comercial .muy estricta, en pro de sus intereses económicos, y al -

considerar que como ae ha venido mencionando Zas e:poz>taciones de -

Estados Unidos a Mé:r:ico representan una m!nima parte de su comercio 

e:terior, por lo que con ello México ya se encuentra en una situa­

ci6n de desventaja autom~ticamente, por estar en una situación con­

siderabZemente dependiente con aquel pa!s. 
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4, 2.3 Prinaipaleo Puertos de Movimiento. 

En et eoquema generaZ del deoarroZlo marttimo, el puerto tiene un -

lugar de singular importancia, ya que es Za puerta de entrada a ti! 

rra firme y, asimio
0

mo, el umbral que permite itegar haota Za fuente 

inagotable de riqueza que et mar constituye. En este sentido, todo 

pa{e que aspire trascender máo allá de su frontera fCeica y disfi•u-

tar de loo bienes que las actividades mar{timae conaeden, neaeearia 

mente deberá otorgaPZe una adeauada eoZuai6n a sus problemas portu~ 

rioo, { 146) 

Se puede decir que ta importancia eaon6miaa de -Zoo puertoa radica .¡' 

en Za reacizaai6n de cuatro funciones fundamental~e: 

a} CoTrO· lugar dé operaciones ·de carga: y descarga de Zas meraana{ao. 

b) Comolugar de almacenamiento de las mismas. 

a) Como centro de transformaci6n de las meraana{as para su expedi­

ai6n una vez transformadas. 

d) aomo núcleos de aontrataci6n meraant{Z. (147) 

Antes de introducirnos en el tema, ea importante aalarar que el. fa~ 

tor determinante para que la carga se mueva en Zoa puertos, ea nea! 

sario que iota se produzca o consuma en volúmenes suficientemente -

grandes para que justifique au transportaci6n por Za v{a mar!tima. 

En este sentido y en base a Zo anterior, Zos puertos tendrán el ca-

rácter de centros de aontrataci6n meraant!Z, o sea como centro don-

de Za meraana{a es reaogida deepu€s·de recibida o antes de su embar 

(146) Comisión Nacional Coordinadora de P'uertos, Reforma Portuaria, 
1980, SCT, p. 13. 

7147) Batista:Didguez, Delio y Garata Garata, Luis, Op ait, p. 64. 
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que. 

Dichae mercanc!as pueden ser entregadas aZ destinatario inmediata~ 

mente despuds de aztra!das deZ buque e incluso dentro de su bodega 

o sobre cubierta, pero con mayor frecuencia son conducidas a lugares 

de aZmacimamiento o depósito, tanto desde eZ punto de vista fiscal, 

como para su identificación, recuento y entrega. 

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

eZ comercio de mercancías y servicios, operan en un mercado de ofe~ 

ta y demanda, por que están sujetos a competencia; eZ grado de data 

se da en función de Za situaáión geográfica, que determina eZ que ~ 

pueda o no ofrecer alternativas en eZ movimiento de Zau cargas que 

se reciben o env!an. Por consiguiente, Zas caractertsticae de Za --

competencia entre Zos puertos de Za zona o área en que se generan -

loe movimientos de carga es un factor determinante en eZ tráfico ma 

r!timo. ( 148) 

Por Zo que respecta a Za navegación a Za que prestan eue aerviaios, 

los puertos son de dos clases: puertos interiores o de cabotaje, o 

sea entre puertos nacionales y.puertos de altura o internacionales, 

que son aqueZZos habilitados para prestar oerviaios a Za navegación 

internacional, datos últimos suélen ser miztos. (149) 

Por otro Zado, adicionalmente a Zo anterior cabe señalar que en eZ 

desarrollo de un puerto, tambidn deaempeña un papel importante Zos 

(148) Comiaión Nacional Coordinadora de Puertoa, O~, p.126. 
(149) Cervantes Ahumada, Raúl, Derecho Mar!timo, -Ea:rtOriaZ He­

rI'erd, !1d;¡;ico·D. 1'~ •Ja. Edición p. 144. 
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aapectos náuticos, el movimiento de Zoa buques en Zas zonas de apr~ 

ximación y acceso, Zas maniobraa dentro del puerto y ias operacionea 

de atraque en Zas terminales;( 15 oJa este respecto, cabe señalar que 

actualmente, debido a Za evolución de Za técnica de Zos transportes 

y a Za tecnología moderna, se requieren instalaciones de manipula­

ción de Za carga tan especializadas, que sólo Zos pa!sea desarrolla 

dos han podido destinar a sus puertos, tal ea el caso de Estados --

Unidos, sin embargo en pa{ses en v{aa de deaarroZZo, en Za mayor{a 

de Zoo casos existe Za faZta de planificación adecuada nacional, ya 

que se pe.rmite que un pl'oducto determinado que requiere ciertos cui_ 

dados su transpol'te, ae distl'ibuya entre una serie de puel'tos, lo -

que significa que cada puerto sólo estal'á en condiciones de instalar 

un equipó de capacidad !'educida, Zo que ocasiona que cada puerto te!]_ 

drá que realiza!' grandes invel'siones en terminales que se utilizarán 

por debajo de au capacidad. (lSl) 

Si bien es cierto que los países de lento desarrollo no están ul'gi-

dos aun en incol'porarse a loa más sofisticados sistemas de operación, 

dado eZ volumen que opel'an y Za fr~cuencia con que Zo hacen no Zo -

exigen, además al considerar que sus flotas no son tan ac.tu'cif;izadas 

a Za tecnolog!a moderna, 

No obstante, Zas actividades comerciaZea a nivel internacional para 

Zos efectos de Zas opel'acionea portuariae pueden dividerae en doa -

grandea gl'upoa, Zas relacionadaa con cal'gaa en lotea y Zas homogé-

( 150) OJjlJ, (:'ani11i6n·d1 _lc¡a Nacionea Unidas para Comercio y Desarrollo -
( UNCTA D J, "Desarrollo Pol'tuario, Man¡w Z de Planificación para 
Zoo P:r.!ses en desarl'o Z lo, Segunda Edición Reviuada y· Aumenta­
dd~ 't"D/B/C.A/175/ Rev. 1, Naciones Unidaa, p. 76. 

( 151) Ibidem, p. 5. 
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neas en grandes vo'Ltímenes; cabe señalar que Zas primel'aB constit·!! 

yen en nuestro pa!s Za forma predominante por el número de transa~ 

ciones. Esto se debe a que en genez-al en Méxiao las instalaaiones 

portuarias se caracterizan por ser inadecuadamente aprovechadas por 

su escasa relación con Zas necesidades reales de movimiento de car-

ga, programas de mantenimiento insuficientemente atendidos, además 

de maniobras lentas. Esto podr!a atribu!z-se a nuestro reciente pro­

ceso de desarrollo que ha tenido nuestz-o pa!s en esta materia. (15 2 ) 

Los primeros mueZZes adaptados, sirPieron a los baraos de pesca, ª!!. 

tes que pudieran conatrulrse loa que pudieran aprovechar los barcos 

meraantes que tuvieron que esperar obras más aomplejas, hasta que p~ 

co a poco fueron establecidos algunos puertos para este efecto, uno 

de ellos lleg6 a ocupar un lugar de importancia, como fué el caso de 

·Tampico, que al establecerse definitivamente en el puerto las comp~ 

ñlas petroleras trajeron como consecuencia un incremento en las ac-

tividades mercantiles y un aumento considerable en Zas maniobras -­

portuarias, colocándolo como et de mayor importancia del pa!s. ( JSJ) 

México cuenta con 34 puertos, en los que se moviliza tanto carga de 

altura como de cabotaje, y que se encuentran ubicados en Zoo Zitora 

les Paclfico, Golfo de Méxiao y el Caribe. 

Por su importancia en el movimionto_de carga en el comercio exterior 

de México con otros palses, deotacan Zoo siguientes puertos, según 

la carga movilizada, incluyendo petr6Zeo: 

( 152) Comisión Nacional Coordinadora de Puertos, Op cit, p. 25. 
f153J Ibídem, p. 55 



PUERTO 

COATZACOALCOS 

CIUDAD DEL CARMEN 

DOS BOCAS 

SALINA CRUZ 

TAMPICO 

MORRO REDONDO EN 

ISLA DE CEDROS 

VERA CRUZ 

MANZANILLO 

SANTA ROSALIA 

TU X PAN 

GUAYMAS 

LAZARO CARDENAS 

MAZATLAN 

ENSENADA 

PROGRESO 

- 138 -

CARGA MOVILIZADA 

Petróleo, roca fosfórica y mineral.es. 

Aceite de petróleo. 

Petr6Z.eo. 

Principal.mente petr6Z.eo crudo. 

Petróleo y mineral.. 

Sal de exportaci6n. 

Carga general. 

Mineral. 

Mineral. de exportaci6n. 

Gasolina y contenedores. 

Movimiento de granos. 

Varios. 

Movimiento de carga general.. 

Láminas, carga general, algodón. 

Granos. ( 15 4) 

Hasta 1981 escalaban puertos mexicanos 75 Z.!neas navieras extranj~ 

I'as, 3 navieras nacionales y la Naviera Multinacional del. Caribe -

(NAMUCAR) de Za cual. M6:r:ico fu6 accionista, estai l!neas permit!an 

.·Vincular a 198 puertos del. mundo, entre elZ.os 19 mexicanos! 155 ) 

En el caso de Estados Unidos, este pa!s cuentaa:m uinúmero consider!!_ 

ble de puertos cuyas instalaciones portuarias son de gran relevan-

cia por su avanzada tecnoZ.og!a, además de? volumen de cargas que m!!_ 

( 154) Datos obtenidos de ta Dirección General. da Marina Mercante de 
Za SCT. 

( 155) Directorio de L!11eas Navieras Nacional.es Extran 'eras, Comi­
s~ n Nacional de FZ.etes Mar!timos, SCT, 1981, M6xico. 
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najan, se dice que dos tercios de Za flota mundial tocan puertos 

norteamericanos. (156) 

Uno de Zos más importantes puertos de Estados Unidos es el de Nue-

va York, que es el puerto de salida natural de los Grandes Lagos -

del producto agr!cola y carbonífero, su red de comunicaciones es -

bastante extensa y se considera centro internacional mercant!l con 

una actividad versátil destacada y, desarrollo bancario de influe!!_ 

cia mundial. ( 1571 Cabe señalar que este puerto mantiene su lideraz 

go en algunos indicadores de Za actividad portuaria, entre las que 

se incluye ¡xm·e"Lvdor de la carga manejada, valor por tone lada, núme 

ro de salidas y di11eroidad de mercanc!as. ( 15sl 

Por otro lado, en el Estado de Texas se encuentra el puerto de Houa 

ton, uno de los principales puertos del pata por su magnitud y di­

versificaci6n, situado en el centro de la regi6n petrolera, su im­

portancia se ve resaltada a través de su historia por el papel que 

ha desempeñado al facilitar el desarrollo petrolero de los Estados 

Unidos, as! como el mercado de productos petroleros; además, en la 

actualidad Houston se caracteriza por su gran diversidad y capaci-

dad portuaria. 

Otros puertos que se conaideran importantes por su ubicaci6n .geogr~ 

fica dentro de la zona industrial del pata, se destacan loa Zocali-

(156) Burkhalter, Larry, Cambios Estructurales en el Trans orte Mar!­
timo, Ponencia presenta a en e "Sem'l.nan.o so re Cam "ºª Estruc­
turales en Za Cadena del Transporte Internacional y sus Conse­
cuencias en tas Pol!ticas de los pa!see de América Latina", or­
ganizado por la CEPAL y la SCT en México, D. F.,p. 45. 

( 157)Biitiiíta Diéguez, Delio y Garc!a Garata Lui'o, Op cit, p. 67. 
( 158) BurkhaZter, Larry, ~ p. 49. 



zados en el Atlántico y por Zas Grandes Lagos, al noroeste del paíe, 

a Lo Largo det Atlántico, con los puertos de Boston, Filadelfia, Bal 

timore y Mobii. 

Por otro lado, eZ. puerto de Miami está considerado como uno de loe 

de mayor relevancia a nivel int-ernacionaZ., ya que la mayor parte de 
(159) 

importaciones y exportaciones del mundo pasan por este puerto. 

Cabe señaZ.ai• que por Z.a avanzada tecnología de sus instalaciones, eZ 

puerto de Loe Angeles ha Z.tegado a tener gran importancia, a Z.o Z.ar 

go de su desarrolto, et cual. tiene sus orCgenes desde 1872, y en 

1908, cuando hicieron obras en el puerto, se instalaron vías férreas; 

posteriormente en 1929, se ganaron al mar nuevos terrenos y cuando 

abri6 et Canal de Panamá,aument6 considerablemente et tráfico, que 

se dupZ.ic6 tres veces más entre 1920 y 1930, alcanzando un máximo -

de 26 millones de tonetadae, de tas cuales 81 mil.tones correspondCan 

a importaciones de petr6Z.eo. 

A partir de 1947, et desarrollo del puerto obedeci6 sobre todo a Za 

necesidad concreta de proporcionar instalaciones especiaZ.iaadas pa­

ra detel'minadas compañías de navegaci6n, en particuZ.az• una terminal. 

de cereal.es a granel., terminales especial.es para petroleros, y una 

terminal para chatarra metálica, as{ como nuevas aonas de almacen!!_ 

miento y edificios para aduanas. (160} 

Ahora bien, independientemente de que a6Z.o se han mencionado Z.oa -

puertos de mayor relevancia que para cada paCs tiene en el deaarro-

Ho de au comercio ezterio1', me refe:riri ahora a Zos principales --

puertos de movimiento de mercanaCaa de ambos pa!aee en su interaam­
(159 J Burkhalter, Larry, oe cit_, p.46. 
(180) ONU, UNCTAD, ·Desarroilo P:ortuario, .• . ,p.73. 



bio comercial; en el caso de México, son utitiaadoa 22 puertos de 

los 34 existentes, de loa cuales los principales puertos utitiaados 

para el env!o de meroanc!as, incluyendo petr6Zeo y sat a granel aon 

destino a Estados Unidos, son toa siguientes: 

CUADRO 11 

PRINCIPALES PU8RTOS MEXICANOS PARA EL ENVIO D8 MERCANCIAS A ESTADOS 

UNIDOS. 

PU8RTO 

COATZACOALCOS 

CIUDAD DEL CARMEN 

DOS BOCAS 

'ri'AHPICO 

SANTA ROSALIA !!) 

PRODUCTO 

Petr6Zeo 

Aceite de Petr6Zeo 

Petr6Zeo 

DESTINO 

HOUSTON, LAKE CHARL8S y FRE8PORT 

DELAWER8, HOUSTON y PASCAGOULA 

LOOP Y HOUSTON 

Cemento, Yeso y Carga Gene- HOUSTON, NUEVA ORLEANS y W8ST -
ral PALM 88ACH 
Gasolina y Contenedores HOUSTON Y NUEVA ORLEANS 

g_) Cabe señalar, que adicionalmente a loa pue:rtos antes mencionados i!!. 
tervienen en este comercio, pero en una menor propo:roi6n tos puer­
tos de Rosari~ Isla de Cedros, MaaatZán, Lázaro Cárdenas, AcapuZ­
co, Satina Crirn, Uinatitlán, Progreso, YukaZpetén, Isla Mujeres y 
Cozumct. 

'FUENTE: Unidad de Estad!sticas, de la Direcci6n General de Marina MeE,. 
cante, de la Subsecretar!a de Operaci6n, de ia S.C.T. 

Por otro lada, ios principaZea puertoo norteamericanas utitiaadoa pa 

ra el env!o de mo:rcanc{ao a México, aon 'ios siguientes: 
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CUADRO 12 

PRINCIPALES PUERTOS NORTEAMERICANOS PARA EL ENVIO DE MERCANCIAS A 

MEXICO. 

PUERTO 

NUEVA ORLEANS 

HOUSTON 

LOS ANGELES 

BROWSNVILLE 

CORPUS CRISTI 

TAMPA E_) 

PRODUCTO D E S T 1 N O 

Granos, Sorgo, Soya, Maf:z, - VERACRUZ, TAMPICO y TUXPAN 
Carbon y Ca:rga General. 
Ca:rga General y Granos. VERACRUZ, TAMPICO y COATZACOA.f. 

cos. 
Carga General, Chatarra y -- MANZANILLO y ROSARITO. 
Flu{dos. 
Granos y Carga General VERACRUZ, TUXPAN Y PROGRESO 

Granos, Tubos y Carga Gene- TUXPAN, TA!fPICO y COAZACOALCOS 
rai. 
Roca Posfó?'ica COATZACOALCOS y MAZATLAN 

~) Adicionalmente a los puertos norteamericanos antes señalados, par~ 
ticipan en este comercio en menor proporción que los antes señala­
dos, loa siguientes puertos: Texas, Bayton, Loop, Nueva York, ?ita 
delfia, Port Arthur, Nederland; Harbar Island, Long Beach, San Die 
go, Duluth, Garivitte, Morgan, Gramercy, Destrehan, Baton Rouge, = 
Chalmete, Burnside, Miami, Cabo Cañaveral, West Palm Beach, Jack­
sonvitle, Port EvergZadea, PensacoZa, Nueva Jersey, Portland, Tac~ 
ma, Mobit y Norfolk. 

FUENTE: Unidad de Estad!sticas, de ta Dirección General de Marina Me~ 
cante, de Za Subaecretar{a de Operación, de Za S.C.T. 

A este respecto, es importante señalar que para et caso de los pue.r. 

tos norteamericanos, latos no sólo son utilizados para e"l enu!o o -

recepción de me.!'canc!as, aino tambiln como puertos de tranabordo, -

tal eá el caso del puerto nortec:,mericano de Houston que eata siendo 

utilizado por Za empresa Naviera Tecomar, S.A., que cuenta con una 

terminai privada para contenedores en Tuxpan, Za cual hace escala -

en l/ous.ton en au tráfico entre Mlxico y Europa. ( 1611 como este caso 

•co M x•co-Eatadoa Unidos, ALAMAR/Informativo, No. 492, -
Qu•naena, Montevi eo, Uruguay, del 1° al 15 de diciembre de 
1985, p. 12. 
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existen algzauzs otros empresas que actuan de manera si.mikr. Adem/fo en Zoo puel'~ 

tos mexicanos debido a que los costos por maniobras portuarias son -

sumamente elevados para Za eficiencia y rapidéz de loa servicios que se 

p:restan, lo que ha motivado f:recuentemente que grandes volúmenes de car 

ga de importación o expoi•tación se desv!en hacia puertos de "loa estados 

ó!tidos, ZX'r Zo· que ésto implica una mayor actividad en los mismos, afectar:. 

do el deaarroilo del transporte mar!timo en México. 

4. 3 LAS CONFERENCIAS MARITINAS. 

Considerando que se han tratado de analizar loa principales Uementos que componen 

Za actividad ma:r!tima entre ambos pa!ses y, los problemas impZ!aitoa en este sea-

tor, en especial en el aaao de México, me refei•iré ahora a Zas conferencias martt:f_ 

mas, que aunque ya en otros Cap!tulos de eate trabajo se ha hdiho menci6n a Zas -

mismas, respecto a qué son,. y como surgen; en este apartado ae ha concentrado mayor 

información a fin de tener un panorama general de cómo operan en nuestro pa!s eet~s 

me,aaniamos, estabZeoidoa y regulados conforme a Za Convenai6n Internacional sobre -

un C6digo de Conducta de Zas Conferencias Mar!timas, de. Za cual México es parte. 

Como ya se ha hecho menci6n en el Cap{tuto.2, en este trabajo se ha 

escogido Za definición aplicada por Za UNCTAD, toda vez que según esp~ 

cialiatas en Za materia resulta más que menos aaertada en Zo econ6mica. 

ya que una conferencia ea un grupo constitu{do por dos o más empresas 

porteadoras navieras que prestan se:rvicios regulares de transporte inteE_ 

mci:onai de cnrga en una ruta particular o unas rutas pa:rt4cuZares dentl'o de 

dt#terminados Z!mitea {130gtiáfi.aos y que han concel'tado un acuerdo o ar:regl.o, 

cualquiera que sea su natu:raZeza, dentro de cuyo marco actúan atenidn-

dose a unoe fletes uní.formes o com11ncs y a aualesquiera otra¡¡ condiai~ 

·a z t , t · ~ "~ _ _, · 1 oe2; nea conveni. as en o que rirnpec a a 'ª p:res aaiun °"''ªª'""'1n.aa .. regu~arou. ·. 
!¡112 'fl~i>ánde¡¡ Iza'l, Santiago, C:t FZ.ete en el Tranapo:rte Mar{timo, Contra­

, - . foaión y Tarifaaión, rJráfica Satvá, 1980, Barce Zo11a E e paila, p. 47. 



- 13 8 -

Uno de loB principaleB intereBeB que conllevan a una empreBa naviera 

~ ser miembro de este tipo de mecaniBmos, loa cualeu en ocasiones 

son Zou mismos que para el mercado, pueden ser: determinadas cuan-

ttas de ingreBoB de posible peraepaión por Za naviera miembro; Za 

posibilidad de operar en áreas determinadas con garanttaa estima­

das de Ziberaai6n de Za competencia, Za contemplaci6n de pode!> por 

tear cantidades diversas de mercanctas en Za unidad de tiempo; Za 

posibilidad de concurrir a una determinada clase de tráfico; Za exia 

tencia actual de competencia y Za posibilidad de eliminar a una pa~ 

te de ella; y por último, Za intención de compensar defectos de geu 

tión, que de oti•o modo sertan dif!ciZes de corregir. 

Las conferencias se integran principalmente por Ztneas navieras pri 

vadas, vinculadas por un acuerdo común o acuerdos e~tre st. Este a-

auerdo estableae Za estructuraci6n de Za conferencia, Zas obligaci~ 

nes de loa miembros y Zas condiaionea en Za que se aceptará Za car­

ga. Asimismo, señala Zas funciones de cada uno de Zas órganos de Za 

conferencia que ueuaZmente son: Presidente, Secretarla, Comités, 

miembros de pleno derecho y ordinarios. (163 ) 

El citado cuerpo tiene por misión, como conferencia, concertar en 

nombre propio o aon terceras partes, pactos contractuales (los lla­

mados de fidelidad) que comprometen a dichos terceros a determinados 

comportamientos en relación directa con Zos miembros de Za confere~ 
. ( 164) ci,a, 

Se denominan Conferencias Abiertas a aquellas en que a Za petición 

(183) O.N.U., UNCTAD, "Prácticas de Zas Conferenciau y Gradou de Ade 
cuación de los Servicios de Transporte Nar!timo;' TlJ/B/C.4/62,­
p.p. 13-17. 

( la4J Hernándea YzaZ, Santiago, Op cit, p. 51. 
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de admisi6n en calidad de miembr·o pov pavte de una compail(a o Z!-

nea de navegaci6n independiente, eigue ta admiei6n aomo miembvo de 

Za conferencia, en tanto existe manifeetaci6n de Za intenci6n del 

solicitante d.e cump'lir aon Za reglamentaai6n interna de 1.a aonfere!!. 

aia. 

Conferencia Cerrada es aquella en que con vaz6n fundada o sin ella, 

eZ cviterio de los miembros ea de no admitir ninguna otva compañ{a 

independiente como miembvo de Za conferencia, (leS)· 

A este respecto, cabe eeñaZar que ésta última ha tenido una marca­

da oposiai6n para poder actuar debido a determinados elementos oaa­

sionaZes del mercado, o por los propios gobiernos; tal ea et caso -

de Estados Unidos, que como se pudo observar en et Cap{tuto antevio~ 

ee oponen a cualquier pacto o acuerdo que reeutte en una f6rmula e~ 

alusiva o preferencial, en tanto surja una disariminaci6n injusta de 

aompañ!as porteadoras, cargadovaa, expovtadoras, puertos o entre ex 

portadores de toa Estados Unidos, o toe socios extranjeros. 

.. 
En una conferencia se indica el área de origen y et de destino, y -

aonstan de un número relativamente bajo de miembros; y Zae t{neas 

de navegaci6n participan normalmente en un número, aaimiemo, rela­

tivamente bajo de aonferenciaa. Cuando mayor aea el namero de mie~ 

broa. mayo:r ea ia poaibiÍidad de que haya deaiguaZdades básicas en-

tre lae t{neas miembros de aqueZlae. 

A e ate respecto, es importante hacer refevenaia a toa "pools ", q1u1 

son pactos que en una forma o en otra se hayan siempre inecritos en 

(165) Ibidem, p. 54. 
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las confePenciae de fletee, acepca de l.oe cual.ea se matiza eu candi 

ción de salidas, ademáe ee caPactePizan pol' que rebasan el exclusi­

vo marco de Zos tipos de fletes establecidos en Zas tarifas de Zas 

conferencias. 

Los voZúmenee de tráfico pol'teados y l.oe ingl'eeoe coneeguidoe ee r! 

miten pel'iodicamente a Za eecretaPla de l.a conferencia, que llevará 

una cZaeificaci6n continua de cada Unea dentro del "poo1.. 11 , f1BB) 

Sin embargo, como ya 11a sido anal.izado anteriormente, este tipo. de 

mecanismos tienen una tendencia al monopoZismo, que se distingue -

por Za tendencia a convertiPse en árbitros de Zas soluciones para 

el. tráfico con el área de destino de Za conferencia, Zo cuaZ es con 

siderado por 'los usuarios como perjudiciales, principalmente poi• el 

nivel de fZetee que aplican durante cuaZquiel' per!odo. 

Dicho monopolio ocasiona que eZ poder de negociación se vea mermado 

frente a ellos; asimismo, no son favorables pal'a Zos pa!ses en desa 

rroZZo, con motivo de tas dificultades que encuentran para que sua 

f'lotas Logren ingreeaP y participen significativamente debido a Za 

desigual.dad existente entre el tonelaje de eu flota y el de loe 

pa!see deearrolZados. 

Es por ello que, ei se analiza el ámbito de los patees en vtae de 

desarrollo dentro de este campo, podrla decirse que este tipo de -

pa!eee tendrlan en Zae cargae de su comePcio exteriol' Zae posibili 

dadee potenciatee de empleo requerido para eue flotas propias; sin 

embargo, et desaProZlo de una marina mercante propia aupone un extra 

(166) qt1u; Uf/CT'AJ?! Pr_ácticas de Zae Confe;enciaa .•. ,p.16. 
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Ol'dinario esfuerzo por parte de un pa!s subdesarrotiado, en virtitd. 

de l.as cuantiosas inva:?siones, apoyo industrial. y recursos humanos -

aZtamente cal.ificadou que ae requieren. Es por el.to que en este sen 

tido los ha llevado a dos posiciones bastante eztremas. que han si-

do: 

Et afán de llegar a disponer de una flota mercante propia, y 

- El deseo de controlar de cual.quier modo los fletes de entrada 

y salida de mercanc!as, interesantes para los refer!dos pa!­

ses. 067) 

Sin embargo, los tráficos marvtimos entre los pa!ses subdesarrolla­

dos y tos capitaZ'istas desarroiz.adoa se encuentran bajo el control. 

de conferencias, cuyos participantes en ta inmensa mayor!a de los 

casos, son Zas Z.!neas navieras de ~atoa últimos; por Z.o que se ªº!!. 

aidera que tas Uneas de conferencias constituyen un serio obstcfou 

to para que la incipiente flota tenga garantizadas aua ~osibilida­

des de empleo. De ah! Za redacci6n del muZ.ticitado C6digo de Condu::_ 

ta, que cómo ya ha sido analizado surge como un ordenamiento jur!di 

co que reguZ.a las prácticas y funcionamiento de Zas conferencias -

mar!timas que sirven aZ comercio e~terior entre dos pa!aes miembros, 

estipulando que Zas Z!neas nacional.ea tendrán opción de pertenecer 

como miembro de pZ.eno derecho a tas conferencias que sirvan a puer­

tos nacionales. ( 168) 

Pal'a .tener una' idea del gl'ado de p1'olifel'aci6n dfl este eistflma de -

Tt6?)01W .. ,",UNCTAD., Práctiw.s de Zas Confe:rencias ••• ,p. 16. 
( 168) Sistema de Consultas entre Z.Oe Consejos de Usuarios 

.ferena•as Mar t•maa, Com•s• n Nac•ona e F etes Mal' 
S.C.T., 1981, Ml~ico, p. 25. 

Zas Con­
timoe, -
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organizaci6n deZ traneporte marítimo, baete eeñaZar que en 19?0, -

eervían a Europa 68 conferencias con ?8? líneas; a Aeia 60 confere~ 

cías con 1140 líneas; a Africa 19 conferenciae con 215 líneas; a A-

mérica 65 conferenciae con 561 Zíneae y a Oceanía 14 conferencias -

con 113 líneas. ' 169 ) 

Quiere elZo decir que .Zos tráficos •. :e:uropeo y asiático están consi-

derabZemente máe conferenciados que el americano, Za cual ee coea -

eabida en Za vida práctica, en parte, por Zas limitaciones que impZ'!:_ 

ca'. el régimen de Za "Federal Mari time Commision "'de Zos Estados Uni 

dos, y en parte por Za abundancia de "outsiders" en otros sectores, 

en especial hacia América deZ Sur. 

Las conferencias marítimas que tienen servicios desde y hacia puer­

tos mezicanos, así como Zas Zíneae nacionales que forman parte de -

eZZas, son 11 conferencias mar!timae o acuerdos que ofrecen sus se! 

vicios en puertos mezicanos, de Zas cuales en 8 de ellas participa 

s6Zo una Z!nea nacional, Za empresa Transportaci6n Marítima Mezica-
~ 

na, S.A.; en Zas otras tres no participa ninguna Zínea nacional, p~ 

ro no por negativa o rechazo de esas conferencias, sino por que és-

to no ha sido solicitado por Zas navieras nacionales, por Zo que -­

aun cuando gozan de Zos beneficios establecidos en Zas regulaciones 

del C6digo de Conducta, ésto no ha sido del interés de Zas empresas 

navieras mezicanas, ya que no ee encuentra a su alcance por Za ca-

rencia de una flota suficiente para Zos tráficos de este tipo de me 

mecanismoe. 

(169) Hernández :tzaZ, Santiago, Op cit, p·. 51. 



- 143 -

En este sentido, Zos acuerdos y conferencias que sirven a puertos m! 

xicanos son Zos siguientes: 

CUADRO 13 

ACUERDOS Y CONFERENCIAS DESDE Y HACIA PUERTOS MEXICANOS. 

PARTICIPA EXISTE % DE LINEA 
CONFERENCIA ,f?EA QUE CUBRE LINEA ACUERDO NACIONAL 

NACIONAL DE POOL. EN EL POOL 

The Aasociation of West De puertos mexicanos 
India Trans-Atlantic - del Atlántico, a puer 
steamship (WITASS) Mezf:.. tosde Escandinavia,- si no no 
can Section. norte deZ continente, 

Reiw Unido, Francia 
ypuertos de Italia y 
viceversa. 

(WITASS) Gene:raL Sec- De puertos deZ Conti-
tion. nente Europeo, Escan- si no no 

dinavia a puertos de 
Isla deZ Caribe, Vene 
zuela y Centroaméricq fr ". 
a puertos mexicanos -
delPac!fico a e;i;cep-
ai6n de Ensenada. 

::onferencia Merci Me- Servicios de puertos 42.9~ desde I 
seico. de ItaZiq., Portugal, si si tziUa. Inactiva 

Francia en eZ Medite- desde Marsall 
?'I'áneo, a puertos de 
M!xico en eZ Atlánti-
ao, en ambos sentidos 

Japan Mexico Freight Puertos dB Jap6n a -
Conference (JMFC) puertos mexicanos de si ai m: a puertos 

ambos litorales. En 11 me;i;icanos en e 
puertos: AcapuZco, En Pac!fico. 
s.mada, ManzaniZZo,M 
aaro Cárdsnas, Gua!f!Clt 
Veracruz, MaztZán, Sa 
Una Cru11, Coatzacoai: 
cos, ~greao y Tamp:f 
co; y V1.ceveraa. 

Guaymas Aaaociation ! Puertos de Mkico en 
greement. el Pacífico (excepto si si 50% 

F>Jsenada) a puertos - (s6Zo se -
deJapon controla et 

algod6n) 



- 144 -

PARTICIPA EXISTE % DE LINEA 
CONFERENCIA AREA QUE CUBRE ,INEA ACUERDO NACIONAL 

llACIONAL DE POOL. EN EL POOL 

Ensenada-Japan Freigh De Ensenada a puer- si si 50% 
tos de Japon. (a6Zo se -

controla eZ 
algod6n) 

Cenl;l'al América Ne:r:i- Puertos de Centro A 
co Aeeociation Linea mél'ica y Mé:r:iao en- si no no 
(CAMb'X) el Pac{fico a puer~ 

tos del Lejano Oiún 
te (e:x:cepto Japon y 
China). 

iwrea-Ne:x:ico Freight l'i.!ertoa de Ko:r>ea a . 
Conferance puertoe de Mé:r:ico J Bi no no 

en eZ Pac{fico y Col 
fo. 

Cunferencia Centro A Puertos de ItaZia y 
mericana (CONCA) - 8U1' de Francia al _; no no no 

Caribe, Centro Amé-
rica y Né:r:ico en el 
Pac{fico. 

Conferencia EepañaJ Puertos de España aZ 
Caribe, Centro Amé'ri Caribe, Centro Amé- no no no 
ca (CONECA) - rica y Mé:r:ico en eZ 

Pac!fico. 

Latín America/Pacific Puertos de Estados. 
Coast Steamehip Con- Unidos y Canadá en no no no 
ference el Pac!fico West In 

dian J y puei•toa de._ 
América del SI.a', e:i: 

, 
cluyendo .BraaiZ, ÁP 
gentina, Uruguay y._ 
Zas Bahamas. 

FUENTE: Secci6n de TranaportesMar!timo~ Lacustres y FZuviaZea, de Za 
Cámara Nacional de Transportes y Comunicaciones, (datos co­
rrespondientes aZ mea de enero de 1984). 

Con reepecto al cuadro anterior, podemoe observar que en los casos 

que cuenta con acuerdos de "pooZ "• Za l!nea nacional participante -

que es Transportaci6n Mar!tima Ne:x:icanaJ S.A., en todos loa caaoaJ 
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cuenta con un 50% de participaci6n, e:r:cepto en la Conferencia Merci 

Meesico, donde s6'lo tiane el 42.96%. 

En este sentido, es importante mencionar que de Z.as conferencias y 

acuerdos antes seilaZ.adoa, puede decirse que Za de m:iyo:r>importancia es 

Za conferencia 11The Aeuociation of West India Trans-AtZantic Steam-

ship Linee" (WITASSJ, por cubrir un área extensa. 

Como aspecto importante en los servicios que prestan las conferen-

cias podemos decir que el mayor movimiento se registra en los puer~ 

tos del Golfo de Mé:r:ico, como io demuestra el hecho de que el mayor 

número de Z!neas tocan pue:r>tos de Tampico, Veracruz y Coatzacoalcos 

principalmente, hacia puertos norteamericanos del Golfo de Mé:r:ico y 

del Atlántico, puertos europeos, sudaméricanos y del Caribe, desta­

cándose por su participaci6n en Zas diversas conferencias Zas l!neas 

de bandera japonesa, estadounidense, brasileña y holandesa entre o­

tras. (l?O) 

Sin embargo, Za situaci6n actual de las confe:r>encias es bastante df 
f!cil, toda vez que a principios de Z.oe setentas ya ce observaba la 

progresiva especialisaai6n de buques y, por otro lado, el transpor­

te aéreo, matizaban considerablemente Zas cil'cunstanciac operativas 

de los buques y la discriminaci6n hacia la apZicaci6n de tipos de -

fletes que eran independientes de los resultados de los anáZisis de 

costos, Zo que ha ocasionado un enorme incremento que esta teniendo 

el servicio deZ transporte mar{timo fuera de Zas conferencias, apo-

y6ndose en Za disotuci6n de éstas. 

(1?0) GalZegos Meraa Cecilia M. C. y Bertha E. de VaZZe, Los Conve­
nio·s llitaterates de Trane o:r'te Mar!timo la Reae1•va de Car a 
1111 e Deaar:r'o o e a Mar'Ln·a Mercante Me:c-¿cana, Tea'l-B para a 
Licenciatura en Relaciones Internacionales, UNAN, M.!.::ico, D.F., 
1985, p. 30. 



- 14 6 -

Un factor cr!tico para tas conferencias ha sido en los años transe! 

rridos de Za ddcada de los setentaa, el de Za contenedorización, sien 

do que el transporte mediante contenedorea tiene au más racional ver 

sión en el condicionado puerta-puerta, por lo que ha tenido que aso­

ciarse en cualquier forma a intereaea terresbrea del transporte me­

diante contenedores, con una directa aplicación de los conceptos 4! 

r!dicos del transporte directo, unitario multimodat; de ah! ta nece­

sidad de regu laJ,> ta actividad de Zas Z!neas no confe'renciadas. 

4.4 ANALISIS PROSPECTIVO PARA LA CELEBRACION DE UN CONVENIO BILATERAL 

MEXICO.-ESTADOS UNIDOS. 

Considerando tos elementos hasta ahora analizados en este Cap!tuZo, -

nos podemos percatar a simple vista, qwe,en virtud de Za vecindad y 

de tas estrechas relaciones que endiversas materias se mantienen con -

to3 Estados Unidos, tanto de !ndote pot!tico, como a su vea económicq 

se presenta para Md:I:ico una situación de dependencia cada vez más ªil! 

da frente at pa!s vecino; ya que como se ha podido apreciar, Estados 

Unidos es nuestro principal socio comercial, tanto por ta compra do 

productos de primera necesidad, como por tau ventas masivas de nues­

tra principal fuente de producción, como to es et petróteo. 

Lo anterior ha sido demostrado anteriormente en et hecho de que para 

Mdxico esta relación es vital, toda vez que representa et 66%de nues­

tras e:zportaciones y et 63% de nuestras inportaciones totales; en tt:into ¡:aro Ef!.. 

tados Unidos resultan sólo conplementarias; al darse apenas un porcentaje del 

5% tanto en erportaciones como en importaciol'leo; to q.1e constituye una situ!!_ 
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ci6n de gPan desventaja paPa México, al considel'al'qus estamos habla~ 

do de una de las primeras potencias hegem6nicau con la que dif!cil-

mente podr!amou competir y mucho menos aplicar medidas que impongan 

una reciprocidad internacional en cualquiera de sus p~ácticau, sean 

comePcialeu o de cuaZquiel' otra {ndole. 

En este sentido, considerando lo anterior, podr{amos decir que las 

pol{tiaau orientadas al desarPollo del pa!s que usualmente son em­

prendidas para ese efecto, en su gl'an mayor{a podr!an estal' expue­

tas a una serie de Peacciones que en un momento dado de afectar --

Zos intereses norteamericanos expansionistau pueden ser aplicadas -

pop ~l pa{s vecino, el cual dado el poder que ejaPce en naciones en 

v{as de desaProllo como Za nuestra, tendr{a Za capacidad suficiente 

para ocasional' gPaves perjuicios a Zas mismas, directa o indirecta-

mente, es por eZlo que muchas medidas no han podido ser aplicadas pl~ 

namente en su búsqueda del tan deseado desarrollo. 

Un ejemplo claro de esta situaai6n se ha obaePVado a través del an~ 

lisis del tema que hoy nos ocupa que corresponde s6lo a uno de los 

sectores deZ transporte, como Za es el mar!timo, el cual, no ha qu~ 

dado exento de esta situaci6n, y para muestra de ello, baste refe-

rirnos a Za 11Shipping Act 1984 ", que ya ha sido anaZisada y la cual· 

contiene una sePie de disposiciones que en un momento dado se enauen 

tran a espectativa de ser aplicadas contra cualquier práctica que a-
1 

tente contra los intereses comerciales norteamepicanoa, aun cuando 

éstos rehacen su ámbito de aplicaci6n aprovechando su poder hegem6-

nico que ejerce. 
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En eete sentido, considerando Zo anterior y a efecto da contrarres­

tar loe efectos que ya de por ei padecen Zoe pa!oea en v!ae de deo~ 

rroZZo por Za gran cantidad de divieae que tienen que pagar para eZ 

transporte de eu comercio e:x:terior debido a Zae deformaciones e:x:is­

tentee en eZ mercado internacional de fletes mar!timos ocasionados 

por pa(ees máa poderosos, además de toda una serie de situaciones -

que podr!an provocar Zos nuevos mecanismos eetabZeaidos en Za citada 

Ley, Zo que har!a cada vez más dif!ciZ alcanzar eZ desarroZZo del -

transporte mar!timo, tan importante para el deaarroZZo del comercio 

e:x:terior .de estos pa!see, en este pui¡to basado en eZ caso de Mé:x:ico 

y a manera de conclusi6n, se analizarán Zas posibles medidas que coa4 

yuven a una re.Zacidn e qui Ubrada en Zas prácticas que comprenden e!!_ 

te sector, considerando Zos elementos hasta ahora anaZizadoe y ein 

perder de vista eZ objetivo fundamental de fomento a Za marina mer­

cante de. Né:x:ico. 

A este respecto, cabe señalar que aun cuando en Za actualidad no ee 

ha presentado ningún problema.en Za materia con eate pa!e, ya que -

hasta Za fecha Mé:x:ico no ha aplicado ninguna medida que obstaculice 

eZ deearroZZo de Zas poZ!ticas de libre comercio implantadas por eZ 

pa!e vecino; y aZ considerar además que debido a Za falta de una fZ~ 

ta que satisfaga Zas neceeidadee de transporte det comercio e:x:terior 

mantiene una puerta abierta a todo tipo de banderas para dicho tran!!_ 

porte, a e:x:cepci6n de Zos tráficos contempZadoe en loe convenios bi 

ZateraZee. Eeta armon!a, podr!a verse lesionada por alguno de los -

mecanismos utilizados en Zos esquemas de fomento a Za marina merca~ 
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te nacional, ya que si bien es cierto que Mlxico promueve Za marina 

mercante nacional apoyando a Zas empresas navieras a travts de cier 

tos mecanismos, como son: Zoe Eet!muZos Fiscales, el Padr6n de Aban 

deramiento Mexicano, loa Convenios Bilaterales de transporte mar!ti 

mo con atgunos pa!see y Za aún no aplicada reserva de carga, además 

de otros apoyos, esto no ha sido suficiente para lograr importantes 

avances en ia materia, ya que como se 1ia podido observar eZ avance 

ha sido muy Zento en Zos úl.timos años a pesar de Zas medidas antes 

señal.adas. , 

Lo anterior, en parte se atribuye a Zas cuantiosas inversiones que 

requiere este seato~, aunado a Za gran crisis econ6mica por le que 

atraviesa el. mundo, sin embargo, esta justificación no resulta deZ 

todo válida, toda vez que en Zugar de retomar dicho criterio para ~ 

poyarse en Za falta del. desarroito de este aectOl', se requieren me­

didas más enérgicas y cuidadosamente diseñadas que además de afron­

tar esta situación, coadyuven al. desarroZZo deZ comercio exterior y 

garanticen eZ interéc de este negocio por inversionistas mexicanos 

particulares, 1.o cual. podr!a lograrse a través de Za puesta en mar­

cha de Za reserva de carga que ya se encuentra establecida en ia 

Ley para e t. Deearrol lo de Za Marina Mercante Mexicana y su Reg tame!!_ 

to a tos Cap!tul.os Teraero, Cuarto y Quinto, y que ser!a para su 

tranaportaci6n en buques de bandera nacional. 

A este respecto, aabe señalar que Za falta de seguridad y estabili­

dad en et aproveahamiento de Zaa embarcaciones, así como el acceso 

a cargamentos importantec, dificulta Za obtención de cr6ditoa para 



Za adquisici6n de buques, por lo que Zas reservas de carga apoyarán 

a Zos armadores nacionales en Za obtenci6n de financiamientos. 

-Sin embargo, con Za apZicaci6n de este importante instrumento para 

eZ fomento a Za marina mercante, éste podr!a ser el inicio de una 

serie de polémicas con el pata vecino por su marcada oposiai6n a e~ 

te mecanismo, por considerar que Estados Unidos como nuestro princi 

paZ socio comercial involucrado en el transporte de dicho comercio, 

podr!a verse afectado no precisamente por Za participaci6n de su fZ~ 

ta mercante nacional, en Za que como hemos podido apreciar su parti-

cipaci6n ea m{nima, sino más que nada por eus intereses indirectos 

que preserva en otros tipos de bandera, como son Zas de conveniencia, 

Zas cuales, por eu participaci6n tan considerable, si ee ver!an afe~ 
• 

tados, ya que actualmente son Zae más favorecidas en este comercio 

bilateral, al considerar que tan s6Zo los buques de bandera Ziberia 

na transportaron en- 1985 el 40% y loa de bandera panameña el 20.J~ 

del tone Zaje total movi Zizado entre ambos pa{see. (l .'/l) Zo que signi-

fica que gran parte de este porcentaje es movilizado por armadores 

norteamericanos, quienes si aprovechan ciertamente este comercio. 

En este sentido, considerando Zo anterior y a efecto de promover una, 

equidad de beneficios, contemplando coadyuvar ambos intereses, cabr!a 

Za posibilidad de analizar Za concertaci6n de un Convenio Bilateral 

México-Estados Unidos, en el que por un lado, permita a México prom~ 

ver el desarrollo de una flota mercante nacional que permita atender 

los requerimientos del comercio mar!timo del pa!s y reducir los gas­

tos de fletes y salida de divisas a otros ·pa!ses que no tienen nin-

guna ingerencia en dicho comercio; as{ como estimular el comercio ex 

( 171) Datos propomio>1adoa 17or Za Direcci6n General de Puertoa, de ta Suboecreta­
rfo de Oporaci6n, de Za SCT. 
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terior y fortaZeoer Za participaci6n de Za marina mercante en eZ ám 

bito internacional. 

Por otro Zado, a Estados Unidos Ze permitii<a tener fo opci6n de ne­

gociar y proteger sus propios intereses, concediéndole a su flota -

mercante nacional. un panorama de ciertos privilegios y eZ derecho a 

participar en una forma proporc·ionaZ en eZ tráfico de mercanc!as gf!_ 

nerado por ambos pa!ses. 

Como· ya ae ha mencionado anteriormente, Mé:cico aZ igual que Zoa de­

más pa!ses en v!as de desarrollo han promovido activamente Za ceZe­

braci6n de acuirdos·y convenios bilaterales mar!timos a través de -

Zos cuales se contempZan una serie de cláusulas espec!ficas para que 

Zos embarques se efectúen únicamente en buques de Zos pa!ses parti­

cipa11 tee, d0 acuerdo aon Za disponibilidad de Zos se1•vicios. A Za -

fecha ya ha recurrido a este tipo de mecanismos con diversos pa!ses 

que por su relevante reZaci6n comerciaZ·han culminado en Za concer­

taci6n de este tipo de convenios; sin embargo, no se ha dado eZ caso 

con Estados Unidos, aun cuando este pa!s es su principal socio comer 

ciaZ, y además ocupa eZ primer lugar en eZ movimiento de mercanc!as 

por vía mar!tima; a pesar de que parte de.este comercio se reaZiaa 

por otros medios, dada Za cercanía geográfica. 

Esto en parte podr!a atribu!rse a que Estados Unidos no apoya Za nf!_ 

gociaci6n de acuerdos bilateral.es de distribuci6n de Za carga. con -

gobier11os extranjeros; sin embargo, a Za fecha ha concZu!do tal.es ~ 

cuerdos con Argentina y Brasil, para toda Za carga y, con Za Uni6n 

de República¡¡ Socialistas Soviétlcac y Za República Popular de Chi-
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na para carga a granel, por to que cabr{a la posibilidad de Ztevar 

a cabo ta negociacidn de un convenio bilateral con México, toda vez 

que Za balanza comercial con éste último, es más elevada que Za de 

Brasil y Argentina. (l? 2 ) 

En este sentido, podemos señalar que el comercio con Estados Unidos 

por v{a mar!tima ascendi6 en 1988 a 5? millones de toneladas, corre~ 

pondíendo 91.18% a las exportaciones y el 8.84% restante a Zas impor­

taciones. Las principales ventas a ese pa{s correspondieron a los -

flu!doe de petr6Zeo y derivados que representan el 8?.2% de Zas ex-

portaciones totales, seguido en orden de importancia eZ mineral a -

granel, con el 9. 3% (cabe eeñatar que dentro de este rubro ee des·ta-

ca el yeso); el asufre con 1.4%; la sal l.3% y la carga general quo 

apenas alcanza et .?%. En el rengt6n de Zas. importaciones, los fluf 

dos de petr6Zeo y derivados representan el 42.3% de tos embarques m!!_ 

r!timos procedentes de Estados Unidos, mientras que tos granos agrf 

colas representan el, 28. 4% de ese total; asimismo, et grand mineral, 

entre los que destacan Za roca fosf6rica, el carbón mineral, que ha­

cen un total del 21% además de otro tipo de flu!dos con un 5.2% y -

por último la carga general co~ 3.3%. (l?J) 

.considerando to ante?'ior, se puede C4,JV<e·ciar que de ·:tos ·diferentes tf:. 

pos de carga movilizada por v{a marítima sob1'esate en este trdfico 

el t1'anspo1'te de fluidos de petróleo y de1•ivados, que corresponde al 

rubro de Zas expo1'tacionee, fo que significa que considePando que Za 

(lí'2) United StatelJ Depa1'tment of Comme1'cc, Survey · of Cu1'rent Busi 
nesa, February 1988, Volume 68, Numbo1' 2, p-p S-16 and S-1?. 

(173) Dipecci6n General de Puel"tos, SCT, F:etad!etiaas det Movimiento 
Po1'tual"io Nacional de Carga de Buquoa de 1986, p-p 30-419. 
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mayor{a de las erportacionea constituyen Za mayor!a de cargas movi­

Ziaadds .in el tráfico biZateraL, implicaría que para efecto de Za .. -

distribuci6n de porcentajes de Za carga que se contemplaría en ta 

negociaci6n del Convenio, et petr6leo quedaría e%cluído, por consf, 

derar qu~ •ste ,produeto esta sujeto a di•posicion•• especial.is da 

!ndole constitucional por el Gobierno Fedral. En este sentido, con­

siderando que el reato de La carga de loa diferentes tipos, sería en 

una proporci6n mínima, el interés de ese país por celebrar et Conv~ 

nio se vería casi nulificado, toda vez que Estados Unidos sobrepasa 

.ya de por si Za participaci6n de su flota en dicho comercio, confo! 

me a los criterios antes empleados. 

En base a lo anterior, considerando Za raqu!tica participaci6n que 

tiene nuestra flota mercante nacional en dicho comercio en tos dive! 

sos géneros de carga transportada, que en su mayor!a son propiedad -

o, adquiI'idas por et Gobierno, en especial en este tráfico, sería co!!_ 

veniente y urgente que Zas 1,:Autoridadea ·adopten medidas emergentes -

que coayuven a aalir de esta situaci6n a Za marina mercante nacional, 

aprovechando las medidas existentes 'que ya Za protegen y poniendo en 

marcha aquellas que aun se encuentran pedientes de ser aplicadas, -

tal es el caso de ta reserva de carga, en Za cual si ~e contemplan 

las disposiones necesarias para que este tipo de productos estrat! 

gicos tanto por su volumen de transporte, como por su relevancia en 

dicho comercio, se tran~port.in en buques de bandera nacional. Lo que 

contribuiría a garantizar la efectividad de todos esos esfuerzos em 

prendidou por el Gobier~o Faderal para d1aarroltar este sector, ad~ 

más de restarle mlrito a la participaai6n de otras banderas como· son 
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Zas de convenienci~. 

Serta fs{ como posiblemente podr{a despertar algún interés a Zoa Ea 

tados Unidos por buscar Za negociaci6n con nueat:ro pa{s de un Conve 

nio Bilateral. 
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CONCLUSIONES GENERALES. 

At conclu!r este análisis de Za Ley de transporte Mar{timo de 19B4 

de Estados Unidos frente a tos pa{ses en v!as de desarrollo, el ca­

so particular de Mé~ico, se ha podido apreciar Za evolución que ha 

tenido Estados Unidos en Za materia, principalmente por su larga tr~ 

yeatoria legislativa orientada at fomento y desai•rotzo de su marina 

meraante nacional, desde sus más remotos antecedentes aomo colonia 

inglesa, hasta su actual situación como una de las primeras poten­

cias hegem6niaas. 

As{ tenemoa que durante Za etapa floreciente de tos buques de made­

ra para Za navegación, esta Naai6n creci6 y 8e desarroZZ6 por si ao 

Za, gracias a Za gran cantidad de recursos naturales para ta cona~ 

trucción de este tipo de embarcaaiones que favoreaieron una serie de 

aondiciones econ6micas para hacerse de una flota mercante que respal 

d6 sus práaticas comerciales, reaién iniciada su vida independiente, 

por lo que Za industria naviera ZZeg6 a ser predominante, y a marcar 

sus primeras inquietudes e~pansionistas. 

Sin embargo, a ra!a de Za sustituaión de ta madera por et hierro, -

marcó el inicio de una gran decadenaia de Za marina mercante norte­

ame;ricana; y eZ inicio de una lucha ir.canaabZe de g1•andes esfuerzos 

pol!ticos y econ6micos del pa{s para recuperar eZ dominio en esta -

materia; no obstante, todos los esfuerzos ·realizasos y los progra~ 

mas de ayuda establecidos para este secto1• fueron inútiles para at­

canzar este objetivo, tal como pudo apreciarse a to largo del primer 



- 15 e -

Cap!tuZo, en el cual fueron abordadas a grandea rasgos Zas Leyes de 

1845, 1864, 1891, 1916, 1920, 1928 y 1936; todas eZZaa orientadas a 

aZcanaar un s6Zo objetivo el desarrollo de una marina mercante, por 

Zo que eataban dotadas de importantes subsidios asignados a este sec 

tor, 

A este respecto, es de señalarse que de todas ellas Za única que l2_ 

gr6 acercarse al problema 111aP!timo norteamericano, fu€ Za "Merchant 

Nal'ins Act 1936 11, a travé's de Za cual se alcanz6 el sueño dol'ado de 

Za supremac!a del tl'ansporte mar!timo, ya que con esta Ley pudo cu~ 

triplicar.su flota mercante hasta aZcanzal' en 1946 el 50.6% de Za -

flota mundial. 

Sin embargo una vez alcanzado ese lugal' fué' dif!ciZ para este pa!s 

mantenerse, pol' Zo que nuevamente inici6 una larga decadencia, has­

ta ZZegar a su actual situaci6n como una mal'ina mercante mucho más 

cara en proporci6n a otl'OB servicios ofrecidos pol' flotas eztranje­

ras, a grado tal que el usuario nol'teamel'icano no tenga prefePencia 

de Zo nacional a Zo eztl'anjero, de ah! eZ gran giro de poZ!ticas a~ 

tuaZes con Za "Shipping Act 198.4 ", que establece una serie de medi­

das Ol'ientadaa a apoyal' o fomental' su marina mercante, pero no con 

Zoa acostumbrados subsidios solamente, , que anteriormente el'anpri2_ 

l'itaPios pal'a este desal'PoZZo, sino a tPavds de una serie de medidas 

uniZateraZes, que más que fomenta?' eZ desaproZZo de una marina mel'­

cante nacional, protegen a toda costa el comercio.ezteriór y sus -­

prácticas inmersas, no a6Zo Zas que abal'can eZ transporte, sino ta~ 

bié'n aZ usuario de este sel'vicio, dotándolos de una serie de mecanis 
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da pala debe preoouparse por afPontar esta situaoión, adoptando me­

didas proteooionistas internas o de negooiaoión oon sus prinoipaZes 

soaios oomeroiaZea, en tanto Zas organismos in~ernaoionaZes que aba;: 

oan esta materia, adoptan medidas neoesarias aplioabZes a Za situa­

aión aatuaZ. 

En base a to anterior, no hay duda de que Estados Unidos no ha ign~ 

rado esta si tuaoión, antes bien puede deo irse que ha oontribu{do en 

oierta forma a agudizarla, ya que Za "Shipping Aot 1984 11 no deja de 

ser una pieza ZegisZativa, inteligentemente diseñada para regular -

todo tipo de práatioas de transporte maP{timo en et aomeraio exterior 

de una pa{s tan -dinámioo oomo lo es Estados Unidos, y oon plena oon­

oienoia de Za orisis mundial por Za que atraviesa este tipo de trans 

porte; por lo que a travds de una serie de armas esta enfooada a pr~ 

teger a toda aosta Zos intereses norteamerioanos, de ah{ su oaráoter 

unilateral. 

Esta situaoión queda aonfivmada en eZ heaho de que esta Ley aonsor­

va un arma más poderosa, aomo es Za Seoaión 13(b)(5J, analizada en 

eZ Cap{tuZo 3 ', que en un momento dado y de ser neaesario puede ser 

apZioada aontra auaZquier práotiaa da pa!ses extranjeros, ouando oon 

eZZo se obstaouZioe a su flota mePaante naoionaZ para partioipar en 

oualquier tráfioo, por Zo que con eZZo rebasa su ámbito de aompete~ 

cia; imponiendo un aaráoter de reaiprooidad bajo sus propios tdrmi­

nos, ya que diaho mecanismo utilizado aomo una amenaza a ouaZquier 

pa{s que quiera inaurrir en esta situaoión, mediante una deaisión -

del Presidente de eote pa{s podrá ser v{otima de una serie de aonse-

auenoias, aprovechando su poder hegemónico. 
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En este sentido, considerando Lo anterior y a fin de detectar eZ. gr!!_ 

do de afectación de dicha Ley, fué analizado •Z caso de Mé~ico, en 

eZ. Capítuto 2, como uno de Los pa!ses representativos de Za Región 

en vías de desarrollo, en eapecial por su atraso en este sector, a­

demás por su marcada dependencia con el país vecino; de lo cual P.u'­

dimos apreciar que Mé~ico no ha mostrado ningúna afectación del pata 

vecino respecto a sus prácticas, ésto en parte debido a su insufi~ 

ciente flota mercante nacional y a Za falta de enérgica aplicación 

de Zas medidas pro-teccionistaa destinadas actualmente a esta materia. 

Además se pudo ap_reciar también que en cuanto al sistema conferencial, 

considerando que Za única empresa que participa en este sistema es .­

Za empresa .Transportación· Marítima Me~icana, y que su participación 

en este tráfico es totalmente mínimo en proporción al que se genera 

global.mente, (0.09%), puede decirse que Zas conferencias marítimas 

tienen muy poca afluencia en el intercambio generado por qmboa pa{ses. 

Por· lo que se concluye que los efectos que implican Za aplicación de 

esta Ley no están orientados espo.c!ficamente a afectar a alguna mar:f. 

na mercante en particular de un determinado tipo de patees como pu~ 

den ser los que se encuentran en v-Caa de desarroZZ.o, que por su si­

tuación de atraso en es te sector y de depend~ncia económica, ya de 

por st re~ultan afectados, no sólo por estas medidas, sino por Za -

crisis mundial e~istente. 

Más bien puede decirse que a través de esta Ley, al igual que cual­

quier otra Ley de carácter nacional, se tiende a proteger los pro­

pios intereses unilateralmente, como Z.o serían los de cualquier o-



- 160 -

ra naci6n soberana; sin embargo, hay que reconocer que si procura 

a pesal:' de su situaci6n no tan favoJ:>abZe en este sectol:',·mantener una 

posici6n de Zidel:'azgo a través de este tipo de medidas que oonstit~ 

yen una sel:'ie de al:'mas de competencia no s6Zo pal:'a Zos pa{ses que -

tendJ:>{an Za capacidad pal:'a hacel:' contl:'apeso a este tipo de situacio­

nes, como son Zos desal:'l'oZZados, sino también frecuentemente a Zos 

pa!ses en v!as de desarl:'oZZo, a través de Zos organismos internacio­

nales que Zos pl:'Ótegen, Zos cuales ya a nivel individual si J:>esuZtan 

afectados. 

En base a Zo anterior, es necesario que estos pa{ses en v!as de de~ 

sarroZZo dupliquen sus esfuerzos, a fin de proteger sus intel:'eses, 

adoptando medidas que sean efectivas a Zas cr{ticas situaciones tan 

cambiantes que padece este sector; y de manera independiente, refo! 

zar tales medidas con sus poZ!ticas nacionales que promuevan y pro­

tejan sus propios intel:'eses. 

En este sentido, considel:'ando Za antcJ:>ior en el caso de México, inde 

pendientemente de que se han hecho muchos intentos por pl:'omover este 

campo, a través de Zos mecanismos tanto econ6mico~ como ZegisZati­

vos que fueron.analizados en Zos diferentes aap{tuZos; y, considel'a~ 

do eZ ejemplo de un pa{s tan poderoso.como eZ que acabamos de anali 

zar, que cuenta con una gran cantidad de apoyos destinados a su ma-

l'ina mercante, podr{a decirse que en el nuestro se cuentan con los 

elementos neoesarios como para pl:'oteger ydesarroZlal' este sector, sin 

embaJ:>go, muchas de eZZas no han podido ser debidamente aprovechadas 
,< 

para permitir a loe navieros nacionales que integran Za flota merca~ 

te actual competil' en el mercado mar{timo internacional y subsistir 
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a Za cr{tica situación por Za que atravieea este sector a nivel mu!!_ 

diat, además de lograr incrementar et tonelaje nacional que tanto 

rQquiere el pa{e para eatiefacer Zae necesidades del comercio ezte­

rior, para cuyos objetivos fueron creadas. 

No obotante, ee conoidera que el actuat eequema.·de fomento y promo­

ción a este sector eo suficiente para sacarto de eu raqu{tica situ!!_ 

ción, por to que se requiere de mayor agresividad por parte de tae 

Autoridades Competentes en su coordinación para obtener mayor efec­

tividad de Z mismo; .aplicando debidamente 1. todde ·aque t Z.as .dispoeioio­

nee establecidas para tal efecto, y poniendo en marcha Zas que aun 

se encuentran. pendientes de ser aplicadas, como es el caeo de Za r!'._ 

serva de carga, cuyo mecanismo ;correctamente aplicado, servirá de 

base para garantizar Za utilización de Za flota mercante nacional 

que ya de por s{ se encuentra garantizado en otro tipo de dieposi­

cionee, oino máo bien para facilitar a Zas empresas navieras parti­

culares existentes y Zas de nueva creación a contar con financia­

mientos necesarios para Za adquisición de embarcaciones, fO que co!!. 

tribuirá o a incrementar Za flota mercante nacionat, que es lo que 

realmente requiere el pa{s, al considerar que si eJJi.ste demanda de seE_ 

vicios de transporte, lo que no hay son buques que Za puedan eatiBf!!_ 

cer'l.a. 

Lo anterior, sólo será posible oi nuestro Gobierno concede y reco­

noce Za prioridad que este sector merece y Za importancia que ame­

rita en Za econom{a det pa!s. 
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PSr11 CoHcam ¡ 
i id&m"" HOUSE OP REPRESENTATJVES 

.,:.· ... '\ 

·'• 

SH!PPJNG ACT OF 1984 ' '' 

" "'.: 
Ftu.u!'n 23, 198t.-;-(>rdend to be printtd 

i . '. . 
1 Mr. J~r:s of North Carolina, írom the commltlff or coníerence, ¡ •ubmltted the fotlowing 

CONFERENCE REPORT · ·' 

rro oc«>mpony s. 171 

.l The CÍ>mmittee of coníerence on the disegreelng volee of the two 
110~ en the amendmenls of the House to the bill CS. 47l to im· 
prove,- the internatiomit ocean commerce transportation syat~m of 
the United Slatea, havióg met, af'~r fUll Rnd free conference, have 
agreed to recommend and do recommend to lheir respective Houses 
as follaws: . 
• That the Senate recede from its disagreement to the nmendment 

of the House to lhe text of the bill and ngree to the same with an 
amendmenl as follows: , 

In lieu of the matter proposed to be inserted by the Houea 
omendeent insert the following: . 
That lliú Acl may b<! ciltd tu lht "Shipping Acl of 1984 •; " · 
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(,f) P,roflib/l lh• r:on/'é'rt~cc'[rom ciliicicinii''¡.~ conc/uct p~hibi;· • 
. •\ t<lby i~cliun JOr,c) (J) or (3) of.1hi3 Acl~ : :·. • 

(IJ provid1 for a coruultat1011 procm cleiicned lo promoíi:-
. .fÁJ commmial resolutio11 of di.pules, and 

.. , ·' (B} cooptratio11with1/iippm in prtvcnlinc ond l/iminal· 
ln1 malpractic": ·• · · .. 

(1) <1tabluh proceduru far promptly and fair/y co111idtrin11. 
1hipperr' rtquull and camplainu; and 

(8} provid1 thal any membcr of lhr conference may takr indr· 
ptndtnl aclion on an1 ral1 or seruicr item requirtd to be filed 
in a lariff uncltr 1ecl1011 8(aJ of lhu Acl upan nol mort than JO 
calendar e/ay•' nolice lo lh1 canfertn<I and lhat the confertnce 
wl/l /ncludt lht new rol• or urvice iltm in ill larif{ far use by 
IA~l 1111mbtr, ef(ecliVI no lalu lhan JO calendar dáys afur re· '. 
n1pt of lh• nollce, and by nny othtr mcmbcr 1/1at noti(U!I the 
ronf1flnC1 lhat il d1cla ta adapl thi inc/ependenl role or seroice 
111111 a11 or afler ill 1f(ectiu1 date, in lieu of the exuting confer-
tnct tariff prouiJion far that ralr or •ervict //em. 

. (,) INTlllCONFl:ltENC& ÁGREE.UEN13.-Each ·agrcemenl between 
Cllrrltrr nol mtmbe1' of lhr 1ame conferenct musl prouide the rig/11 
of inckpendenl aclian for tach carrier. Each agreemenl bcllum1 con· 
f•rrMlf mual prouide th1 righl of inckptndtnl aclion for 1ach con· 
''"111:1. 

(d} AUl:UJtlfN1' AoarlrAt/l:NTS.-Ássmmenl agrctmenla 1ha/I be 
flkd with lh• Ccmmu1io11 and bfcome 1{fectiu1 on filing. The C.Om· 
mu1ion 1hall lh1rtafter, upon comp/aint filtd within !l yearr of lht 
dalt of lhe al{rTtm1n~ diiappraue, cancel, or modify any 1uch acree· 
nunl, ar charg1 or a.1Stumtnl punuanl lherelo, thal il finds, afltr 
nalict and htarinf •. lo be ull}ust/y dimiminalo?' or unfair a.1 /¡e. 
IWHn carritrt, 1h1pper1, or porls. Tht CommlJs1on ahall u1ue ill 
final d1e1Jio11 in any au<h procmling within ont J'eor of tht dale of 
(ilin1 of lht cornplainl. To /he ezlcnt lhat 011 rusmmtnl or ch<1rg1 
11 found In lht procetding lo be unjustly discriminalory ar unfair ru 
bcl11Jftll carrltrt, 1hip¡Hll, or porls, lht Commis1ion 1hall rtttU!dy 
th1 unjuit ducrimination ar unfalrnm far lht period of tírru /le. 
11111111 lht /iling of lh1 camplaínl anc/ lhe final ded.iion by mean1 of 
ru1n1m1nl a"1ualmtnl.s. Thest adjustm1nt1 shall /Je impltmtnled by 
prruptcl/01 crtdila or debil.s to futurt antssmenll or charge1, uctpl 
in lh• ca11 of a complainnnl who ha1 ceascc/ actiuilit! subjecl lo lht 
OIStSSmtnl or charce, in whlch cate repamtion may be awarded. 
Except for thu 111b.<tclio11 and scction 7fa} of 1/1u Act, thi3 Act, the 
Shippi1111 Acl, J9JG, anc/ lh1 /n/erroaital Shipping Acl, 1933, do nol 
apply la atltHmenl agreemenla. 

(ti J.fARIT/Mfl Ll.BDR AGREEMENTS.-This Acl, lhe Shipping Acl, 
l?IG, nnd tht lntm:oastal Shipping Act, 1933, do nnl app/y lo m11ri· 
l1m1 labor a¡:rtenieni.. Thi1 sub . .,clinn úoes .110/ exempl from this 
Ácl. /he Shippfo!t Acl, 19/ó, or liw /11tcrco1utal S/1ippinf1 Act, /!lJ;J, 
aray ralrJ, char9c1, rrgu/atio111, or pmctices of o co11.,.1011 carriir 
thal are 11·yuirtd In ~ 1et fnrth ;,, a tariff. wl1etl1cr or nnl tiHOst 
ratt1, dwr¡/t1, rrgu/11tio111, or praclfrtl nri1e 11111 of. ur atr uthmiúe 
rt/tllct/ In, a maritime lubor aértmcnl. 

---------------·' 

... 
• :.1• ,. • • ,1, ' ,;: ,1 ·: • ~ ... ., !'·'.' \ .' ·~ ··: . 

',S~C.l.ACTl(INIJ,.VACR~E.llEh'TS. ',. ."::::· '1 ,',;·'·' . 
· '(al Norm:.-1Vilh111 .7 úays after an· agrumenl u filed, th,C,om· 
missioia sha/l tro11.1mil a notict·Of 111 {ilinc to the F.dcral Rcguler 
far _pub/ication .. .... ·.• . . · .:·· • . 
. (b) fü:\'IEW STANDARD.-The Commi"ion shall ~ecl anr º.irrt•· 
menl /jled under section Sla) of thif r1cl that, a(ler P!""llm1nary 

·;,,view, · il {irrc!J does nol meel lhe requiremen/s .of sccl1on S. Tht 
Commission shal/ noti(Y in wrilinc tht p.,.son {il1nc tht acreemcnl 
of lht reusan for rcjecllon o{ the agrcemtnl. . 

(e} fü:vmv AND EFFECTll'll DATE.-Unless rcjectrcl by the Cnnt• 
mif1ion uncltr 1ubsection (bl, . agrttmcttts, other than asscunwnl 
agrtcments, shall becomt efftcl1ue- , . . 

(}) on /he 451/i tlay aflcr {lling, or on the 3pth dny '!fter notice 
of the filinc i1 publrshed in the Fcderol Reguler, wh1c/1cutr day 
iJ la ter or . . ·. . . 

(2) i/ additional infonnalion or documcntary material u ~·· 
qucsled unr/er subsection (di, on the 45th úny a{ler the Commu· 
IÍOFJ Tl!CliveJ- , ·• 

(AJ all·lhe additional infonnalion and documentary ma· 
Itria/ requested; or 

(BJ if thc requesl is not ful/y complied with, lhe informa· 
tion and Jocumcnlary material 1ubmitted and a slalemenl 
of the rttl.1011.f for noncompliance with tht rtquesl. Tht 
pcriod 1pcci/ied in parograph (!/} may be utei;iúcd 011/y /1y 
t/ie United States Diftrict Courl '{or the D1strrcl of Colum· 
bia ueon an cipplicalion o{ the Commwsion under 1ubstc· 
lion (1). · · . . 

(el) ADDITfONAL INFDRMATION.-Before lhe er.pirallan af ,,., 
period spccifícd in subsection (cXn .the. Commfs,s1on "!ª1 requ~sl 
from the person fili11g t/1c ogrecmenl any aúd1l1onal mfonnat1oi;i 
and documentary material il úeems necessary lo mahe tht determ1· 
nalions requireú by this mtion. , . 

(t) Rl;quEST FOR EXPEDITED APPROVAL.-Th~ Com"!WIDll '!'ªY· 
upon requtst of the {iling parly, shorltn the reu1ew pertod spmfied 
in subsection lcJ, bul in no tuenl lo a dale lm than 14 dnyl afltr 
nolice of the {ilinc of tht agrtemenl· Í8·publi8heú in the Federal 
ReglJter. · · 1• · h r 

({J Tim.11 OF AGREEMENTs.-The Commission may not 1m1I t et¡• 
fectfoeness of nn acreemenl lo a (ixeú term. · 

(g) SuuSTANTIALLY ANTICOMPETITl\'S AGREEAISNTS.-1/. al o~y 
timt a{ter the {ilinc or •ffrctive dat~ of an agreemenl, l~e ~mm11·. 
1io11 determinei t/wl lht a'/JrtCment 11 like/y, b{' a ~cúuclron in co.m• 
petitinn, to prCJduce an unreaionn~l~ rcc/ucl1on in lra118po~lnt1on 
1trvic1 or an unrtn.sonoble incren.se m troruportatron co.st, ~t m~y, 
a{ltr notict to the person fi/ing the agmmcnt, seek appropnalr m• 
juncliue relief unútr subscction (hJ. 

fh) /NJUNc1·11•s flt:LfliF.-Tht Commission may, u;o.n making .thr 
dctermi11ali11n speci/icd in 1ub•ccliu11 fJl!i .bring su1t 111 1h1 U111ted 
Statu Di~trirl Court far the Di•lricl ~/ Culu111bia lo enjoin ~PflT• 
alin11 n( t/1r 11,:r.,emml. Th, 1:011rl muy 1ssu1 a temporury rcd1u1111ng 
orJcr "' f1fcl1milla")' inj1rncU11n.11ntl, upon !1 slrou·urc lhal /lit u;:rte• 
~:tnl i1 /1hrlv. by a rcil11ct1on 111 .cnmf'r".l1u11. I<• produce 11n 1mrr,a• 
so"11/il1• t""111clfort i:1 11·wuparl11t1011 1trv1ce nr 011 u11~,·11.1una~/c 111• 
rr,·n:1t in tra11sparlnli•>r1 t'MI, ma1 t:nltr a pcrman111t m1u11~~JU-n.}!__ 

.... --.... ----- --
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U10114 M.mber:s o( 11 !"~lllcmplo)'f~ ,/Jargaln1"8 l"fJUp, '0r 011 r¡:enf l~Cl(&eo/ly lmplemenlinl provilionl of l!U:h a collte­
lllf• • r¡alnin1 ag~mtnl. oi' providint( (or lhe formation, fl· 

11<1nc1;'t or adminutrolion of a multiemplayer bargaininf 
l"flup; ul lht urm dot.! not l11Clud• an auessmenl a¡¡rremtnt. 

(11:) ''non·vtssel·operaling common carrler" meona a common 
camtr lha! do~ not operale the uessels by which the ocian 
t~nah portallon u prouided, and is a •hipper in ita relallo118hip 
wit an ocean comman carrltr, 

(18) "ocean common comer" mearui a vesael-operoting 
eommon carrler; bul the tenti d<>e!I not inclutk one enga¡¡ed in 
ocean t,r;iruparlat.ion by ferry bo?,t or ocean tromp. 

S 
(19) ocean (reicht (orwaf"der mean: a person in lhe Unittd 
lalnlhat-

fAJ dilpat~htJ 1hi'pmenta (rom th« United Slatu uia 
:cmmM, camet1 and bao/u or olherwise am:mgu a pace far 
th0811l11pmenta ori behalf o( ship¡¡trs· and 
, fBl.Pr<fC<S!U lht documenlalion ar P.rfo~ 'reJdted ~liir 
ll1t1 1nc1denl to lhosa 1hipmenll. 

(10) 'P.~o~" inc/~d~s indiuiduall, corporations, parlnershiJJ$, 
on~ O!soeral1on1 ª"'llng under ar authoriztd by lhe laws of the 
Unittd Stalu or of a (areign country, 

fl!JJ "1erulce conlracl" mearui a conlrocl btlW<>en o 1hlpper 
and on ocean com'?lon carrltr ar con(erence in which 1h1 ahip­
per {maAu a comm1lmenl lo prouick o ccrlain minirnum quanli· 
I>: o cargo ouer o (u:ed lime JHriod, and the ocian common car­
neÍl ar conference commita lo a certoin role ar role 1chtdule 01 
~· OI a tkfin~d scruict !evtl-1uch 01, auured 1pace, tra111il 
ti
1
me, porl. rolallo?o.ª' 1irn1/ar 1eruice (ealure1; the conlrncl may 

a •0 1{:pe~1f;y provu101U in th1 euenl of nonperformance on the 
part o 11thcr parly. 

(11!/J "1hip_me111" m1a111 ali o( lhe cargo carried urnür tht 
terma o[_ a 11ng/1 bill of ladina. ' · ' ' 

f!JJ) '1hlpp1r" mra111 an owner ar pt.rto11 (or who1t nccou11I 
11&,.1 octan. tro111portalíon o( cargo il provlded or the pmon to 
w om dtl1u1ry is lo b. made 

(24J ."1hippm' <Uaoc/atio~" mtal\I a group of 1h{ppers thal 
COM0(1do,ltJ or dislribultJ'freighl 'on 'a rlonprofil bculi '(or 1h1 
mhcmbert o( lhe ¡roup /11 arder to sccurc carload, trucAfoad or 
ol tr volumt raltJ or 1trofc1 conlructa. ' 

(!JSJ "through ralr" mrarui lht sing/1 amount char~d by o 
common carricr in co11neclion wllh lhrou1h tra111portal1on. 

• (26) "throug~ ~ro118porlalio11" mrana conlinuoua troll8porla· 
11.on btlwttn oni¡in and deslinalian (ar which a through role ¡, 
<Usesud and which 11 _offe,red or ptrformtd by one or more carrl· 
tn!, al le!J!I one o( wh1ch u a common carrier, btttvten a Uniled 
Stntea po1nl or pbrl anda (oreign poinl ar port. 

((~I "Un!tcd Stales" includes lht B<veral Slalc!, tha Di1tricl 
~ 1.olun1b1n, the Commonweallh o( Purria Rico the Cümmon· 
'"'ª!th ~( lht Norllit'?' Marianos, and ni/ olhc; Unit~d Stulei 
ltmlnrtt& and p<l.'5tsllon.t. 

-s 
si:c. 1 . .ic,nÚMÉ1>7's wirm.v sr;im; dF .tc't.: ..... ' • 

(o) OcEAN CcMMON C111n1iRS.-Thil Acl apflies lo agreementa by 
ar among octan common carritrs lo-· ' · 

· (J) di.cu.u, (u:, ar n·g11lolr tronsportalio11 rolea, i11Cludin¡ 
lhrough rala, cargo Jpace accommodalions, and other candi· 
lions o( service; 

(21 pool or apporlion troffic, reveimes, eomings, or losm: 
(31 allol porta or resrricl or olherwise regulare lht number and 

charocler of •ailin¡¡a btlwttn por~: 
(4) /imil ar regula le lht volumt ar charoder of cargo or pOI• 

senger tra(fic lo be carried; 
(5) rngogc in exclusive, prc(ercntiol, or cooperolive worhing 

arrangtmtnla among lhe1WJtlvts or with ont ar more marinr 
terminal opt.rolori ar nan-uesstl-operoling common corricr!; 

(6) control, rcgulole, or prevenl campelilion in inlernaliorial 
ocean lranaporla lion; and 

(1) regula14 or prohibil their use ofstrvict conlrru:U. 
(b) MARINB TBR!llNAL OPERATOJIS.-This Acl opplit1 lo IJ/P'ff" 

menta (lo thr utenl lhe ogreementa involuc ocean lralt!porlalion in 
lh1 foreign cammerce o( ll1e Uniltd SlalesJ among manne terminal 
operalor! and among one ar more marine lenninal opcralars and 
one or more ocean comnion carriers to-

(J) dilcuu, (u:, or regu/otc ralea or other condiliol\I o( 1ervice; 
and 

(!JJ rngage in e.rclusiue, prefmnlia~ or cooperallve worhing 
arrangementa. 

(e} .ACQlJISITIONS.-This Act dou nol apply lo on acquisition by 
ony perion. dinclly or indirectly, o( any voling securily or assets of 
ony olher ~r1on. 
SEC. l. A GREEJIEN1X 

(a} FiLINO Riqu1uMrNTS.-A true copy o( ever:r 011reement rn· 
lmd lnlo with mpecl lo an acliuil)' dcscribtd in 1ecl1on 4 o( lhit 
Acl shall be filed wilh the Commin10n, e:mpl agrremenl• relalcd lo 
tramporlalion to bt p«r(ormrd within or bflween (oreign counlriCI 
and agrre~nta amontt common carritr:t lo establilh, operaU. or 
mainlain a marin• terminal in lhr United Slales. In lht case o( an 
oral agrumtnl, a complel1 memorondum 1pecifying i11 drlail tht 
subslance of lhe agreemcnt 1holl be filed. The Commilsion may by 
regulalion prucribt thr form and manntr in whfch an agreemrnl 
shall be fikd and lhe aáditionol in(ormolion and documenll ntttl• 

1ory lo er:alualc th• ogreemenL 
{b) CcliFE:RENC/r AORiE:W:im.-Each conferenc• agreemtnl 

rriu1I- . 
(lJ llalt il1 purpose· 
(!ti prouide rea1a11ablt and rqual lernu and condilion• far od· 

miuion ond readmisaion lo confcrencc mtmbtrship (ar ony 
ocean cammon carrier willíng lo urue lhr particular trocir or 
roule; 

(JJ p<rmil any member lo 1uithdrow (rom con(erenct membtr· 
ship upon rc!l.'lonable nalice wilhoul ptnnlty; 

l~I al lhe rcqut!I o( any membtr, req11iro an ínrfrpencknl ntU• 
lrul budy lo police fully the obligatiofJ.! o( the canference and ill 
1111mhen: 



, ....... 

..,., "' ' ._ .. , .. 
k 11,r!frtliw 11>1& • 
,..,.,,_.~,,.,11 .... u;1A lud,.rA<l 

.. ~ , ... ~ ~, .. , . ~· . : ... 
irr. 1. orcutur10,y or rour1: 

Th• purprut1 o( l~IA Acl art-
111 lo t1lob(ilh a nondiierimlnalory rrgu/alory proceu fur lht 

tommo11 carriogt o( pooch by waltr in tht (ortign commerct of 
lht Uni11d Slalei with a mlrilmum o( ¡¡oum1ment inlm>ention 
and ngulalory rostt; 
• fil to providt an •f/icltnt and tconomlc lronsporlallon sysl•m 
111 l~t oce!1n comnurce o( th1 United Statu thal il, inJofar 01 
~1~/e, In h~nnony w1lh, and responsive to, inltrnalianal 
1h1pp1ng proctu:u; and 

(3) lo •.ncouroge the ~•velopmtnl of an tconomically sound 
ond ~fficienl U.S.·flag l1nu /letl capable of meeting nalional 
1ecunty netdl. 

lrC. l. DEFIN/T/ONS. 
Ar und in thia Acl-

(~J •:asre•m,tnt"mean1 an uncln·11tpndlng," arrongement, oras· 
1oc1at1on fwnllrn ar ora/) and any modification or canctllation 
lhtrrof; bul tht ltrm dots nol include a maritime labor agree. 

'"'"'· flJ "antitruil /awr" mearu the Act of Ju/y 2, 1890 (ch. 647, 26 
StaL 20!JJ, as arntndcd; the Act of Octobcr 15, 191' (ch. 32!, 38 
StoL 730). 01 amtnded; the Ftdcro/ Tradt Cornrniarion Act (38 
StaL 7111. 41 arnendtd; 1ections 73 and 74 of lht Act of Augiut 
'1, /B!J4 (a8 Slat. 570), OI amendtd; lht Act of Junt 19 19!6 
(ch. 592, 'g Stat. 1526), "" amtndtdj lhe Antitriut Civil p,;.;.,, 
Act (16 StaL 548~ "" amended; ana amtndrnents and Acta sup· 
pltmtnlary lhtrtto. 

(3) "a11mrnent a¡¡rttment" means an ngrtement, whcthtr 
f'tJrl of a ca//ective·ba~ainin¡; agretment or ne11otiat1d stparolt· 
/y, lo .thr t>:ltnl lhat 11 prov1des for the funding af ca//ectivcly 
bargaintd frin¡e btnefit ob/igalioll4 on olher than a unifonn 
man.Jiour bCllu, regardlus of lht cargo handltd or type of 
vcutl ª' INJU/prnrnt utilimL . . 

"1 "bu/A cargo" mtan.r cargo lhat la /ondtd nnd corritd in 
bu/4 withoul mor4 ar count · 

(5) "Commusion" mtan.r tht Federal Maritlmt Commiasion. 
(6} "common carritr" mtaru a person holding ilself out to tht 

p111ra/ public lo provicú lransporlation by water af pru11ngerr 
or car¡¡o ~lwem th1 United Slates and a foreigr. country for 
comperuat1on that-

fAJ arsu'?'ts ropon.ribí/ily far lht traruportolioll from tht 
porl or po1nt of receipl lo tlie porl ar poinl of destinalion, 
and 

18! uli/im, far ali or pnrl of thal tran.portation, a v,.u/ 
operotin1 011 lht high "°' or tl1e Great LaAu belwttn a 

f orl in lht Unlttd Slalu and a porl in a fnreign country. 
(1 "co~ftrenct" mta11s 011 ossociation of oceon camrnon curri· 

,,., ptrm•ll.td, p11rrua11t to nn approvtd cr tffectivt ogrremtnl, 
lo t11¡¡agt 111 concertrd actívily and lo utilize a common lariff; 

... • •u1 lht lerm.does not ínc/11dt a joint scrvice co1uorlium0poa/··-'1 • 

lni:. 101/ing, or tranJshipment arran1cmtnl. ' · 
. ..... L.·' 

s . 
1 . 

(8) "control/td carritr" means an nunn rommon rarrler thnl 
la, or whost operaling assets are, direct/y ur indirr:cl/y, owntd oi' 
canlro//ed by the governmtnl under whost regiatry lht ve.,.ell of 
tht carri1r opero te: awnership or conlrol b1 a gouernmenl 1hall 
be dcemed lo ezi!I with res¡xct to any comer if'-

fAJ n majodty portian of the interest in lht carrier la 
owned or conlrolled in any manner by that governmtnt, by 
an.)' agenc;y thercof. or by any public or pn'vote person ton· 
lrol/ed by thol gat•ernmtnl; or 

(BJ thnt ¡¡ouernment hiu lht right to appoinl or disop­
proue the oppointmenl of a majority of lht direclon, lhc 
chie( operaling offictr, or tht chie{ eztculil!I? officer of lh1 
carr1er. 

(9) "deferred rebate" mtallJ a rrlum by a·comrnon carritr of 
.any portian o( tht (reighl mone;y lo a shipper 111 a considerotion 
for that shipper g1ving al/, or any portian, of it.s ship~nts la 
that or ony olher common carrier, or for any other purpose, lht 
payment of which is de[erred beyond lht comp_ltlion of tht atrv­
ict for which it is paid, and la madt only 1(. during both th1 
pmod far which computed and lht pcrfod of dcfennen~ th1 
shipper has complied wit/1 the terrru of the rebote ogreemtnl ar 
arrongemenL 

(10) "fighting •hip" means a vesse/ used in a particular tradt 
by an ocean common carrier ar ¡¡roup o{ sucli corriera far lh1 
purpose of ezcluding, prtventing, vr roducing comMtltion by 
urivi11g anothcr ocean common carritr out af lhat lradt. 

(11) "foral producll" mea11.1 furesl products in an unfin/Jhtd 
or semi{in¡.hed rlalt that requirr sptcial handling rnoving in 
/ot sim loo /orse for a container, including, bul nol limitúl lo 
/umber in bu11d/t8, rough timbtr, ties, pales, pilinc, laminoled 
beanu, bundled sidin1, bund/ed pl,1·wo00. bund/ed cart 1tod ar 
veuwr, bundled particle or fiber boarrla, bundled hardwood. 
wood pulp 111 ro/Is, woad pu/p in unitued bale:. paper board in 
ral/s, and popcr in ro/11; 

(12) "inlond division" means lht amounl paid by a cammon 
corritr to on in/ond carritr for lht inland portian or throu¡lt. 
tronsportation offercd to lhe public by lht comrnon carritr. 

(13) "inlond portian" meons lht chorg1 to lht public by a 
comrnon carritr for the nonoctan porlion of through troruporla• 
t/on. 

04) "lo;yalty rontract" means a contraer with on DMin 
common carritr or conferenct, olhtr thon a service conlmcl ar 
contracl bond upon lime·volume 1'11118, by whiclt a shipper ab­
toini /owtr roles by commillin& ali or o fu:ed porlion of itt 
cargo lo lhat corritr or tonferenc«-

(15) "marine terminal operolar" mean. a perion 1nga8'd in 
lhe United Slaln in lh• b111int5' of. [umuhing wharfage, dac.t, 
rvarehoust, or olher terminal fae1hliu in connectian witls a 
common carritr. 

(161 "marilirn1 labor agreemtnl" mtaru a colltclive.bargain· 
ing ogrt"cmcnt belU'<tn an emp/oytr •ubject to thu Ac~ or group 
of 1uch emplo)'tr!, and a labor organizatian representin¡ tm• 

· '; ""' ··,, plo;•ee1·· in· lhe moritimt or 1teuedoring. industry, -:ar an agrn­
nrenl. prcparotory tn •uch n rollrrlil't·bargainlng a¡¡rttmtnl 
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a •uli under thla •ubs,¿lion. lh1 burdtn o( proof i.s ~n lht Commi.s· 
ita ... Tht court may no/ allow a third par/y to ir¡l<rutnt w/lh rt­
•p«t lo a claim under /hu •ubstclion. 

(i) COMPLl/INCE W1rn INFORM/if"IONAJ. NEI:Ds.-If a P•1'10n filing 
an agrument, ar an officer, director, parlntr, ogenl, or employoc 
l~treof, fai~ !uli:l~nlia//y I? compl)' w1th a rtqucsl far the submú· 
11on of add1t1ana/ rnformal1on or documenlary material within tht 
perlad 1peci{ied in rub>tclion fe), the Uniltd Slates Dislricl Court 
for the DiJtrict o{ Columbia, al lht requesl afilie CummÍ.!sion-

(]) may orckr complianct; 
(!J) 1hafl utend lhe period spcci{ieá in 1ul1sectio.~ (cXfl) until 

thert ha.s ¡,,,,.,, 1ubslanlía/ compliance; and 
. (3) may grant such olhtr equitablt rt!itf as the courl in its 

discrelion determines necessa()' or appropriale. 
'(j) NoNDISCl.OSURE OF Sun1>11TT&D ilfATElll/it..-Ercept {ar an 

a¡rwrunl fíltd undu iection·5 of this Jet, infarmation, and,docu· 
mentary material /iled wilh /he Commission 1mcier scclion Sor 6 ÍJ 
aempl from dúclosure under nction 552 of lit/e 5, United Statu 
Code and may not bt made public excepl aa may be releuant lo on 
administratfrt or judicial tU:lian or procetding. This section does 
not prtuenl dúclosure to eilher body o/ Concre.<.< orto a duly aut/1or· 
iud commílltt or subcommilltt o( CmgreaJ. 
. (l) R&PJIE:SE:NT/i1'/0N.-Upo11 nolict to the Attomey General, lht 
Commiil.!íon may repreunl ílself ín dislríct court proceedínga undtr 
1ub8eclÍOTU (Ji] and (i) of this section and scclion ll(h) o[ lhis Act. 
íl'ilh the approua/ of /Ílt Attorney G~ntral, thr Commtssion may 
reprmnl itsel( in proceedin11s in the Uniltd Stal<S Courls of Appta/ 
under 1ubstct10M (h) and (i) o( this uclfon und uction 1 J(hJ o( thiJ 
Act 
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efftcliut dalt of lhis Act under •eclion 15 o( lhe Slaipping Aat, , 
Jb/6, or permittrd under aection l'b there.of. a~d any properly · 
published loriff. ratt, (are, ar c~ar¡¡e, c/as.s.'fical1on, rule, ar rt8· 
ulation explanalory lhcrcof 1mplcmtnling lhat agrecmcnt, 

. modificatíon, or cancellalion. . , • 
tbl Exc&PT10Ns.-This Acl does nol exttnd anti'.'ust 1~mun1!:t-

(/l lo any ogrcemcnl wil/1 ar amone air camcrs, ra1/ cam•'!· 
motar camers, or common carriers by water nat sub)eCt lo thu 
Act u!ílh re>pect to lronspartation within tht Uníted Sta/u; . 
' (2) to any discussion or agrt!emc.nl ama~c comm~n. ~ameN 
lhat ar< s11bjecl to thi3 Act rrgarding tht inlund d1111.sco.ns (as 
oppased lo tht inland portions) of lhrou¡¡h roles wrth111 th• 
~~~~w . 

($} to any agreemtnt among ~omi;ion carr!m subj,ecl 1~ thu 
Act to esloblis/1, opera/e, or ma111ta111 o marint terminal in the 
United Slales. 

(t) Ll.1t11'ATIONS.-(ll Any dtltrminalion by a.iy o.cency or cour.t 
that resulta in the dcnial or remoua/ of llae imm11n1ly to thc anti· 
IMJJI /aws sel forlh in s11bseclion (a! shall nol remout. or alter lh• 
anlilrust immunity far the period befare lhe ddenninolwn. 

(iJ Nu person may recover damages undcr scction 4 o( th! Claylon 
Act (15 U.S.C. 15), ar obtain injunclfo~ ~tliof u111~cr scctcan JG of 
lhot Act (15 U.S.C. 26), far cnnduct proh1b1ted by lh1s Act. 

Sf:C. a. T..IRlfFS. 
(a) /N GENER/iL.- · 

(}) Except with regard lo bulk 'cargo, forest producta, recycl~d 
metal scrop, wasle paper, and paper waslt,, cayh comman camer 
and conference a!wll file with the Comm1ssio11, and kecp ope~ 
to public inspeclion, tariff~ •howine al/ ils ra!"'· charges, clam• 

SEC T. EKE111'170N FilOM AIVTITRIJST u Jl'S ficolioM rules and pracltctl between ali pomts ar porta on ita 
(aJ IN Gt:H&RAr..-1'h1 antitrosl /aw• do na/ apply lt>- own rauÍe and on any through transportation routt that haa 

(JJ an;r agreemtnl lhat ha.1 betn fi/ed under séclión 5 o( thú bcen e11tab/ished. Howeuer, common carriers shnll nol be rt· 
Acl and ú effeclfot under recliott 5(ci} ar section G, or ú extmpl quired lo slate scparattly or otherwise re~eal in lariff filings 

· under uction IG of thú Acl from ony rcquircment of lhú Acl; tlie ín/ond dfoisioM of a through rote. Tariffs sha//-
(11) any cu:liuily or agreemen/ within the 1cn¡M o( tH• Act, {A) stale the places belweln which careo will be carried; 

wh•llitr ¡urmil/ed under or prohibiltd by lhi!J Act, undertaken (B) lisl cach 'clossificalion of cargo in use; 
ar enttre'd in to 1vilh a rta.onablt' bb!ú to conclude that (AJ il is (C) stnlt lht leve/ of ocean frcíg/it (orivordtr compeMa· 
pursuant lo an agreement an fllt wilh tht Commú;síon and ín tion, if any, by a carrier ar conference; , , 
e(ftcl l<'htn 1.ht aclivity look el'!ct• or (B) il i4 exemp! under sec- (D) state separately each lmninal ar other ~hargt, pnu1· 
/1on 16.of lhu Act from any ¡1/1n¡¡ requirtmenl of th111 Acl; Ieee. ar¡acilily under the co71:trol of th~ comer or confer· 

(j~ any ,agr:eement ar cu:tiuil1 that rel~les lo lransporlalion enct an any rules or rtgulat1ons that in any way chongt, 
1trv1ces w1thin or belwten fore1gn countrter, 1Uhether ar nol uia affect, ar determine any parl or the a¡¡grcgote of lht rotes or 
lht Unittd Stalu, un/eu thal a¡¡rm11e11I or aclivíly h"" a chargtS; and · 
dirtct, suhstnnlia/, and rta.fonably (uresctablt effecl on tha com· (El include sample copies of ony /oyo/ty conlrocl, bi// o{ 
merce of lht Unittd Slatts; . lading, conlracl of o((reightment, or othor documtnt tUI· 

1 
(JI any anrtcmcnt or activíty conctrning tht foreign inland clencing lht tran.sparlatíon ogrwmcnt . 

1cgmt11f o( lhro11¡J/i lra11Jpvrlali011 tliat is par/ o( /roll•portalion f2/ Cupies l>f tariffs .shall be niadc avoilnb/t lo nny person, 
Jlt 01•iá•d 111 a Unil<d Stule> impo1·/ '" e<µorl lrade; 1111tl a rwson11ble chargc moy bt asscsscd for them. 

- r51 nny ngrecmriat or adi1•ily '"f"º"ide or furnislt 1U!wrfa1Je, 11'1 Truc-l'aWMJ; n.iri:s.-Rntes shou•11 ín tariff• fi/cd 1mdersub;-
rlor-/;~ tr·11re!jo11se, or olht•r Jrrmi1111 fm:ililíes ,mfsicll! lhc: Uni11:d .scl'IÍDH (rtJ ma.\I 11m'j' wilh thc po/ume of c11rgo of(ercrl nt1cr n sptCI• 
Sla!et; or fi•d p.riud ¡,( lim., . 

f{J' sub¡etl to r.rdian 2lXt lf21 of lln~ Ali, LJJJ)' u1:reemenl, modi· 1cJ Scnvtc~ CoH'rtMCT.'i.-A11 ar.can comm.mi c<trr1N· _or ro~fercnc~ 
ffrul1r-t1._ or tnlH'l'll<1lw11 ~uppnwi•d 111 lhl' rnm1111\~im1 be(""' tite··----· ----.m~l. t!nl~r ... '~'!º ~º .'~~.~~ .. ~~?!:º.c!_iM_r~!'_:!.:.~~~1!:.~~~~r .. tJ~J.JN:~~~ 
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· :·all'on sub.J'cfl to !he rtqu1'renitnts o( thi.s A.et.' E~rept for seruice con· 

trocla dea/ing w1lh bu/k cargo, forest producls, rec)'clcd mtla/ scrap, ""°''' p_aper, or paper waste, eac·h conlract enlcred into u11der thi.s 
iubStCllon s.hal/ be fi/'11. confidcnlial/y auith lht Commission, and af 
the san:e lame, a co~c~t slalrmrnl o( ils essenlia/ ltrnl3 s/1a/I be 
f}ltd ~1th lhe Commi.mon and madt aoailable to lhc gentra/ pub/ic 
in tan{( formal, and thost csstntial terrris shal/ be auailable to al/ 
•/.ippm similar/y siiuated. The rssential term:J shal/ inc/ude-

111 the arigin and de•tinntion port ronces i11 the c11Se a( porl· 
lo·part mouemcnts, and the ori¡¡in a11d dcslinalion geographic 
oreas In the case afthrou¡:h intermadal mouements; 

(2) the cammodily ar comnw<iiti<S inuolucd: 
(3) the minimum uolumt; 
(4) the line·hau/ rate; 
(SJ the duration; 
(ó} struice cammitmcnts· and 
(l) the liquidatrcl damag,,s far non.performance, if any. 

The excl1L1iue remedy far a bn:ach o( a contract entered in to undcr 
!hi.s aubsection ahall be an acliori in an appropriate court unless 
the parlies olherwiu ogree. ' 

{d) &TEs.-;-Na '!''" ar initial rote or chance in an existing role 
that. rcsults in an ancrea.scd ~ost ta. tht shipper "!ª~ bccome e/jecliue 
1~rl1cr than SO days a{ter (ilang w1t/1 the Cbmnussion. The Ccmmi.s· 
"º"' far good ca!'-le, .may allow such a new or inicial rale or change 
lo bicome effectiue in ICS$ than SO day~. A chance in an t:túting 
'"!'le lhat rcsults In a decrcased casi to lhc shipper may becomc effec· 
11~ upan publication and filing wit/1 the Cammhsion. 

(e) I_lr.FUND.~.-'[he Cammissian '!rny, upan application o( a carrier 
or ah1pper'. perm1I a comman carner ar confc1c11ct to refund a por. 
l1on. o( frc1{!.hl •!•argcs callccted {rom a .•hipper or to waiue t/1e col· 
lecllan a{ a porl!un o( the char{!.e.s from a shipper if-

(1) there IS an error in a larif( a{ a clerical or administrative 
nCJl!•rt oran error due lo inadi>crtencc in fai!in¡¡ to file a new 
tan(( and lhe refund will not rcsu/I in discrimina han amone 
ah ippers, ports, ar carriers; 

(2J. the, cammon cal'T!'tr or conference hos, prior lo filing on 
appl1cat1on far authorily lo make a re{111ul, filed a ncw tariff 
w1th lhe Commission lhat sets forth the rate on which the 
refund or waiucr 1uauld be bascd; 

(3.1 the common carrier or conference a¡¡,,,cs ll1nl if pcrmi.ssion 
ÍJ granted by thc Commission, CJn app1upriate notlce will be 
pu.bl~hed in lhe Inri((. or suc/1 alhcr slcps token as lhe Com· 
numon niay requlre that ¡;;,.., notice o( the ralean which.the 
refund or wafoer 1uou/d l>e basrd, anil aclditional rcfunds ar 
wait•e~ as appropn'att shall />a niade with rc,·pt•ct to otlier 1hip. 
me11ts in lhe munner prcscribed by t/ic CommL>"ion in lu order 
approuing the appliclllion; and , , • · · 

(41 lhc "f'.Plicntiori for rc{und or u•nit•er is (ilcd 1uith the Com. 
miss ion wllhin 150 days {rom tite dnte o{ :·h1pmm1t. 

1(1 FoR.11.-'['he Cammission m11y by rr¡¡ulaliim ¡onmribc the form 

., 

· - nni/ !nnnner In w/1ich lhe lari((s ri·quircd liy t/11s srction sha/¡' be'' " 
pub/Jshed nnd {iled. Tht Commi.«inu mny rtjrrt n Inri{( t/rnt is not 

-- • •• • • - .. •• 4 ' .... --·-··· •• 
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filcd'in co11formit/ wllh· ···11 úctión nnd.its ~··~ulations. Upan rr:jcc· 
tion by lhe Commiuion, :nt lari{f is void ana ils nse is unlaiufuL 
SEC. l. CO.VTROLLf.D CARlllERS. . 

(a} COl'ITRDUED C1nn1~R !Uns.-No conlrolicd ca1Tier subjecl lo 
this sccta'on moy maintain ralcs ar c/1ar¡:c1 in its lari{[s filcd wilh 
lht Comm•uion tlinl are bdow a lc11c/ thal is ju•I nnd rc11sn11able. 
nar may any such carricr estab/ish or mainluin a11jusl or unrrason· 
ablt classificat;o1:J, rulc., or· re¡,~J/oiwns in those ;'ariffs. i\n unjmt 
or unrl.!a.somiblc: clanificatio11, ro fo. or rl!gulatiun mc.•a1u onc tlwt re· 
su/Is or ÍJ likely to rrsult in the carriage ar ha11dli11¡¡ o( cargo al 
rotes or chnr¡;e.• thal are bclo1u a jusi nnd "'nsonnble lct!el. The 
Commissian may, al any lime afler 11olicc c.nrl licariug, d;'sapprovc 
any ral.s, ehar11es, c/assi{iaalions, rules, or rr¡¡ulations tlaat the con· 
lrallcd corrier ha< fnilcd lo demanstrale lo bt! jusi and rea<onable. 
In o procecdinc under thi~ subsectian, l~e burden o( proo{ is o~ t/1< 
canlro/led carrier lo. dcmorulrate that 1ts ralcs, charges, classa{ico· 
tiaru, rules, or regu/ations are jusi and rrasonable. Roles, charces, 
classificalions,.ru/es, ar n•¡¡ulnlions filcd by a cantrol/cd cnrricr thal 
hove been rejccled, suspended, or disappro1Jed by the Cammission 
are void and their use is un la u.ful. 

· {b) JU.TE STANDARDS.-For the purpose o( this scclion, in deler· 
mining whether ralcs, c/1arces, .c/a>si{ications, rules, ar n:c11/atians 
!;y a controll•d carrier are jusi and reasonalile, the Commission may 
taAe into accaunl approprinlc /acturs includi11g, bul llOI limited to, 
whether- . · 

(!) thc rates or chor¡;es which /1aue b~en (iled or which would 
result {rom thc f"tincnl classificnlions, rules. ar rcgulatioris 
are befow a leve 1uhifh is ful/y compensatory lo the controlfrd 
c'ariiú ~ed u pon llial carrlcr 's ac tuá 1 costs or 11pon it.s con· 
•lrucliut co~ls, 1uhich are hcreby dP{lncd as the costs of anothcr 
carrier, other than a conlrollcd carl'icr, opcratin¡; similar VeJ· 
&els and equipmenl in the same ora similar trade; 

(2) lhe roles, chargcs, classi{icalions, rules, ar rc¡¡ulotioru are 
the same 01 ar similar lo thosc filed or assessed by other carri· 
ers in the same lrode,· 

(3) tlie ratei, chorges, c/cissifications, rules, ar re¡;ulatioru are 
rcquircd lo assun: mouemcnl o{ particular careo in the trude; ar 

W llae ratcs, char¡¡es, cl~si/ications. rules, ar regulolioru are 
requa'red lo mai11foin acteptahle cantinuity, leue/, ar qua/ity a( 
comman carrier serulr!c lo or from affec(ed parts. 

(e) EFF&CTIVE D.ln: DF RATEs.-Notwitlutandin¡; seclion Bfd) a( 
this Acl, t/ie roles, charges, cla.ssificalinns, rules, or regulalioM o( 
cantrol/~d carriers may nol, withaut special permission o( tlie Com· 
músion, beconte e({ecliue sooner than the SOth day afler the dale of 
filing u•ith tite Commission. Each contro//ed carri<r shall, upan the 
requesl uf the Commission, file, within 20 days o( "'9ucst (with re· 
spccl to 1ts e:tÍ5ting ar propc;ed rates, char¡¡cs, classi{icatioru, rules, 
or rcgulntions), a slalemenl o( justi{ication thal su({lciently dtlails 
the contrallcd carrier's nccd and purpose {or such· raleJ, chorgcs, 
classi{irations, rules, or re¡:u/alions upon iuhich the Commission 
may rcos1111nbly base its dctcrmination a( the lawfu/ncss thercnf. 

ll 1•·· 1· '"' l>l!iAl'PHO\'.tC.'Of' n.\TE:S.-ll'hc11t1 1cr tl1r C11mmis.ioim1 in nf lht 
opinion t/1a/ t/1e rul<s, clwr¡¡es. rl11ssi{icoli01u, rules, or rr¡.:11/utiuns 
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fl/111 6)' a conlroll~ carrlir may ¡,, uf(jwl ond u nrcasonablt, lh1 
·commi.11/on ma)' 1uu1 an orckr to lhe conlro/J«l tllrrier lo show 
cause why lhose rQltl, chorr¡ca, ~lnrn'ficoliuru, rule1, or rrgu/alioM 
1hou/d n_ol bt disapprotwl, ~'tndin11 a dtlerrnirouliun as tu lheir /aw· 
fulness in 111ch a Proceeo/ing. lh• Commi.<sion rna)' susp.lnd the 
ral<J, charges, clf!Ssifica11onr, rul<s, or regulatioiu al un)' time 
~fort their effcclwe d~lt. ln lht case of rol., chnrc-., clussi/jco· 
twu, ru/11, or rcgulat1ons thal ha~·• aln:ady bccome •ffeell've llit 
Commission may, upen lht issuance of an orilcr lo show cous<.' 1u1· 
pend thost ralu, char¡;u, classificolio~. rules, ar rei:ulalions on nol 
leu than GO da)'' nolict lo lhe conlrolled carrier .. •lo period of sus· 
P.Cnsion undtr this sub.mlion may be grcnler lhon :80 days. IYhcri· 
<~tr lht C<immissi'on has sus~ndtd on1 mies, c/i,irges, classi(ica· 
llon1, ru/ts, ar r.gu/olion1 under this subscclion, lhe affccled carrirr 
may file ntw mlu, chargcs, cliusificalions, rule$, ar r<"gu/aliom lo 
lalte tf{ccl immediale/y during lht su.spension periuú in /icu of tht 
llUptndtd raltS, char¡¡cs, classificalions, rules, or rcgu/ations­
txctpl lhal lht Commission moy re/ecl t/ic ncw ralos, charges, c/03si· 
ficalion•, rule1, or reb~•folions if 11 is of llit opi11io11 llaal they all! 
uniu•I and unrea•onab/e. 

(1) PRt:SIDENTIAt REl'IEIV.-Concumnlly with the pub/icalion 
l~errof. tht Commis1ion shal/ tra1,.mil In the l'rcsldenl eac/1 arder 
of •.uspeiuion or (inal ordtr of disnppro1•af uf rotes, c/iarces. c/assi/i· 
cal10111, rules, or rtculotions ºÍ. a co11trollcd carl'Íer sub}tcl 10 this 
Stcllon: lfithin JO da)'I aflcr_·l 1• receipl• or lhe tffectivt•da.te•,of lht 
Comm1!11on arder, tht Pr~sidcnl may rtquc•I the CommtsS1on in 
wrilin¡¡ to stay lhe tf{ccl of lht Commissicin ~ ordcr if lht Presidenl 
finds lhat lht alay is rcq111rccl fur rc<l$n11s of 11atio1111{ defc1l!t or for· 
1icn P,Olicy, 1vhich rca3ons shnl/ be specificd in tlie reporl. Notwith· 
1landing nny olhtr law, the Commminn s/ia/I immcdiately cranl 
lht request by tht usuance o{ an arder in 1uhicl1 th• Prcsidenl'a re· 
quut shall bt describtd. Durinc any such slay, llit Pmidtnl shal/, 
when~v1r prac!icablr, allcmpt_ to rcso/iot the m~llcr in c1>ntro1•crsy by 
negohahon wllh rtpresentatwes o( lht nppl1cnblt foreign go1•rrn· 
mtnll. . 

(fJ EXCEPTIONJ.-Thú sectioii does nol appl)' lo-
(1) a controlltd carrier of a stnlt whost t•t.mls art tntillcd by 

11 lreat)' of th1 United Stales to receiuc national or mostfa· 
uored·nation lrtalmmt: 

(!J) a conlrolled carrier of a 11ntt which, on the effectiue date 
of thil aection, hta subscribed lo 1/1e 1taltment o{ sliipping 
po/lcy containcd in note J to anncx A of thc Code of Liberaliza· 
liqn o( Cumnl lnuiliblt Operation•: odopled by tli< Council o{ 
lhf Organi:alion for Economic Coopcrotion and Deutlopmtnl; 

(3) ralu, chargtl, cla3si(icatio11s, rules, or rtculal1oll! o( a 
tontrolltd carrier in an.)' ¡mrticulur.tmcl• that are co1'ered0 by an 
agrremtnl effcctiut uncltr scction 6 o[ this Act, olhtr tlian an 
agrttmenl in which al/ of thc mtmbers are cantrolled carriers 
nol othtru•1'st •xc/udtd frvm lht pmvi•ioll! af t11u subsrclion; 

f'J ratt1, ch11rg<1, clatsi(icatio1~. ni/es, or re11ulatio11! gouem· 
ln1 tlt1 lransportalion of cargo by a con lrcJl/cú carritr btt'"tn 
lh1 counlry hy whose go111mmenl il u ow11ed or conlrolled, cu 
defincd herein ancl tht Clniltd Stnlrs; or 

(SI a trad1 un"'d uclu•iuely by canlro/ltcl carriers. 

1a 
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/al IN GtNE1'AL.-No ¡>trs?n ma)'- , , , 
(1) knowincl:t and 1v11/fully, directly or inrlircctly, by mannl 

of false billing, faise classification, false wcigliinll, fulst "1'°'.' 
of wcighl, {al•• mtasurem<nl, .or by ony ol~er un¡u.sl or unfatr 
deuice or m~oru obtain or allempl Ir: obla1n occan transporta· 
tian for properly ni /,•s• Ilion the1 rnl01 ar churces t/ial would 
ot/1eriuise bt applicnble; 

(~) operalt under an agrcemenl requircd to. be fi/ed und•! steo 
lion 5 of thi• Acl tliat has nol locromc •f(.ct11•t 11ndcr scchon ó, 
or. (hat. has bm¡ rcj,ccled, disopproued, or ca11cc/cd; or 

/S) opúate uncler an 'acr,·en1e11t rc1¡uirtd lo he fi/ed unúcr set· 
lían 5 of this Acl e.xcept in accordanct ivith th< l~r'!'• o[ lh1 
acrcemenl or ony modificnlioll!I madc by tlie Comm1ss1on ta lh• 
ocrccmenl. . 

(bJ Cp.11.•fON CARnlt~s.-No com"!º" carri~r, ~ilhcr alont or 1n 
conjunclion wi111 any otlier perso•~ direcl/y or rndirectly, mny:-

(1) chargc, dcmnnd, cof/cct, ar rcceiue crealcr, lcss, ar d1ffcrcnt 
compensation [vr the transporto.lion of propcrly or far any senr 
ice in con11ecl1ü1t therewith than the ralcs and chargcs lhal arr 
s/1own in ils lurif(s or seruice co11tracls; . 

(2! r"balc, refund, or rcmil in any mon11er, or b)•. any ~evicr. 
any parlion o( its roles excepl in accordam"< iv1th 1ts tnri{fs or 
!eruice conlract.s: . 

(3) extcnd or deny to any person any priui,lecc1 conc~mon. 
cquipmenl, ar focility ucepl in uccordance 1vllh 1ts tariff• 01 

s&!n11ce conrracb,· 
(~! allow any p"rson to obtain transporlation far pr~pc~ty ~I 

/m than tht rut<S or charges estnblishcd b.Y !''" camcr tn .''' 
lariff or muice controcl by meall! a{ false billing, false class1fi· 
fíl(ion

1 
ful.so l!'tig,h\nc, false mca,,..rcmenl, ar by an)' othtr 

unjusl ar unfa1r dev1ce or me/111!; 1 • 
(51 rcloliule against any s/dpper by refusing, or lhrealeninc lo 

rtfuse cargo spuce accammodatioll! whcn avui/ab/e, or rtsorl to 
al her' unfoir or unjustly discriminatory mcthods because thc 
1l1ippcr has patronized another carricr, ar ha3 ·filed a com· 
p/ainl, or for any ol~er rcason; . , , 

(61 exctpl for seru1ce controcts, engoge in any un{air or UllfWI· 
/y ducriminatory practice in th• matter of­

(AI roles; , 
(81 careo c/0$si/icalion.1; 
(C) i·ar¡¡o spacc accommodatioM or o/her facililits, du1 

record bcing had for the proptr /ooding of lhc 11tml ano 
lhe auailable lonnace· 

(DJ the loadinc and landing of frcighl: or 
tEI lht udjuslntent and sclllcmtnl o{ claim1,• 

(iJ tmploy any fighting 1hip; 
(8! o{(tr ar pay any deftrl'<d rtbal<1; 
(9) l!JC a /oyally contracl, exctpl in co11formily wilh lh1 anti· 

tri.si /a1us; . 
(/01 1frmand, clinr¡;o, ar col/ccl any ral< ar cl1arc1 lhal 11 u11 

jusi/y diacrin1i11atory betwttn 1hippers or port1: 
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..... in~-.;"the· Cvminibio11 'may'·impc." ·1ancllo"', "iticliidínll 'iritü1'n'g"1J'"''········ 
· útcisiort ad1•er.:c lo lht dtlaying parly. 
' 1/) RE1•ours.-Tlit Commi.uiori 1holl rnak• n wrlllen rtporl of 
t""'J' ín'""'lignlion matle under th/1 Acl in which a htaríng was 
hd slalíng its conclusioM, deci3ions, findings af fue/, and order. A 
cupy o( this n·p1irl s/111/1 bt fumi6hed lo ali porties. Tht Commission 
shall p1Jb/ish each reparl far p1Jb/ic ínfonnalion, and 1~ pub/Uhtd 
rrporl shall bt compeltnl euidtnct in al/ co1Jrts of tht• Unitcd StaltJ. 

(¡¡! R1:P.<11.u10Ns.-For nny camplai11;t (iltd 1uíthin 3 ycar;s, afl<r 
the ca1L•t o( aclíon accroed, the Comm1Ss1on 1ha/I, upan pet111on af 
th' complainanl and a{!er nulice and htaring, dírtc/ paymenl o( 
rcparotioru lo the complainanl for actual injury (which, far pur· 
PJM o( thu ,ubsection, al.so includa lhe /oss of ínlcrest al commtr· 
cía/ rale1 compoundtd fram lhe dale af injury) cauud by a uiolalio11 
o( this Acl plus rcuso11ablt allorntyi fees. Upo11 a •howing thal lht 
i11jury U.'<H caused by actívity thal ú prohibítecl by sedion J()(b) (5) 
or t7J or scclio11 ll\"t) (!J ar (IJ of lh/4 Act, or thal vio/ates ·~~ion 
JO(a) (;J} or (J), the Commissimt may din:cl lht paymtnl of adc/il1on· 
al amuunts; bul lht tola/ l'l!Covery of a comp/awanl may nol ucccd 
lwice /he amount o( lhe actual injury. In t/ie case of injury cawc~ 
byª" activíly thnl i;J prohibic~d by mlinn !{)(bl(ól (A) or (BJ of lh~ 
Ad, lhe amuunl of th~ i11j11ry •hall be lht diffen:nce beliuet"; lhe 
role paid by the injuml s/iipper nnd the mus/ fauorab/e r;ote pm~ by 
anothcr >hippor. 

(hJ /NJUNL'ftO.V. -
{JJ /11 conn<elión wilh any inucstig<1líon ronducltd under lhi3 

1ccticn, tlie C<Jmmis;íon may bri11g suit i11 a dútricl court of //¡e 
U11il"d s1.11es /O e11jain c911ducl in.,uiolu,tiot< of.lhú :-tel. Upon a 
1ho1dng tl1al slowlarris far gmnting i1i]1111cl1ue re/uf by courl.i 
o{ equily «re m-1 and after raatfre to l/ie defendunl, lht courl 
ma)' ¡¡runt a temporary reslrailli11g arder or preliminary injunc· 
tion for a period nal lo •:tcwl JO da)'S nflcr lh• Com.mis~iora hcu 
i.s.'itlt'd 1111 onlc..•r ,/i.-;po-;in'' uf tht is:we 1mder invt:;Crgatw11. Any 
•11ch s11il shGll be brought 111 a distri<·t in whic/1 tht dcfendanl 
Tt''ii¡/,•¡ or /nsns.1ds busiu~;:;. · 

t~'J Af11'r filin¡J o compluinl tuill1 !he Commis•ion undcr 111/J. 
:;1:dicm 1i11, thc co111plui11anl muy file suil in a dístrid coi.Jrl o( 
1/ic //11ik1/ St.ik> tu enjoi11 co11</11ct i11 uiolntion o[ this Acl. 
U¡JJm 11 ~lwwiny thut Sluml1trtls for crantj,rg injunctwe relief by 
c<1url' o( "'l"ity ure na.t a11d after 1wtice lo lht dtfmdant, lht 
t:iJurt ttM)' ¡;ruril a len1p1nary re:;lrafoirtl! ordcr ar preliminary 
i11}1111rtiu11 (vr a period MI lo e:rceed /O daJs a{ltr the Commis· 
•Í1111 hu.< ÍJ>11ed m1 orcl~r di.sposiug of thc complaint. Any such 
suit ,;hall be brou¡:hl í11 the cfoln"t in whir/1 the deftndanl h.u 
b.:.•11 rnr.I by lhc Cnmmis.sion under paragruph {!J.' or, if 110 suil 
hu; b,.,.,, fi/,.•d, in a dislrict in which thc cJ,f,ndanl reJidl!:J ar 
tru11;nl'ls busi11c.<S. A ,/,f<niln11t tlial premils in a suil undcr 
thi> p<1t•1J'n&Jih ;/«111 le ullJ11·ed rwsnnnb/, ullorney's fe .. to bt 
n.«e.<.i<'J ü'11J CCJ/lt.:led ll-1 parl vf lhc m:;ls o{ lht S<lil. 

,\'1.'t'. /!, ~'1'111'1.'.\ ,.'i .t\'1' l>l.'iÓHEIU'. 
(al IN (h.v1'HM .. -ln inie<lícatian• anc/ 11djudicatory pnxeodin!J• 

undo•r thi.< ,\et-

.. 
.. · .•. .., •. ,n·,,,,(1) dt¡x11111011J, wnlle11 1nt,i¡r~qgq(P!'''' .. !'~4 fliscou•rx P.n>e•-, 

dum may bt utilized by ony porly undtr ruin and ngulatioiu 
inutd b;y lht Commis.sion that, lo the ultnl practicable, shal/ 
bt in conform{ty wilh tht ro/u. applicablt in dvil promdir¡gs 
in lhe dislrícl courts o( lht Uniled Slalt3; and 

(1) lhe Cornm~ian ma)" by subpcna compel the allendanct o{ 
witnes1es and the production o{ books,.pnpm. documen/3, and 
othu euidance. . 

(bJ IV1TN1'SS f'us.-1Vitnesst1 1hal/, unlm olhm.uiu prohibiltd 
by law, bt tnlit/~d to th• samt ftts and míleac• a.s in the courl1 of 
tht United State .. 
SiC. IJ. PENALTIES. 

(a) AS5I:SSMI:f'{r 0/1 PENALTY.-IVhoel><r uiolaltJ CI provifio11 of 
thil Att, a re¡¡u/alion i.s•ued thueunder, or a Cammwion onf1r u 
liab/e to lhe Unittd Stalef for a civil ~nalty, Tho amount of lht 
civil penalty, un/ess othmuise prouided in lhi.J Act, may nol e:tceed 
IS,000 far each uiolalio11 un/"3 lht vio/alían ll'M willfully and 
knowlng/y committed. in whú:h case lht amount of lht civil penalty 
moy no/ excetd $25,0DO for each víolalion. Each day of a ciintlnuing 
uiallllian caMlitutes a separa/e offense. 

{b) ADDfTIMAL PENALTl1'S.-
(11 Far a viola/ion of sectian !O(bJ (IJ. (2!, (3), W. ar (8) o( thu 

Acl, the Commission may suspend anl ar ali tariffs of lht 
comman carrier, or lhat common carritrs right la UJt any or ali 
loriffr o( conferencu o{ whích it Í8 o membtr, far a period nat 
to v:cecd 11! monlh1. 

(t) Far fi1ilure to 1upply informa/ion ordmd la be produced 
or 'compe//cd bj sub~na under &eclion J:! of this Aal, tht Com· 
mitsion rnay, after notict andan opportunily far hearing. 1ul· 
pend ony or ali lariffs o{ a comrnon carrier, or /ha/ tommon 
corrier's right lo use any ar a/l laríff• of confcrencu af which it 
ú a member. 

(3) A common (ám"er lhal accepts ar handlu car'o far car· 
riace under a tariff lhat has been suspendedor a{l111ts right to 
ulilize lhat tariff has bcen 11LSpended is subject to a civil ptnol· 
ly of not mort t1ian $50,(1()() far each shipmenl. m lf, in deftn:;c of Íll foilurn lo comp/y witli a 111bpena or 
discovery ar<ler, a common carricr a//tgti lhal dacum1nls ar in· 
formalíon /ocuted in a foreign counlry cannol be prTXluced b•· 
cause of /he law1 of lhat country, /he Commúsion shall immt· 
diataly nolify the S.crrlary o{ Stale of the failun lo comp/y and 
of thc allega/ion reluling to foreícn loius. Upen rmiuint1 lht no· 
li{icatian, ll1t S;crelary o{ Stal1 shall pivmpt/y colJSult wilh lh• 
gouernmml af l/1t nalian cuilhin which the documt11~ or infor· 
malion are ullt¡:~d la be localed far the purpoie o{ auisli11g lltt 
Commiuian i11 obtaining lhc documenl.J or informa/ion 101111ht. 

{S) !f. after nolíce and liearing, the Conami.ssion findl thal lltt 
' uclion' o{ u commo'fl carríer, aclinc alont or in cone1rl willl an.)' 

persan, ar o foreign¡outrnmrnl hru unduly impaircd a&CIU af 
J,.. ;•·f. ·1·~111!/ ducumenlf ~nd•r; lht la11·1 of lh• Unft4d Slo/u lq,,, 

u<:f<!n lr11cle b1tu;rct1 (urdgn ports, lht Cdmmú1io11•1/idl/ IQlt'1' 
. I ªflion /ha/ il fw ºPf~Pr(f ''• incl1~in1 ¡'h' im~llio~ of !"1,' ¡: 

':! ) .. •I '• . "ff• ¡1·· 1• .. ~ 



11 /) txctpl for scrvict contra'cu, make or ciiii an u11dut or 
unr~onab/e preftrence or ad1•antnc• to a11y partic!iar rson 
loca~ilJ', º': dtscripl/011 ~( lraffic in ony respcct what.atvcf:! ' 

{l.) 1ubJtcl ony parlicula.r p•rson, lacnlity, ar dcscription o( 
lraffic la an unrtcuonable re/l111al lo dcal or any 11ndue ar un· 
rta1onablt prtjudice nr di$ad1•anta¡;• in ony respccl whoú0tvcr: 

fl3) rtfuse, lo nec~lialt.wilh a 1l11p_p~l'1' º"ociqtioi¡; ¡¡r, ' 
, fNJ know1.ngly d11close, offer, .rn/ic1t, ar receiloe any informa· 

11011 conce~n111g lh• nalure, kind, quantity, d.,tination. coMicn· 
'" o~ rou!1ng of any proptrly tendm'<i ar delit•ered to a common 
comer W!lhout 1111 conunl o( lhe 1hipper or coruicn'te if thal 
lnfonnal1on- • 

(AJ may ~ u1ed lo lhe d•trimenl or prt.i11dice o( lh• ship­
~r or coru1¡;11e11; 

(DJ n!ªY 1mproperly disclo•c itJ /111s/11e.~s traruaction to a 
compt11tor; ar 

(CJ may ~ ustd lo 111• detrimcnl or projudice o( any 
commcn cam~.P. . 

Nothirtl in Pª!'fJCT'!Ph (NJ shall be corutmed to prevenl prouidlng 
such 111fo!""al1on, m response lo ltcal proces.~. to the United Stales, 
or lo º!' mdtJlfndcnl neutral body optroli11c witliin //ie séopt o{ ili 
a11thor1ly lo fulfi/I lhe policinc ohli•aliu1u o( the porties to· an 
Oi"etmtnl t{f<etiue tmder this Acl. Nor shall il be pr'ohibilcd far 
any ocean cammon carrier lhal ú a parly to a conference agreemenl 
approved under lhi.s ,Acl, or any rcceiioer, lruske, /easee, agenl, or 
lf!1PloJu of th~I comer1 or any other eerson aulhariud by lhal car· 
ntr lo rYc.r1 1e 1nformal1on, to o'Ít'c in{ormalion lo tl1e conf•r•11ce or 
any person, {irm, corporotiah, ar a¡/cilc;· designatéd by the 'confcr­
enct1 ~r to. prevcnl ,the. conf•rence or iu dtsigne< from soliciling ar 
rec_e1u1n1 1nfo"[lalwn for lhe purpost o( delermining whether a 
1h1J!per or coM1c,nee haJ brtached an agrttmenl with ·lhe co11ferenc1 
or 1ts membcr /111es or for thc purpos. o{ dclermining whelher a 
member o( lhe conference haJ brenclied t/1e co11ferer1ce agreemenl or 
for lht purp_ose o( c~mpili1111 1talislic1 o{ cargo mauemenl, but '1he 
use af 1uclt 1nformat1on far any other pur¡we pro/1ibiled by lhi1 Acl 
or any ollter Acl i.s prohibited. 

(e) CONCEA'!'ED ACTION,-No confercnct or cro11p o( two or more 
common carne,.., may-

(JJ boycoll or laA1 ony ollitr conctrtcrl ac/ion resu/ting in an 
unreasonab/e refusa/ to dea/; 
. {:l) tngage in conducl that unreasanably rulricll the use o( 
lnltrmodal 1trvicts or techno/ogica/ in"ol'Olions· 

f:IJ. •f'Cªl!' in any pmlatory praclirt rli.•igned 'ta elimi11al• th• 
parl1c1pallon,, or deny tli• enlry, in a purlicular lllU/e o{ a 
cammon carr:1er not a member o{ the con{trcnce, a group o( 
common carriel"I, an occan tramp, ora bu/A carritr• 

(41 necotiat1 with a nonnccun carritr ur group' o( nonoctan 
carri!T'I lfor cxamplt, /rl',Ck, raíl, ~r nir operolol'1) en any mutter 
rclat~nc tu ral~s or 1m•1L'fJ pro111dcd to occan commo11 carricr:t 
w1th111 thc Un1ted Stute1 by tlwst no11octcin cnrriers: Providerl 
'['hal lh1~ i:aragrapli c/11es nol prohibil llie sctti11c anc/ pub/ish'. 
111¡¡ of a .101nt thro11gh ral• by a confi.•rcnc~. jnint vcnture, oran 
assoc:iatinn of ocean tommon carriers,· 

..... 

.! lf¡ 

tSJ dtny in the czport {areic,r1 commerce o( lh• Uniltd Staltt 
compensa/ion lo an occan fre1ght {or11'llrdtr ar limit that com·. 
pensatlon lo /ess than a rtasonab/e amount; ar 

{o) allocale shippers among specific carriers lhol are parlitr 
lo the acrcemenl cr prohibit a carritr that i.s a parly to th1 
acrcemenl from soliciling cargo from a particular shipper, 
e:tcepl cu otherwise required by tht law o{ t/11 Uni~d States ar 
lht importing ar exrorling counlry, or QJ agreecl lo by a shipptr 
in a urvr'ct con/rae , 

ldl COWtON CIRRIERS, 0cEAN FRE:IGllT FOHll'ARDERS. A.YO 
MARINE TERMINAL OPS/IATORS.-

(J) No common carrie'¡ ocean freight forwarrltr, nr marine ter 
minal aperalor may fai lo tsloblish, oiservt, and enforce j1u1 
and rea1onable reculalioM and {'racliru relati11g lo ar connecl· 
ccl with r~ccii•inc. hurullina

1
• 1lor1ng, or deli11cri11g pmpcrly. 

(i) No marine termina opualur rn11y 11gr<e with anothti 
marine terminal Op<!ralor ar wilh a common carritr lo boycot~ 
or unrea.sonobly ducriminale in lht provision o( terminal seru 
ices lo, ony common carrier or ocean lrump. 

(JJ T/11 prohibilions ¡,, subseclion (bl (11). (12). and (NJ o{ lhk 
seclion ªf.PIY lo marine terminal opcralors. 

{e) Jomr \ liNTUHEs.-For purposes o( this reclion, a joint 1•tnl11n 
or éoruoriium o{ lwo'o'r'more common carriers bul operated a.t 1 

1incle enlily 1ha/l be lrealecl á.s a single cnn1111011 carrier. 
si:c /1, CU.ltl'LAINTS. INl'/iSTIGATIONS, /llil'ORTS, Af!D 11/iPdR.UIONS. 

fa) F1wm OF CoMPt.AINTS.-Any person may file with llit Con1 
missiQn ~ swom cnmplaint al/c¡;ing a violatlon o{ lhis Act, atht 
than uclion G(g), and moy setA rcparation for any lnjury caustd 1 · 
lht rnmplninanl by that uio/ation. 

(b) SATISFACTION OR /N\'ESTIOATJON oF CmtPLAINTs.-The Com 
mission shall (11r11ish a copy o( a complaint fi/cd purruanl to su/ 
section (al o( this scclion to the persun namccl tliuein who 1ha/. 
within a rcasonable time apecified by tlit Cummission, sntisf.v t/1. 
comp/ainl or ansu1er il in wriling, lf lhe complainl i1 not satis(ietl 
the Commission shall in11cstigate il in an appropriale manner ª"'' 
maAe an appropriole arder. 

{e) COM!llSSION INVESTIOATIDNS.-The Commiuion, upon con; 
plninl or 11po11 its own motion, may invtsligate any conducl G 
ncrw11enl that it belieutl may be in uiolation o( lhi.s Acl. Exctpl i 
lhe case o( an injunction cranled 11nder 1ubseclion (h) o{ this st 
linn, cach agreenienl under inuestigation under thi.s stclian remair 
in •ffecl 1111til tlie Commúsion issucs an arder w1cler thi1 subseclio 
fht Conlmission may by arder. disapprove, ca11ce/, or modify ar 
apre<menl fi/cd undcr section Sial o( this Act that opero les in vio/. 
l1on of thi1 Act. lVith respecl to agrecmtnt.s inco11sislenl with •tcli1 
6(cl o( this Acl, lhe Commission s so/e remedy i.s undcr stclion 61/, 

(di CoN/JUCT OF INVESTIGATION.-Within 10 day• afler lhe init 
a/ion o( a procerdinn u11dtr thú seclion, lht Commiuion shall stl 
rlate on ar b"fore which it1 final rleci.sion will be iuued. Thi.s da. 
"'".V be ttlencfod far go:xl cnust b.v ordtr o( lht Commission. 

ltl UNot•E DELArs.-1(, witliin lhe timt pttiod speci{itd in sub.u 
linn (J/I, lhe Commission tlcfermincs thnt il i1 iilmble lo isrne a fin· 
decision beca11st o( unc/11e dellly1 caused by a party lo the procee 
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º(º" p<nn(ti<J ""tliori:ed u11d~r prrracniplos f/I, 121, 11nrl (.'JI of 
1 •u 1ubJtcllon. 

161 Dtfore an ordtr undtr thiJ subS<ction becomu tfftclioe, il 
1hall be immedialtly submillttl lo the l'ti:sidcnt 1uho may, 
with/11 10 da;¡s afttr rectiui11g it, disapprol"' tht ordtr if the 
l'rcsidtnl /ind1 lhal dl1ap¡Jro1•a/ is requircd far "'""º"" o{ the 
11atio11al defenst or tl1t foreig11 policy of tht United Sta tu. 

(el ASSESSA/ENT PnoCEDllRES. -Until a nwtler iJ rtftrred lo tht 
Attorney General, lht Commissíon may, aftcr notict andan opportu· 
nity far hearlng, 011es1 each cfoil penalty prouidiod far in lhu Act. 
ln de,lermining tht amount o( ,the prnalty, tite CammiSBion ~hall 
lah 11110 account lht nalurt, circumstar.c'5, exttnl, and groully of 
1/11 uiolation commilttd and, with resptcl to t/1t violatur, lht drgrtt 
of culpabi/ity, hiJlo"l of prior o{(e11us, ability to pay, and s11ch 
olhtr mallera a.s justic• "!ªY rtquirt. The Conimission mal. compro­
mu~1 mndify, ar romit, wilh or withaul condilíoru, any civil p¿nalty: 

(di REVIEIV 01' C11•1L l'ENALTl'.-A pcrson agairul wl1om a civil 
penalty iJ assessed undtr thi& section may oblnin rcv~w lhtreof 
undtr chapler JSB of lit/e 28, Uniltd Sta les C.xk. 

(ti FA1t11RE To PAY ASSESSMENT.-1( a person fails 'ºtY an 08• 
1usment o( a ciuil penalty after il h'" bccome final ora lcr lht ap• 
propriat1 court has enltrtd fi11ul judgmenl in fal<Jr o( 1 e Commi.s· 
lion, lht Allomey General al lhe request o( t/1e Cammission may 
sed lo recovtr lht amount asstssed in an oppropriote districl courl 
of lhe Unítcd Sto tes. In such an action. lhe court shall e11forct the 
Cammission 's arder unlcss il finds that tl1c orrltr wns not rtgulorly 
made or duly issutd. 

({J L1mrAr10Ns.-
(1J No penalty may be imposed on anyycrson far corupiracy lo 

uiolate section ·JO{aXn (bXJJ. or (bX~) of this ,\et, or lo defraud 
the Cammi&sion b}• concealment of s11ch a uiolalion. 

(2) Each proceeiling lo assess a ciuil penalty under lhis 1tction 
1hall be comme11ccd within 5 ytnrs f.-om tlie dalt t/ie violation 
occumd. 

SIC. 11. C0.11.tl/SSION ORDERS. 
(a) IN GliNliRAt.-Orders of lhd Commission r~laling lo a viola· 

lion o( thi& Act or a rc¡¡ulation isJucd lhcrtundtr s/1.0ll be mode, 
upon 1warn complainl or 011 its 01un molio11, 0111.v ofter opporlunily 
for hearing. Each arder o{ the Commission shall continue in fort:ft 
for lht pcriod, of time spccified in the orcler or unli/ suspended, 
"!ºd!{i~d, or sel asirle by the Commission ora cnurt of competenl ju· 
nsdrcllon. 

(b) RliVERSAL on SusrENSION OF OnvEns.-The Commi&sion•may . 
rct•erse, suspcnd, or modify any arder madc by it, and upan opplica• 
tion of any party to a procw/ing may grant a rtlitaring of the same 
or any mallcr dctcrmincd tliercin. No rchearing may, ucrpl by spe· 
cía/ arder o( the Commissian, opualt as a stay o{ t/1al arder. 

(el ENFOllCE!ICNT OF N0Nnc1'ARAT/ON OnvERS.-/n case of viola· 
lio11 o( an onl<r o( lht Comrnissinn, or for fui/uro to cornply with a 
Commission subpcna, the Attorney Gencm/, at thc rcquesl nf lht 
Commi5'ion, or any parly injurcd by t/¡e t•iulotion, ma;r scch e11{orr:t· 
ment by u U11ited Stote5 district courl liu11i11¡: J11ristl1ction ovcr the 

. ,,,,.., parlíea.-1(. · ofter hearing, •the court drtcrmi11rs t/1al t/1c order wll.f 

properly mode ond duÍy issued. "it 1hall en{orce the arder ay an ap· 
prupriute injwu:tian or other proccss, mnndatory or othcrrui.~t. 

(d) ENFORCEMENT OF Rt:l'ARATION 01w1rns.-(J) In cose o{ viola· 
lion of an arder of the Comrnission for tl1t paymcnt of reparation, 
lht persun lo w/10111 tT1e oward was made may s<ek en{orcement o{ 
the order in a U11ited Sta tes dútricl courl hul•ing Juris11i'cll'on o( the 
parlics. 

(2/ /11 a Unilcd Sto tes districl courl tl1e {indine• and order of lht 
Commission shall be prima fucie et•idcnce o( tht facts thercin 
stoled, a11d the petitioner sha/I nol be liablc far co>ts, nor for lht 
cwts of 011y subsequent slage of tlit proccedings, unlCJs they nccrue 
upan hi& app<al. A pelitioMr in a U11íted Statu dislricl courl who 
prevnils shall bt ollowecl reasonoble atlomcy's (cu lo be a55cssed 
and collccted a& part o( the cust. o( the suiL 

(3) A 11 porties in whosc favor the Comrni&sian ha1 morlt an oword 
of reparalion by a single arder may be joincd "'plainti(fs, and ali 
olher parliu in lhe order may bt joined a.s dcfendants, in o singlt 
auil In a diJtrict in which any onc plalntiff could mainlain a iult 
a¡¡ainsl ony one cle{endant. Seruice o( proccs1 ogainsl a defcndanl 
nol found i11 thot diJtricl moy be madc in a district in which iJ lo· 
coled any of{ice o(, ar poinl o( col/ on a rtflular route optralcd by, 
that defe11rf,jn1. Judgmenl may be tn/ered m fauor o( ony plaintiff 
agoinsl the defendanl liable to thal plaintif(. 

(t) SrA7llTE OP L1wrAr10Ns.-An oclion secking enforcemenl of a 
Commi&sion arder mu1t be fi/ed wíthin 3 ycars a{ter the dote o( the 
violation o( the ordtr. · · 
SEC. IS. Rt'PORTS ANO CERTll'ICATES. 

(a) Rt:ronrs.-Tht Commis!ion moy rcquire nny common carricr, 
or any of{icer, rccciuer, lrustee, lessee, occnl, or employet thcreo{. to 
file, with il any pcriodical or spccial reporl or any occorml, record, 
rult, or charge, or memorandum of any facu and tronsaclioru op­
perlaining lo lht busÍnfSS óf lhat common carrier. The rrporl, oc· 
count, record, rate, charge, or memorondum shall be mude under 
oalh whcneuer tht Cammission so rtquires, and 1hall be fumished 
in lht form and within the time prescribcd by lhe Commission. Con· 
(ercncc minutei rcqui'rcd lo be {ilcd wit/1 tht Cammission under thiJ 
section shall nol bt rt/eased to third parlies or p11blis/1ed by tht 
Commission. 

·{b) C&llTIFICATION,-Tht Commission shall requirt the chie{ t%· 
eculive officcr of each common corrier and, lo the txlenl il dcems 
feruible, may require any shipper, shippeni' association, marint ter• 
minal operator, ocean frcighl forwarder, ar broher to file a periodic 
writt~n.c~rli{icalion 11/ªd~ uncúr oalh with the'Cammission atlesl· 
ingto- · '· " 

(1J a policy prohibiting tht paymtnl, 10/icitation. or rtceipl of 
011y rebate t/1al is unlawful undcr lhe provisio1u o{ this Act; 

(2) tht fuct lhat this policy ha1 been promul¡¡atcd rccently lo 
each owncr, of{icer, emp/oyce, and actnl thereof; 
' (3) 'll1idetails vf llit tffort• made within tht compcny or olh· 
erivise lo prev~11I or corrccl illtgal rtbating; and 

(41 a policy o( full cooperatio11 with the CommiJsion in it1 ef 
forts lo end t/1osc illcgn/ procticc• . 

1 .. ,. .. .... , .... ,, ·"'"· 
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f¡¡ilure lo fi/1 a cerlification shall res11/1 in a civil penalty of not 
more thon JS,000 for eac/1 doy t/1t violnlio11 co11ti1111t~. 
SE:C. 11. EXl-:1/PTIONS. 

Th1 Commiuion, upon app/icalion aron lts own mota'on, may by 
order or rule ezempl for lht fulure ony class of acreemenl8 bctwcen 
/'<1"10111 subjcct lo t/113 Act or any s~ci[ied nctiuily of lh03e pel"lon.I 
from ony rcquiremcnl of lhi.s Acl i{ il [inds l/1at lhe v:empllon wlll 
nol subslonlia//y impa1r effecliue rrgulalion by lht Commission, bl 
unjustly discriminalory, re.sull in o s11b1tontial reduclion in campe· 
lilion, or bt d<triimntal lo commerct. Tht Commission may olloch 
comlitioru to any exemption ond rnny, by orcler, reoohe any aemp­
li'on. No arder or rula of extmplion or rcuoealion o( t:i:tmption moy 
be i.ssued 1111/ess opporlunity far heari11c ha.• be.•n affurded inl.rcsl• 
ed pen;oru and dcporlmenll 011d agencies o( l/ie Unitcd StoltS. ,. 
SEC. 17. RF.GUUTIONS. 

(a} 1'he Commission moy prescribe rule.• arid regu/otlons as ncccs· 
1ory lo carry out t/1i.s Acl. . 

tb) The Commission moy prcscri/¡e interim rules ond regulati'ons 
necessory lo carry out lhi.s Act. For t/1is purpost, ti/e Commission is 
ucepltd from complionce 1vit11 lhe 11otice und commtnl requirt· 
menlll o( scction 55:1 o( 1ill1 5, Uriited Sloles Codt. Ali mies and 
reculolions frtscribed undtr lht outhority of t/1i.s sub.scction thol 
are nol tarl1tr 111persedcd by final rules sliall expire no later than 
!!70 day: after the dale o( enaclment of t/1is Acl. 
SEC. 11. ACl:NCI' Rl!/'ORTS AND ADl'ISORY co•t.11/SStON. 

(o) CoLU:CTIDN OF DATA.-For a pcriod of 5 yenrs following the 
1naclm1nl o{ thi's Act, tht Commi:s1on 1hall collecl and analyze in· 
formolion concerninc the impact o( this Acl upon lhe lnternolional 
ocean 1hipping industrv, including data on: 

(1) incr1ases or clecrcascs in the leve! of loriff•: 
(f) chance• in lhe (requency or ly~ of common carrier serv· 

' ím availab/e lo specific f"''" or ¡¡eocrophic rc¡:ions; 
(1) 1h1 numbtr ond 1lrencth of indepe11dcnl carritl"I in var· 

io111 lrode1: and · ' · 
(4) lh1 lenglh of limt~requency, and coal of.major lype1 of 

ngu/alory procwling1 bt ore th1 Commlnion. 
(b) CONSULTATION Wm1 r111:11 D1:r.•RrM1:NTS AND AGENCIES.­

Tl1e Commission slio/l co11sull avilh lho Dcparlm,,11 o/ Tra111por· 
lalion, th1 Dtportmenl of Ju.tti¿t, arld tlie Federal- Tmd1 C<immis· 
1ion onnua//y concerninc data col/ection. Tlit I>epartmrnl of 1hi111· 
porlalion, the Dcporlmenl of Juslic•, and th1 Federal 1hldt Com· 
miuion 1holl al ali limes haut amss to the data cnl/ecltd undrr 
this 6eclion lo enable them to providt comments conctrning data 
coll..:rion. 

(el AatNcr RePottn.- • 
(1) ll'ithin 6 months after txpirati'on o( the s., .. ar p<!riod 1ptt· 

i{ied in aubsection (a), the Commission shall rtporl lht informa· 
tinn, wilh un onalysi1 of lloc imp.icl of this Acl, lo Concrtss, to 
1111 Adoi101)' Comm i<.•ion 011 Con{crtnrt1 in Octan Sh ipping ti· 
labli1/iid in 111/isection (d), and lo the Veparlmtnl of 7'ranspor· 
lalio11, the Dtparlment o( Jusliu, and tht Federal 'frade Com· 
ndcitinn '· ·· ' ' 

. ' ,. ' ·, 
(21 IVithin GO day1.after the Commi.s•ion submits ít reparl, thr 

Dcpartme11t o/ Transporlalion, lhe l)fportmcnl of J11.slice, a111i 
t/1c F<.Jcra/ Tmdc Commi.<sion s/oall /11r11ish nn ona/ysis o(ot/1 
impacto( t/1is Acl lo Con¡¡rcss mod lo t/1e Ad1•1~«1t)' C.\1111mi,,sio: 
on C<i11{l•renccs in Ocean Shippine,. 

(3.1 Tht reparls rcquircd by tlus suwcclion shal/ SJ"'Cifica/l 
addrm t/1e folloiving tapies: 

(.4) thc aduisability o( ocloptinc a ~ys/cm o( lariffs bwf. 
. on 1•0/ume and ma.<S o( shipment: 

(81 thc need far anlllrusl immunity for poru and mon'r 
lermfoalJ; and 

(C) the continuinc·netd (or lht slalulor;t rcquiremenl lh1 
torif{s b~ filéd 1uíth ond enfon:cd by lhc Commi.ssion. 

(d) EsrABLIS/IMENT AND COMPOSITION Of' ADV/SORY Ccw11 
SION.- . 

(1) Effeclive 5 0t1d one-half years a/ter lhe date of cnaclme 
o( lhi.s Act, lhere is estab/ished thc Advi.sory C<immis1io11 1 

Confcrences in Ckean Shippinc (hereinafter refcrred lo °' 1. 
t~dvisory Commission '?. . .. ~ 

(2) Tht Adv1'sory Commi.ssion sha/l be composed of 11 nu: 
bers os follows: . · 

(AJ o cobincl fo11el o{ficial appointcd by 111< Prtsidtnl; 
(81 -4 mcm/Jers from lhe Un1tetl Stalcs &11011 appoint 

by the Presidcnt pro lcmport o( lhe Scnate, 2 ¡rom t 
membership of tire Ccmomiltce on Commerce, Science, a 
Transporlalion and !! (rom the mcmbcrship o( lht Comn. 
lee on tht Judfriur¡~· · 

(CI 4 membcrs /rom the United Slatcs Housc of Rt¡ 
sentali11e1 appoinled by ·11., Speaker of the House, 1 {t 
lhe membersl1ip of lhe Commitlee on Merchonl Marine~ 
Fisherics and 2 from lhe mcnabership of lh1 Commillte 
th1 Judiciory: and 

(D) 8 members from lhe prívate sector oppoin ltd by 
Pmidenl. 

(31 The Pn!sidcnl shaf/ designale the chairman of lhe Adl' 
ry Commission. 

W Tht term of office for membm 1/10/1 be for lhe lenn of 
Advilory Comm1.mon. 

(5) A vaca11cy in lhe Advilory C<immissa'on 1holl nol of(ec1 
powm, ond sha// be filltd in lht 1ame manner in wh1ch 
original oppoinlmtnl wa.1 madt. 

(6) Nine members of lht Advisory Commiuion 1holl coi 
tul1 o quorum, bul and Advisory Commislion moy pormi 
r~w as :J members lo hold htorinc•. 

(el COMPENSATION Of' /t!EAIUERS OF' TI/E AD\'ISOl!Y Comussto 
(1) Officials o( the Unilcd Slales Gouemmenl and Mcm6'1 

Congre11 1u/10 are membtrs o( lht Advi.sory Commil1i011 1 
icr~ ivitlwul comgensalion in additio11 to lhal rectivw 
thcir seruiccs as o(ficiolr ond Mcmbtrs, bul lhey 1hal/ bl r 
b1med (or rcusonable travel, aub.sislenct, ond olhtr ntct.< 
expet13t! incurrtd by. tlotm in tloe pcrfunnanc1 of lht d1 
uclled in ,lh1.Ad11isory CommissiorL 

t:!I MemZ,.,,.. 'uf t/ie Ailvi.sury Cummission appointcd (ron. 
priuate r•clor shall eoch recefre comp~n!alion n~I uceedin;. 
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. mazimum por dírm rul1 of pay far grode 'ff o/ Íhe"l'.f•~~fuf"""'""'"-J"""''"""• ''"fil.ISUliH:"ona'lht"Ffikroi"'I'rwk Commi.soon '"u" ~•·~" .u11 
Schedule undtr stelion 53.11! of lil/1 5, Uniled Slales Codt. ptrsonnel 11! nemsary lo Msisl lht Adui.sory Commi.ssion. 
whe11 engaged in lhe ptrformanct o( lht dutiea utsled in lht (41 Th• chaim1an moy rtnl offict spacr (or lht AduisofJ1 Com· 
AduisofJ' Commission, pita rtimbursemtnl far rtll!onablt mi&aion, may utilizt lht 1trvlct1 and facilities of othcr Fcclrral 
lrautl, 1ubsiot.,cr,. and other ntccnar;¡ exptn,.s lncurrtcl by agencia wilh or withoul rtimburstment, may accepl uo/unlar;y 
lhtrn in lht ptrformance of thost dulits, nolwithslanding lht 1trvicts notwithstanding section U42 of tille ,!J, United Stotes 
limitalions In stclions 57ÓJ lhrough 573.1 o( tille 5, United Code, may ac«pl, hold, and administer gifu from other Fctkral 
States Code. ogencits, and may enter inlo contrucu with any pub/U: ar pri· 

(j) Membtrs o[ lht AduisofJ' Commission oppoint•dfrom tht vate person or entity far reporto, rr.starch, ar survt)·s in furlhtr-
priualt sector ort not subjtcl lo section 208 o( lillt ·J , United anct oflht work oflfit AcluisofJ' Commission. . 
Stalts Codt. Btf,,,., cnn11ntncin¡: servict, thtse mtmbtt-s •hall (hJ FINAL RtrORT.-Tht Commissio11 sha/~ within ont year a[ler 
fil• with lht A1h-isor;y Commissron a slaltmenl disclosin~ thtir its tslabliahmrn~ submit to tltt Presidenl and la I~ Cangress a 
financia/ inttrtttl and biuintsS and lormtr relalioMhlJ!! in· final reporl con1aining a slalemenl o[ lht (indines and conclusio111 
uo/1•ing or nlating lo ocean lramporlatíon. 17íest sfaieñitnls of the Advisor;y Cammission resulting from the study undertakcn 
1ha/l bt auailablt for public impection al thc Aduisor;y Com· under subsection ({}, includinfl recom=ndatíons for 1uch adminis· 
mwio11 '• officu trative, judicial, and legi.slalwt aclion as it deems aduisablt. Each 

(fJ ADVISORY Co.\l.llTSSION FuNcr10N11.-The AduisofJI Commission recommtndation muele by the Adui.sor;¡ Commission to tht Prcsidenl 
1hall conducta comprehtn.silie·1111dy of. ond makt recommenc/atio111 and lo the Congress musl haut lht ma}ority volt o[ tht Aduisor:r 
COlll!tming, conferenw in occan shipping. The •ludy ahal/ specifi· Commi&sion pr.,cnt and uoting. 
cal/y addreu whellttr tht nation would bt best served by prohibit· (i} ExPIRATION OF THE Com11ss10N.-Tht AcluisofJ' Commission 
ing conftnnces, or by closed or open conferences. . 1hall ceast lo ezisl 30 days afler the submission o[ iu fi11al rtporL 

(g) POWERS º" T/IE ADl'ISORY CoMMISSION.- (j) AUTllOR/Z.{T/ON OF APPROPRIAT/ON.-There Í• cmthoriud lo bt 
(1) The Adui.sary Commission may, far the purpóSt of carrying appropriatcd $500,000 lo carry out lhe actiuilits of the Advi.sory 

out its functioru, hold 1uch hearings and sil and act al such Commission. 
limes and placts/ odminister such oolhs, and req11ire, by •Ub· SE:C. 11. OCE:AN fRE/GllT FORíl'ARDE:RS. 
pena or othtrwist. the <?llendnnct ond lcstimony o[ such wil· (a} LICENSE.-No person may acl as an occan freight forwar<kr 
11essts, and lhe producl10t1 o( such booh, records, corresl'?nd· unless tlial person holds a /icen.se i.ssucd by the Commission. Tht 
tnct. memorandurM, paptl'll, and documenls as lht AdvtsofJI Commission shall issue a forwarder's liccnst to any person thnt-
Commission ':1ª>: deem. adyis_abJe. Subpenas !"ªY be issutd lo (J) the Commission determines to be qualified by exptrienc1 
any person 1~1thin the¡urisd1cll?n of the Un1ted Stalts ,co11r1J, • and character to render forwarding seruices: and 
undtr lht srgnolure o lht chairman, ar any d!'IY des111naltd (2) furnishts a bond in a {orm and 11mo1111t deltrmined by 1/11 
mtmber, ancl moy bt Bert>ed by any persnn dwgnatcc/ by tht Commiuion to in111re financia/ rcsponsibi/ity thal ¡, iuu•d b;> 
chairman, or that member. In cast o{ conlumacy by, or re{usal a 111rely cnmf'nlly {011111/ acccptubfo l1y t/1c Sccrel111;y 11( t/11 
lo abey a 1ubprna to, any person, lht AduisofJ' Commission may 1Nasur;¡. 
advist lht Attomey General who shall inuoke the aid of any (b) SusPENS/ON OR REl'OCATION.-The Commission ahalt a{ltr 
courl of lht United Sta tu within the juriscliclion of which lht .nolice and htaring, suspend or nvokt a licen.se if it finds that thr 
AduiaofJ' Commission 'a p~oceedings are carried on, ar whtl'I! ocean freight forwarder is nol quali{itd lo render forwarding strv 
thal person mid11 ar carrics on business, in requiring tltt al· ices or that it wi/lfu/ly failed lo comp/y wilh a prouision o{ this Ac. 
ltndanct and ltslimony o[ witnesses and the pnxluction of or with a lawful orcler, rule, or rc¡ulation of lhe Commission. Th• 
booh, papers, and documtnla; and the caurl may issue an ordtr Commiuion may a/so reuoke a r.~rwarder's '/icense far failurt ¡, 
rtquiring lhat person lo apptar befare lh• AdvisofJ' Commis· mainlain a bond in accordance w1th 1ubstclion (aX2). 
1ion, there lo produce recorcls, if so ordtrtd, or lo giue lt.!limon)'. (e) Exc&PTION.-A person whose primary business is lht sale o 
A fai/ure lo obty auch an arder~ tht courl "'ªl be punishtd by merchandise may forward shipmenu of lht merchandise far iu ow 
tht courl as a conlempt lhereo. Ali proccss m pny, such rase account without a /icenst. 
may bt serwd in the judicial istrict whrreof tht person is an (di CoMPENSATJON OF FonWARDERS JIY CARRJERS.-
inhahilant or mny be found. . (JJ A comrnon corrier may compensalt an ocean frrdghl (01 

(2) Each dtparlmtnl, agency and inslnimenln/ity of lht utcu· wardtr in conntction with a 1hipmtnl dispatched on behalf e 
liue branch o{ tht Governmtnl, inc/uding inclepenc/tnl ogtncies, olhtrs only whtn lht octan frt1gl1t forwaroer has certi(ud ir 
1hal/ furnish to the AduisofJ' Commission, upon requtsl madt writing that it hold.s a ualid licenst and has performtd tht fol 
by lhe chairman, such informal ion as lht Acl1•isofJ' Commission /owing 1truiet1: 
cfttm1 necessary lo carfJ' out its {11nclion1. (AJ Engoged, booked, 1tcuml, reservtc/, or contructed d: 

(:IJ Upan rcquest of the chairman, tltt Deparlmtnl o( Justict, rect/y with lht carrier or iu agenl far space aboard a ve.ur 
the Depnrlmtr.t of 1'ransporlntion, lht Frdtml Mari Irme Com· or confirmtd the nmilob1/1ty of th?l Bpace. 
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(BJ Prtpared and procmed th• octan bll/ of /ading, dock 
receipl, or olhtr similar documtnl with respect to lht ship­
ment. 

(IJ No common canitr may pay compensat/on for struicu de· 
scribed in paragroph (1) more than onc. on lhe aame shipmont. 

(3) No compensation ma(' be paid toan ocean freighl forward· 
er e::cept in accordance w1th lht tariff requiremen!s o( thi.4 Act. 

f4J No ocean freiglit forworder may rei:eive compensation from 
a rommon carrier with respect lo a shipment in which the for­
warder hru a direct or i11dire't /.,ne[icia/ inltrest 11ar shall a 
common carrier kno1uing/y pay comptnsalian an·lhal shipment. 

SEC. lo. REPEAl.S AND CONFOlllt/NC ,tJ/E!'iDllE:NTS. 
(e¡} REPEALS.-The law• speci[ied in /he fo//owing table are re­

pealed: 

SMpp1"6 A<4 1111.· 
&o 11 ............................ _,_ JI SlaL Tlt 
&<. /la ...................... - ....... 11 Ap¡> U.S.C IU 
S.. /16 ................................. 11 App. U.S.C l/J4 
S.. 11~1 ....................... _ ... , 11 App. U.S.C 111ti1 
Stc. J8(c) .... ., .... , ....... _ .......... 41 App. U.S.C llittl 
Stt. 11 ................................... ji App U.S.C llJ. 
&-. ¡.¡ ................................... ' ' App. u.se 111~ 

Mrn:ltafll Mari111 Acl, 
lliO, 
&t. 10 ................................... 41Stol.111. 

ltltttlianl Mari111 A"~ 
1118; ! 

' 8«. lltfrJ ................... h ........ '' App. U.S C ll!lrd 
Stt.111. ................................. 11 App. U.SC. 1111. "''",..,"''"Oral uctfon applin la lht Fnúml 

Oninibu.1 S1uí~t1 lltte11ti/;. 
alitHI Ad o/ tl.11. 

Mwillmt C.01'1"1111Ú1f~r. {~"..,:nm.:Uion\ Qll)' n"ml><tr a( lltt Coin111'1· 
•ion ar OllJ tntrril'\"', cf{jur or tmplH)rt J,•1i¿nat1<l by 011 
('.t,1,,mU.ia11. 

Str llVJ ................ ,~ ........... IJ Stot 1.5t. 

· (b) CONFORM/.VG A.llENDMF:Nrs.-Tht S/iipping Act, 't91& ($& App. 
U.S.C. 801 el seq.}, is omendccl os follo1rs: 

(11 in section 1 by striking /he defi11itions "rontrolled rorricr" 
and "inde¡iendent occan freight forH"ardL•r",· 

(2J in scclions 14. 15, lfi, 20, P/(11J,.2a, and 45 by striking 
"common carrier by water" wherever it appears in lhose scclion . ., 
and s~bslituting "common carrier:- by wutcr i~ fr~lcrslple rnm· 
merce; 

(3) In section 14. firsl parocrnph. by slriking "ar a por/ o( a 
foreign counlry"; 

fJ) in seclion n lnst paragraph, by striking ali after the 
wortl.~ "far each o(feme" ami sµ~stit11ti11g o pr.riod; . 

(51 in section 15, foiirth p<Jragmph, by strlkin'g '"(inc/uding 
clianges in .<pedal rutes a11d charges COl'erecl by seclio11 14b o( 
thi.'f Act whid1 de> not im•nfre a chunce ira tlie .'ipreml bet11.1cen 
s11ch rotes ami chnrgrs n11d t/ae rutes and charges applicable lo 
noncontm,·t s/iippers!" arid nlsa "with tite p11blication .and 

··· • · '[iling req11ire111e11/,q ofsection /8(bl hcreofaml"; · 
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· (GJ in 1tclio11 15, •irth parograph, by Jlriking •: or permilltd 
under 1eclion 14b," and in the seuenlh para¡¡raph, by striking 
"or of ••cllon 14 b ·~ 

(7) In stction !&, In the paro¡¡roph designated "First': by 
itriking ali after "di.adoantage in any resptcl" and substilut­
ing "whots0tuer. ''¡ 

rBJ in mtion 17 by slriking the first parogroph, and in lht 
second paragraph, by striking 'such comer and evcry'; 

(9) in mtion 2/(bJ by atriking "The Commission sha// require 
lhe chie( ereculive o(ficer o( every vessel operaling common car. 
rier by water in foreign commerce and lo the .,:rtent it decrm 
{<asible, may require an:y shippcr, conJignor, consignee, forward­
tr, broker, o/her carrier or olher person subjerl lo this Act, "and 
111bstituling "The Commission may, to /he extent it deern.s (casi· 
ble, require an:y shipper, consignar, consigne•, fonMrder, broker, 
ar other person subject to this Act. 'i 

1
• 

(10) in section 22 by slriking subsectian (e:); 1
· 

(11) in section 25, al lhe end of the firsl se11tence, by addinc 
"under lhis Act ':· 

(12) in section 29 by striking "any order a( the board, thc 
board," and subslit111ing "any arder o( the Fedcml Morilime 
Commission under thi. Act. the Commission, ·:· 

(13) in sections 30 and 31, after the words ."any arder o( tht 
boartJ': by adding "under lhis Act,'; 

(/~)in section 3i(a/ by striking "a11d seclion 44 •; and 
(15) in scctian 32(c), after the words "ar funclions, •: by addin& 

"under thi. Act, ''. . 
(e) TECHNICAL A~tE.VD.lfliNTS.-Seclion 212 o( /he Merchanl 

Marine Act, 19S& (4& App. US.C. 1122) is amwded by-
(1) striking after subsrction (d) the followirig undesignated 

paracraph: . 
"The Federal Mariti11te Corn111issio11 is mtlita1izcd anti direcl· 

ed-",· and 
(2} strikirtg after subsecli'on (e) the fo/lowing 11nclesignalcá 

paragraph: 
"'fhe Secretary af Transportation is aulhori:cd and dirccted-" 
(d) EFrECTS ON CERTAIN AGRUME.VTS ANO CoNTRACTS.-AI. 

ogreements, contracts, modi{ications. ancl exemptions prcviously op 
proved or liceMes p_reuiously issucd by the Commission shall con/in 
ue in force ancl effect as lf apprul'ccl or iss11ed 11nder this Act; 0111 

ali new agreements, contrae~<, and ntodifications to existi11g, pend 
ing, ar ncw conlracls ar ogreements shalt be considered 11nclcr IM 
Act. 

fe) S.-11•r.vcs PnovrsroNs. -
(1) Each sen•ice contrae/ entercd into by a shippcr and a1 

oeeon common carricr or confcrcnce befare the date of enac/ 
ment of this Act may remain Íll full force and cffecl a11J nec1 
nol comply with the requirements o( sectio11 8(c) o( this A<'. 
until 15 months aftcr the date o( e11octnw1t of tlii.• Act. 

(2) This Act and thc umcndmcnls maJc by it slwll not af(<e 
a11y suil-; • . . .. . ... 

fA/ (1/ed before the date o/ cnoctment o( this Art; or 
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(lf) wlf11 MJ*I lo cloims arising oul of conducl engaged 
In "'fº" lh• dale of 1nacl111enl of this Act, filed within one 
yrar ofltr 1h1 dale of ena.ctmcnl of this Act. . 

S#:C. 1/. IFfHGTll'~ DArlf. 
Thi1 i.cl aha/I bcron1' t{fecllue 90 days afitr lht date of i!A enacl· 

menl, 1zcept thal nclioiu lf anti 18 slwll bccome effecliue upon en· 
actment . 
• ~h'C, 11. COAIPLtANCE IUTll nuncer Acr. 

Any new lpending a11lhorily (iuithin lhe mcaning of seclion 401 of 
. lhe Congresiionol B11dgcl and lmpoumlmenl Control Acl of l.91ll 
which i1 prouided under lhis Acl shall ~ effectiue far any (1Jcnl 
}'ear only lo lhe ule11t or In such amo11nts ns pmuided In adi•ance 
in appropriation1 Ao~. Any pro,vision of lhif Act thal authorites the 
e11aclmenl of new budget authority slwll be efteciiv~ only far (uical 
yea/'3 btginning a(ler Seplem~r 30. J!l8l. 

And lho House a(Tee to lhe anme. 
W t.LTEn B. Jom:s, 
MARIO Dlt.001, 
JonN D. BnEAUX, 
W1LUAM J. HucuES, 
PETER W. RoDINO, Jr., 
Jo11N F. s~1ai:nL1No, 
EDWARD F. FEIOllAN, 
Enw1N B. FoRSYTllE, 
ÜENF. SNYPER, 
DoN YouNo, 
HAMILTON F1sH, Jr., 
CARLOS J. MoonnEAD, 

Manuccrs on the Parl uf the House. 
Don PACKWOOD, . 
SLAnE· GonroN, . 
TED STEVEN8, 

• 
0

' ' RonEltT W.·K·ASTEN, Jr., 
RussELt. D. LoNo, 
DANIEL K. INOUYE, 
SrnoM T11URM011n, 
Onn111 G. HATCH, 

Managers on the Parl of lhe Sena/1, 
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CONGRESO 98° 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 Comisión -

Consultiva, emite el siguiente: 

DICTAMEN 

(Anexo a Za Sección 47) 

La Comición Consultiva, ante los votos de desacuerdo de las Cámaras 

para enmiendas al Proyecto de Ley por parte del Pleno (Sección 47), 

a fin de desarrollar el sistema internacional de transporte y comer­

cio mar!timo de ·ios Estados Unidos y despuds de haberse reunido en 

una Conferencia Abierta, ha acordado encomendar a sus Cámaras lo si 

guiente: 

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 sustitución del t!tulo propuesto por la Cámara, incluir el si­

guiente: 

Que esta Ley sea denominada "Ley de Transporte Mar!timo de 1984 n. 

C O N T E N I D O 

Sección 2 Lineamientos de Pol!tica. 

Sección 3 Definiciones. 

Sección 4 Alcances· de esta Ley. 

Sección 5 Acuerdos Generales. 

Sección 6 Alcances de los Acuezodos. 

Sección 7 Exensión de las Leyes "Antitrust". 

Sección 8 Tarifas. 

Sección 9 Empresa Transportista Controlada. 

Sección 10 Actos Prohibidos. 

Sección 11 Demandas, Investigaciones, Informes 

Sección 12 Aplicación de Sanciones. 

Sección 13 Sanciones Generales. 

Sección 14 Acuerdos Generalea. 

Sección 15 Informes y Certificados. 

e Indemnizaciones. 
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Seación 16 E:r:encionee. 

Sección 1? Req'l.ae General.ea. 

Seación 18 Informes de Za Comieión Aeeeora. 

Sección 19 ilqentes Conaiqnatarioe. 

Sección 20 Anulaai6n y Ajuete de Enmiendae. 

Sección 21 Viqenaia de esta Ley. 

Seaaión 22 Aprobación de'l. P?'eBUPUeeto. 

SECCION 2 LINEAMIENTOS DE POLITICA. 

Loe objetivoe de esta Ley eon: 

(1) Eetabtece?' un p?'oaeeo de ?'egulaaión no diec1'iminato1'io para eZ -

traneporte de mercancCae por aqua en eZ comeraio e:r:te1'i01' de 'loa Es 

tadoe Unidoe, con un mCnimo de intervención gubernamental. y aoetoe. 

(2) Implantar un eietema de transporte efiaiente y eaonómico para el 

comercio mar!timo de Zos Eetadoe Unidos dentro de lo poeible, de a­

auerdo con Zas prácticae deZ t?'anspo?'te marCtimo y, 

(3) Fomentar el de.sarroZZo de Za flota con bandel'a de los Estados Uni 

dos dedicada a Za pl'estación de sePvicios Pegulares, de manera eco­

nómica y eficiente, a fin de aseguPal' Za satiefacción de Zae neceai­

dadee naaionaZee. 

SECCION 3 DEFINICIONES. 

De acuerdo a esta Ley: 

(l) "acuerdo" eignifica un entendimiento o appegZo, eecrito o vezobal, 

asC aomo una modificación o cancelación aZ mismo; pero eete t€rmino 

no aomprende un aaue1'do de ca1'áater laboral en el ámbito maP!timo. 

(2) 11Zeyes antitrust", ee :refiere a La Ley del 2 de juZio de 1890 y 

sus enmiendas, Za Ley deZ 15 de aatubl'e de 1914 y eus enmiendas, Za 

Ley de La Co~ieión Federai de Cameraia y sus enmiendas; lae Seccio­

nes 73 y ?4 de 'La Ley del 2? de agosto de 1894 y sus enmiendae, La 

Ley deL 19 de junio de 1936 y sus enmiendas, la Ley "Antitruet" de 

Proceso Civil y sus enmiendas y, enmiendae a las Leyee Sup'l.ementa­

riae. 

(3) "acuerdos de repaPto", san acue1'dos de negociación col.eativa o -

individual para proveer de un fundamento a una aa'l.ectividad, deter­

minando toa de?'eahos y obligaciones sobre las bases hora-hambre, sin 
2. 



considerar La carga manejada, tipo de 1embarcaciones o equipo utilizado. 

{4J "carga a granel" signifiaa Za carga que ee embarcada y transportada 

a granel sin marca. 

(5J "Comisión" se refiere a Za Comisión Federal Mar{tima de Z.oo Es­

tados Unidos. 

{ 6 J "transportista mar!timo" es Za persona que ofrece aZ públ.ico en general un -

servicio de trar.aporte por agz,:a de paaajeros o de cCIPga, entre tos Estados Un!:_ 

dos y un pa{s extran,fe.ro, por una remunerac~ón, mediante Za cual: 

(AJ Asume Za responsabilidad deZ transporte de un puerto de ori­

gen a uno ue destino, y 

{B) Utiliza para eee transporte o parte de éZ, una embarcación p~ 

ra operar en tráfico de altura o en Zoo Grandes Lagos entre -

un puerto de Z.os Estados Unidos y un puerto extranjero. 

{?) "confcr;mcia mar!tima" ee una asociación de traneportietae reunidoa m!!_ 

diante Za concel'tación de un convenio, po1• eZ. cual se comprometen a realizar -

una tarvfa común, pero esta definición no incluye un servicio con­

junto, consorcio o acuerdo de transbordo. 

{ 8) "empresa traneportiota controlada" se refiere a una empresa tr·anE_ 

pq.tieta . o naviera,. cuyas embarcaciones eon directa o indirectame!!_ 

te reconocidas o controladas por el Gobierno bajo su registro. EZ. -

control de dichas embarcaciones por otro Gobierno será válido si: 

(AJ una mayor parte de los intereses de Z.a embarcación es recono­

cida o controZ.ada de alguna manera por eee Gobierno, por algu­

na Agencia deZ mismo o por alguna empresa pública o privada -

controlada por.éste; o 

(B) que el Gobierno tenga eZ. derecho de aprobar o desaprobar el -

nombramiento de Za mayor{a de los directores, capitanee y pr!:_ 

meros oficiales. 

(ti) "descuento diferido" es eZ reembolso de una parte del flete, que 

efectúa el transportista aZ embarcador como una retribución aZ he­

cho de que éste úZtimu ofrece aZ primero y otro transportista Z.a e!!. 

trega de todos sus embarques o una gran parte de eZZos con un fin 

ezpec{fico. Este reembolso se efectúa cuando eZ servicio de trans-

· porte mar{timo se ha concZu!do y solamente será efectivo cuando eZ 

embarcador haya cumplido con Zas condiciones deZ. acuerdo. 

(10) "buque de Zucha" es Za embarcación qve aa utiZiaa para un comer 

cio en particular por un transportista o un grupo de transportistas 
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conel objeto de excluir, impedir o reducir Za competencia de otro -
transportiuta en este mismo comercio. 

(11) "mercancías forestales" son Zou productos de origen forestal no 

procesados o semiprocesados que requieren de un manejo especial y -

de grandes espacios para su transporte contenerizado, incluyendo m~ 

deras procesadas en fardos, maderas no procesadas, nudos, postes, -

estacas, vigas laminadas, maderas contrachapadas, hojas de madera, 

puZpa de madera en roZZos o pacas y papel en roZZos. 

( 12) "distribución terrestre 11 es el importe que cubre e Z armador aZ 

transportista terrestre por eZ servicio de transporte por tierra o­

frecido por lste o por eZ armador mismo. 

(13) "porción terrestre" es eZ ·cobro. que l?fe"otúaeZ armador aZ usua­

rio por Za parte terrestre en un servicio de transporte directo. 

(14) "acuerdo de ZeaZtad" es eZ contrato con una empresa naviera o -

conferencia marítima para Za realización de un servicio en base a 

cuotas establecidas por tiempo volumen, mediante eZ cuaZ un embarca 

dor obtiene tarifas más bajas aZ entregar todo o parte de su carga 

a esa empresa o conferencia. 

(15) "operador de terminal marítima" es Za persona contratada en Zas 

Est'ados Unidos que se encarga de Zas operaciones en Zos mue-ZZes, btz 

degas, almacenes y otras instalaciones, en conección con eZ trans­

portista marítimo. 

(16) "contrato ZaboraZ mar!timo" es eZ contrato de negociación coZe~ 

tiva entre un trabajador o un grupo de trabajadores sujetos a esta 

Ley y un sindicato que representa a un sector ZaboraZ marítimo o de 

estibadores; puede ser un contrato pz•evio a una negociación coZectf 

va entre miembros de un grupo de organizacioneu laborales, o un a­

cuerdo específico de disposiciones colectivas. Puede ser tambiln un 

acuerdo colectivo sobre capacitación, financiamiento o administra­

ción de un grupo de trabajadores. Esta definición no comprende eZ -

acuerdo de reparto. 

( 17) 11tran~portista marítimo que no se dedica a Za explotación de em 

barcacionean se refiere al tr~nnportista marítimo que no explota -

directamente Zas embar~icionea que utiliza en sus servicios de trans 

porte que ofrece, y actua como embarcador o usuario en su relación 

con Zas empresas navieras. 

(18) ttempresa navierdt ea Za empresa que explota una embarcación. Ea 
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ta definici6n no comprende Za prestaci6n de un servicio de transpor­

te e11 embarcaciones de pasajeros, ni en· embarcaciones que ofrecen -

servicios irregulares (buques trampa). 

(19) "agente consignatario" es Za persona en los Estados Unidos que: 

(A) Atiende loa embarques desde este pa!s en representaci6n deZ 

transportista mar!timo, reserva los espacios para tales em­

barques y lleva los respectivos registros contables. 

(B) Elabora Za documentaci6n y realiza todas Zas demás activida­

des relacionadas con dichos embarques. 

(20) "persona", este término aomprende individuos, corporaciones y -

asociaciones ezistentes bajo el reconocimiento de Zas leyes de los 

Estados Unido~ o de un pa!s eztranjero. 

(21) "contrato de servicio" es el contrato celebrado entre un embar­

cador y una empresa naviera o conferencia mar!tima, mediante el cual 

un embai•cador i•emite un m!nimo de carga durante un determinado per!q_ 

do, y la empresa o conferencia mar!tima realiza su transporte media~ 

te el cobro de una cuota dentro de los 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 inclumpli~iento por alguna de -

Zas partes. 

(22) "embarque" es toda la carga transportada en los términos de un · 

mismo aonocimiento de embarque. 

(23) "embarcador o usuario 11 es Za persona propietaria de Za carga pi;: 

ra quien se realiza el servici~ de transporte mar!timo, o Za perso­

na a quien esa carga Ze es remitida. 

(24) "asociaci6n de embarcadores o usuarios" es un grupo de embarca­

dores consolidados para un flete sin fines de lucro en beneficio -

de Zos miembros de ese mismo grupo, a fin de aaagurar el transporte 

de sus productoa, Zas tarifas y los contratos respectivos. 

(25) "tarifa directa" es la cantidad única que cobra el transportis­

ta ~n relaci6n con el transporte directo. 

(26) "transporte directo" es el transporte cont!nuo entre un punto 

de or!gen y uno de destino, por el cual se establece una tarifa d~ 

recta para ser aplicada por uno o más transportistas, de los cuales 

al menos wno de ellos ea el transportista fflar!timo entre un puerto 

de los Estados Unidos y uno eztranjero. 
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(27 J "Estados Unidos", este término comprende varios. Estados, el Di! 

trito de Columbia, Z.a Comunidad de Puerto Rico, la Comunidad.de Zas 

Marianas del Norte y otros territorios y posesiones de los Eatadoa 

Unidos. 

SECCION 4 ALCANCES DE ESTA LEY. 

(a) Empresa naviera.- Esta Ley aplica los acuerdos entre empresas -

navieras para: 

(1) discutir, establecer y regular Zas tarifas de transporte, in 

cluyendo tarifas directas, espacios para Za carga y otras con 

diciones de servicio. 

(2) distribuir o repartir los tráficos, ingresos, ganancias o pé~ 

didas. 

(3) designar puertos o regular el número de salidas de cada uno 

de elfos. 

( 4) fijar o regular loa volúmenes y tipos de tráficos de carga !/ 

pasaje para su transporte. 

(5) reservar en forma excZuaiva y preferencial los acuerdos Zabo 

ralea celebrados entre las empresas mismas o con uno o más o 

peradorea mar-Ctimos, o bien con oti•aa empresas mar{timas que 

no operan embarcaciones de servicio regular. 

(6) controlar, -regular o prevenir la competencia en el transpor­

te mar{timo internacional, y 

(7) regular o prohibir la aplicaci6n de sus contratos de servi­

cio. 

(b) Operadores mar{timos.- Esta Ley regula loa acuerdos (en el ámbi­

to deZ. transporte mar!timo en el aomereio exterior de loa Estados -

Unidos J entre uno o más operadores mar{timos y entre éstos con alguna. 

o más empreaaa navieras, a fin de: 

(1) discutir, fijar y regular las tarifas de fletes y otras con­

diciones de servicio; y 

(2) legaliaar en_forma exclusiva y preferencial los acuerdos la­

borales. 

(c) Limitaciones.- Esta Ley no es aplicable en beneficio de alguna -

persona en particular dil•octa o indirec~amente, o para que oti•a pe~ 
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sana :pueda obtener ciertas ventajas. 

SECCION 5. ACUERDOS GENERALES. 

{a) Requisitos.- Presentar ante Za Comisión una copia de cada acuer 

do efectuado en cualquiera de las actividades desaritas en Za secaión 4 de es­

ta Ley, excepto los acuerdos de transporte que sean efectuados internamente o 

los que se celebren entre pa{ses extpanjeros, y los. acuerdos entre transportiE_ 

tas para establecer, operar y mantener una terminal mar{tima 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 dste. la -

Comisión podrá dictaminar una regulación espec{fica para determinar 

·l·a formti.. en. 'que deban presentai•se diahos acuerdos, as{ como la información a­

dicional sobre los documentos necesarios para su evaluación. 

(b) Acuerdos de Zas Conferencias Mar{timas.- Cada acuerdo de Zas -

conferencias deberá: 

(1) manifestar su propósito; 

(2) establecer en forma razonable y equitativa los Zineamier1toc 
• y condiciones para Za admisión o readmisión de alguna empre-

sa naviera dispuesta a servir u operar en una ruta o comer­

cio particular, como miembro de una conferencia. 

( 3) permitir a cualquier miembro de una conferenaia su zoetiro de Za misma;.­

mediante su notiffoación oportuna y sin apZiaarle eam:ri6ii alguna. 

( 4.) reuqerir, a solicitud de cualquiera de los miembros, Za intervención -

de un representante independiente que vigile el cumplimiento 

de Zas obligaciones de Zas conferencias y de sus miembros. 

(5) prohibir a Zas conferencias comprometerse en determinados ac 

tos, señalados en Zas Secciones 10 (c}, (1) o (3) de esta Ley. 

(6) est.:iblecer un proceso de consulta destinado a promover; 

(AJ Za resolución comercial de conflictos, 

(BJ Z.a cooperación con embarcadores para preve_nir y eliminar 

~ 1 ·prácticas discriminatorias. 

(?) estabZ.ecer propedimientoe ágiles y razonables, tomando en con 

sideración Zas inconformidades y solicitudes de los embarca­

dores; y 

(BJ Prever que cualquier miembro de Z.a conferencia pueda tomar 

acciones independientes sobre cualquier otra cuota o servicio 
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requeridos para su incZusi6n en Zas tarifas de Za Secci6n 

8 (a) de esta Ley, notificándolo a Za conferencia en un -

lapso que no excederá de 10 d!as de calendario, Za cual i~ 

cZuirá dicha cuota o aervicio en sus tarifas para ser apl~ 

cadoa por ese miembro después de Zoo 10 d!ae de haberse en 

tregado Za notificaci6n correspondiente. 

Asimismo, dicha cuota o servicio podrán ser adoptados en -

lugar de Zaa tarifaa existentes, después del mencionado p~ 

r!odo, por cualquier otro miembro que lo notifique a Za -

conferencia. 

( c) Acuerdoa entre Conferencias Mar!timas. - Cada acuerdo entre trana 

portietas de diferentes conferencias mar!timas o entre diferentes 

conferencias, deberá estabZecerse el derecho a adoptar acciones in­

dependientes por cada una de Zas partes. 

(d) Acuerdos de Reparto.- Estos acuerdos serán reconocidos por Za Co 

misi6n si son regiatrados ante Za misma, y entrarán en vigor una -

vez regiatrados. Dos años después de Za aprobaci6n de estos acuer­

dos, Za Comisi6n podrá modificar, desap1•obar o cancelar cualquiera 

de ellos, previa reclamaci6n causada por una aplicaci6n de alguna -

práctica injusta o discriminatoria en perjuicio de transportistas, 

embarcadores o puertos. 

La Comisi6n otorgará su decisión final sobre cualquier procedimie~ 

to, en el Zapeo de un año a partir de Za fecha en que se haya pre­

sentado Za reclamaci6n. Cuando Za extensi6n del acuerdo de reparto 

se encuentre en pi•oceso de se.11 un aaue.11do injusto o diso1'iminato1'io, 

Za Comsi6n reaolverá tal disc.11iminaci6n durante el.per!odo entre Za 

feoha de presentaci6n de Za reclamaci6n y Za fecha de adopci6n de -

Za decisi6n definitiva, mientras se realizan los ajuetes correspon­

dientes. Estos aj1~stes serán aplicados mediante cuentas o créditos 

posteriores, que serán oonsiderados en los pr6ximos acuerdoa o re­

cargos, excepto en el caso de que se presente alguna recZamaoi6n -

que suspenda Zas actividades del acuerdo correspondiente, en cuyo 

oaso Za modifioaoi6n será aprobada. 

A excepci6n de esta Subseoci6n y de Za Seooi6n 7 (a) de esta Ley, 

esta misma Ley, aa! oomo Za de Tranaporte Mar!timo da 1916 y Za de 

Cabotaje de 1933, no aplicarán estos acuerdos de reparto. 

(e) Acuerdos Laboralea Mar!timos.- Esta Ley, as! como Za de Trans-
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porte MaP!timo de 1916 y la de Cabotaje de 1933, no apliaarán es­

te tipo de acuerdos. Esta Subsección no erenta de aplicación a las 

leyes citadas a cualquier cuota. recargo, disposición o práctica de 

.un transportista que deba apegarse a alguna tarifa espec!fica. sea 

o no resultado de algún acuerdo laboral mar!timo. 

SECCION 6 ALCANCE DE LOS ACUERDOS. 

(a) Notificaciones. - transcu:>ridos .pie te d!as de Z registro de ··---­

cu..ilquier acuerdo, la Comisión notificará al Registro Federal Mar!ti 

mo cobre el mismo a efecto de llevar a cabo Za publicación corres­

pondiente. 

(b) Revisiones.- La Comisión rechazará cualquier acuerdo registrado 

en los términos de la Sección 5 (a) de esta Ley, si considera des­

pués de una primera revisión, que no se ha cumplido üon los requi­

sitos de Za Sección 5. Dicha Comisión notificará por escrito al in 

teresado los motivos deZ mencionado rechazo. 

(c) Revisión y Vigencia.- A no ser que los acuerdos sean rechazados 

por Za Comisión conforme a lo establecido por el inciso anterior, 

los. acuerdos generales, as! como los de reparto entrarán en vigor -

en los siguientes términos: 

(1) 45 d!as después de su registro o JO d!as despu"és de que su 

registro haya sido publicado por el Registro Federal Mar!tf 

mo; ó 

(2) en caso de requcrirac informaci6n o documentaei611 adicional, 

según se establece en el inciso (d), éstos entrarán en vigor 

45 d!as después de que la Comisi6n considere: 

(AJ que toda Za información y documentación adicional que se 

requiera haya sido.recibida por la misma. 

(8) en caso de que la información o documentación presentada 

no sea satisfactoria para los requerimientos solicitado~ 

y el interesado justifica Za falta de cumplimiento de df 

cha información; el per!odo establecido para Za entrega 

de documentación. podrá ser ampliado sólo por la Corte 

del Distrito de Columbia de los Estados Unidos por con­

ducto de la Comisión. en los té~minos de la Subsección (i). 
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(d) Información Adicional.- Antes de concluir eZ per(odo señalado -

en Za Subsecci6n (c) (1), Za Comi8i6n podrá solicitar aZ interesado en dicho -

registro cualquier infol'fTl{lción y dacumentación adicional. que conside­

re necesaria para tomar Za deterrrtinacióncorrespondiente a esta Sección. 

(e) Reducción deZ Per{odo de aprobación.- A solicitud deZ interesa­

do, la Comisión podrá reducir eZ per{odo de revisión establecido -

en Za Subaección (c), pero este per!odo no podrá aer menor a Zos 

14 d{as deapu€s de que se haya publicado el regiatro del acuerdo 

en el Registro Federal Marítimo. 

(f) Expiración de los Acuerdos.- La Comisión no podrá limitar el p~ 

r{odo de vigencia de algún acuerdo a un plazo determinado. 

(g) Acuerdoa ConsidePados Incompetentes.- Si tranacurrido algún tie~ 

po del registro de un·acuerdo o de entrada en vigor del miamo, Za 

Comisión conaidera que el acuerdo mueatra en forma injustificada -

Za reducción de servicio deZ transporte o el incremento del costo 

del mismu, €ate aerá considerado incompetente por Za Comisión y p~ 

drá aplicar alguna medida resolutiva de Zas comprendidaa en Zc-, St~b 

aección (h) y hacerlo deZ conocimiento del interesado. 

(h) Medidas Resolutivas.- Como una medida resolutiva a un acuerdo -

considerado incompetente, Za Comisión podrá, en coordinación con -

Za Corte del Distrito de Columbia de los Eatados Unidos, prohibir 

Za operación de diclzo acuerdo. Para este efecto 1.a Corte podrá exp~ 

dir alguna orden restrictiva temporal. o alguna medida preventiva -

cuando se /zaya comprobado que el acuerdo en cuestión en efecto mues­

tra incompetitividad. Esta orden podrá tener una apZicación permanente. 

La comprobación de dicha situación será por parte de la Comiaión y 

Za Corte podrá prohibir Za intervención de una tercera parte en c~ 

so de preserztarae alguna incorfomidad en Zoa ttrminos de esta Sub­

seación. 

(i) Cumplimiento de Requisitos.- si un acuerdo registrado por una -

persona e,.~ particular, un Cap~tán, un Director, Agente o un empZe~ 

do de cual.quier rango, no cumple con 1.os requerimientos de Za in­

.formación o documentación adicional solicitada, dentro deZ per!odo 

aeñaZado en Za Subsección (e), Za Corte del Distrito de Columbia 

de los Estados Unidos, a solicitud de Za Comisión podrá: · 

(1) exigir el cumplimiento de los requisitos correapondientes, 
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(2) ampliar el período eeñalado en la Subeección (c) (2) haeta 

que ae haya cumplido con loa requieitoe; y 

(3) aplica~ cualquier otra reeolución que la Corte considere a­

propiada o neceearia. 

(j) Información Confidencial.- A excepción de una acuerdo registrado 

conforme a la Sección 5 de esta Ley, toda la información y docume~ 

tación preeentada a la Comieión dentro de la Sección 5 y 6, no po­

drá darse a conocer publicamente, estará exenta de ser·revelada con­

forme a lo establecido por la Sección 552 del Capítulo 5 del Código 

de loa Eetados Unidos, a menos que ae requiera para un procedimien­

to administrativo o judicial. Esta Sección no impide que la docume~ 

tación sea dada a conocer a cualquier parte del Congreeo o algún C~ 

mité o Subcomité de éste que haya eido debidamente autorizado. 

(k) Representación de la Comisión.- Previa notificación al Ministro 

de Justicia, Za Comieión podrá ser representada en la Corte de Die­

trito para loa proaedimientoe eeñalados en las Subaecaionee (h) e -

(i) de esta Sección y la Sección 11 (h) de eeta Ley. 

Con Za ap?'obaaión del Ministro de Justicia, ia Comisión podrá eei• -

representada en lae Cartee de Apelación de loe Eetadoa Unidoe para 

cualquiei• procedimiento eeñalado en laa Subseccionee (h) e (i} de -

esta Sección y la Sección 11 (h} de esta Ley. 

SECCION 'l EXENSIONES DE LEYES ''ANTITRUST!' 

(a) Aapectoe Generales.- Las Leyes "antitruat" no ee aplicarán a: 

(1) Cualquier acuerdo que haya sido regietrado conforme a Za Se~ 

ción 5 de eeta Ley y ee encuentre vigente conforme a la Sub­

eección (d) de ia misma y Sección 8, o que sea exento de cuaf 

.quier requisito de esta Ley conforme a la Sección 18 de la -

misma. 

(2) Cualquier actividad o acuerdo realizada en el ámbito de esta 

Ley que sea aprobada o prohibida por ésta miema o concertada 

sobre las baeea eetablecidas para: 

(AJ ser registrada ante la Comisión y vigente en el momento 

en que se celebró, o 

(8) ser exenta de cualquier requerimiento de esta Ley aonfo~ 

me a Za Sección 18. 
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(3) Cualquier acuerdo o actividad relativo al servicio de trans­

porte interno o entre patees extranjeros, sea o no vta Esta­

dos Unidos, a menos que el acuerdo o actividad tenga un efe~ 

to directo, substancial y necesario para el Comercio de los 

Estados Unidos; 

(4) cualquier acuerdo o actividad que comprenda un servicio de 

transporte terrestre que eea parte del transporte para Za i~ 

portación o exportación del Comercio de los Estados Unidos; 

( 5l cua,zquier acuerdo o actividad que comprenda servicios de al­

. macenamie11to, muellaje o cualquier otro en instalaciones fu'!_ 

ra de Estados Unidos; o 

(6) Lo establecido en la Sección 20 (e) (2) de esta Ley para cual 

quier acuerdo, mod·ifiaación o cancelación aprobada por Za C~ 

misión antes de Za entrada en vigor de esta Le¡¡ y conforme a 

Za Sección 15 de Za Ley de Transporte Jllar!timo de 1916, o a~ 

torizado por Za Sección 14 (b) de esa Ley y cualquier tarif~ 

cuota, precio, recargo, clasificación o alguna disposición ~ 

cZaratoria en Za implementación de cualquier acuerdo, modiff 

cación o cancelación. 

(b} Exenciones. - Esta Ley no e:cime de apZicación de ias Leyes "Anti­

trust" a: 

(1) cualquier acuerdo con o entre transportistas afreos, terres­

tres o mar!timos no sujetos a esta Ley en relación al trans­

porte interno de los Estados Unidos. 

(2) cualquier discusión o acuerdo entre transportistas mar!timos 

que esten sujetos a esta Ley, en relación a Zas cuotas esta 

blecidas para Za distribución terrestre comprendida en un -

servicio; o 

(3) cualquier acuerdo entre transportistas mar!timos sujetos a 

esta Ley para establecer, operar o mantener una tei•minal ma­

r!tima en los Estados Unidos. 

(c) Limitaciones. 

(1) Cualquier determinación por alguna agencia o por Za Corte, 

que concluya en Za negativa de aplicación de leyes "antitrust" 

consideradas en Za Subsección (a), no será aplicada hasta en 

tanto sea tomada dicha determinación, 

(2) Ninguna persona podrá ser beneficiada con Zas disposiciones 
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establecidas en Za__ Secci6n 4 de Za Eey "CZaytony o benefi­

aiaree con una medida resolutiva de Za Secci6n 16 de dicha 

Ley, como aplicación a un acto prohibido por esta Ley. 

SECCION 8 TARIFAS. 

(a) Aspectos Generales. 

(1) Cada transportista y conferencia deberá registrar sus tari­

fas ante Za Comiei6n y tao mantendrá disponibles al p1íblico 

en general mostrando abiertamente Zas cuotas, recargos, cla­

sificaciones, reglas de aplicaci6n y loe puertos y Zas rutas 

de operaci6n entre ·zos puertos que realizan el servicio, as! 

como cualquier otra ruta de transporte que se establezca. No 

obstante lo anterior, los transportistas mar!timoe no estarán 

obligados a registrar por separado Za tarifa del servicio te 

rreetre en una cuota de servicio directo. 

(Esta dispoeici6n no se aplicará para Za carga a granel, pi'~ 

duetos forestales, metal procesado de desecho y papel de a~ 

secho). 

Las tarifas deberán detallar Za siguiente informaci6n: 

(A) Establecer los lugares entre los cuales será transporta­

da la carga. 

(B) Señalar Za clasificaci6n de Za carga. 

(C) Determinar el tipo da compensación que otorgará el tran~ 

portista o Za conferencia a un agente consignatario. 

(D) Señalar separadamente cada terminal, cargo~ privilegios, 

o facilidades establecidos por el transportista o confe­

rencia y cualquier disposici6n que de alguna manera cam­

bie, afecte o modifique a Zas cuotas o recargos; e 
(E) Incluir copias simples de cualquier contrato legal, cono 

cimiento de embarque, contrato de fleteamento o cualquier 

documento que ampare el contrato de transporte . 

(2) Copias de la¡¡ tarifds estarán disponibl.es a cualquier perso­

na y Zoe a_argos que puedan beneficiarles. 

(b) Cuotas de Tiempo y Volumen.- Las cuotas establecidas en Zas tari 

fas registradas señaladas en Za Subaecci6n (a) podrán variar con el 
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volumen de Za aarga ofreaida sobre un per!odo espea{fiao. 

(a) Contratos de Serviaio.- Una empresa naviera o conferencia podrá 

conaertar algdn contrato de servicio con un embavaadov o una asocia 

ción de embavaadores conforme ~ loe requisitos establecidos pov es­

ta Ley, e:raepto para Zos aontvatos de servicio para caz•ga a graneZ, 

productos forestales, metaZ proaesado de desecho y papel de 'desecho. 

Cada aontrato celebrado conforma a esta Subseaaión serán registra­

dos aonfidenciaZmente ante Za Comisión, y asimismo un documento que 

detaZZa sus términos más importantes deberán registrarse ante Za -

misma, pava darse a· conocer pQblicamente en una tarifa y enaontrar­

se disponible diaha informaaión a cualquier embaraador. Estos tér­

minos más importantes deberán comprender: 

( 1) Puntos de or·igen y destino en Zos casos de servicio puerto a 

puerto y, puntos de origen y destino en el caso de un servi­

cio intermodaZ; 

(2) mercanc{as a ser transportadas; 

(3) volumen m!nimo 

(4) cuotas de maniobras; 

(5) duración deZ trayecto; 

(6) aompromisos de servicio; y 

(?) Ziquidación de daños por incumplimiento de cualquiera dé Zas 

partee. 

La Qnica eoZución por faZta de cumplimiento de un contrato aoneide­

rado en esta Subsección, será Za decisi6n por parte de Za Corte Com 

petente, a menos que Zas partee ZZeguen a un acuerdo. 

(d) Cuotas.- Cualquier cambio a una cuota inicial o a una ya existen 

te que resulte con un costo superior para eZ embarcador, podrá en­

trar en vigor dentro de Zos 30 días siguientes después de haber· sido 

registrada por Za Com·isión. 

Esta Comisión, por un motivo justificado, podrá autorizar dicho ca~ 

bio en un per{odo inferior a loe 30 d!as, señalando cualquier cam­

bio a Zas auotae existentes que disminuya el costo a los embaraado­

res, y poprá entrar· en vigor mediante su publiaaaión y su registro 

ante diaha Comisión. 

(e) Reembolso.- La Comisión podrá autorizar a un transportista o una 

conferencia el reemboZao de una parte de los reaargos a un embarca-
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dor, o renunciar aZ cobro de Zoa miamos 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, l!iaho re.embolso no deberá ser diacriminat~ 

rio entre embaraadores, puertos o transportistas. 

(2) que eZ transportista o Za conferencia tengan prioridad por -

parte de Za autoridad para apZicar eZ reembolso de una tari­

fa registrada reaientemente por Za Comiai6n. 

(3) que eZ transportista o conferenaia consideren que el permiso 

será otorgado por Za Comisi6n, en este caso, deberá ser pu­

bZicado en Za tarifa correspondiente, un aviso oportuno o si 

Za Comisi6n adopta cuaZquier otra medida sobre Za tarifa en 

Za cual estai•án basadas eZ reemboZso o Za renuncia al mismo 

que deberá darse a conocer. Los reembolsos adicionales serán 

autorizados con reZaai6n a otros embarques en Za manera se­

ñalada por Za Comisi6n en sus decisionea·de apliaaai6n apro­

badas por Za misma. 

(4) que Za apZicaci6n del reemboZso sea registrada ante Za Comi­

ai6n en un perlado de 180 d!as, a partir de Za fecha del em­

barque. 

(f) Procedimiento.- La Comisi6n podrá determinar Za forma o el proa~ 

aimi:ento por e Z cuaZ Zas tarifas de esta Seaci6n deban ser pubZia~ 

das o archivadas. Esta Comiai6n podrá rechazar una tarifa que· no ha 

ya. sido registrada, de conformidad con Zas disposiciones de esta 

Secci6n. 

En caso de rechazo de cualquier tarifa por parte de Za Comisi6n, éa 

ta será considerada nula y au uso será iZegaZ. 

SECCION 9 EMPRESA TRANSPORTISTA CONTROLADA. 

(a) Cuotas para Empresas Transportistas Controladas.- ninguna de Zas 

empresas navieras que ae encuentren sujetas a esta Subsecci6n podrá 

mantener cuotas o recargos más bajos de Zos niveles razonables y -

justos en sus tarifas registradas ante Za Comisi6n; asimimao, di­

chas empresas no podrán estabZeaer o mantener aZguna disposici6n in 

justa e irracional en estas tarifas. 

Una disposici6n injusta e irracional se refiere a una tarifa más ba 
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·ja del nivel establecido en el transporte y el manejo de la carga. 

La Comisión podrá, después de recibir cualquier aviso, desaprobar 

cualquier cuota, recargo o disposición que la empresa transportis­

ta controlada no haya comprobado que es justa y razonable. 

Para efectos de esta Subsección, Zas emprescs transportistas controZadas deberán 

demostrar que sus cuotas, recargos y disposiciones son justas y :razonables. En 
caso contrario, las mismas serán desaprobadas y suspendidas por la 

Comisión, considerándose ilegales en caso de aplicación. 

(b) Cuotas Regulares.-Para Zos efectos de esta Sección y para determinar si 

las cuotas, recargos y dispoaiciones son justas y razonables, la Comisión po­

drá tomar en consideración, en forma no Zimitante, Zos siguientes factores: 

(1) Las cuotas o recargos que hayan sido registracoa y que resulten ser 

más bajos para beneficiar a Zas empresas transportistas controladas ba­

sados en los <?Ostos actuales o en Zos costos que Zea sean favorables, -

loa cuales podrán ser establecidos para otras empresas tran!!_ 

portistaa controladas que ope~an un aervicio similar; 

(2) Las cuotas,. recargos o disposiciones que se encuentren regi!!_ 

tradas en forma similar a la de otra empresa naviera en eZ 

mismo tráfico. 

(3) Las cuotas, recargos o disposiciones que requieran asegurar 

el movimiemto de una carga en un comercio determinado; o 

¡4) Las cuotas, recargos o disposiciones que sean necesarias -

para mantener una continuidad, nivel o calidad del servicio 

proporcionado por un transportista hacia o desde puertos ~ 

fectados. 

(c) Vigencia de Zas Cuotas.- Sin perjuicio de Zo establecido por -

Za Sección 8 (d) de esta Ley, las cuotas, recargos y disposicio­

nes de Zas empresas transportistas controladas, no podrán entrar en vigor an­

tes de cumplirse 30 d!aa a partir de la fecha de registro a menos 

que se obtenga una autorización especial por parte de Za Comisión. 

Cada empresa t11anspo1•tista controlada presenta11á ante dicha Comi­

sión, dentro de un pe11.{odo de 20 d{as p11eviou a Za· fecha de entra 

da en vigor de las cuotaa, un documento en et que justifique ple­

namente sua neceaidadea y objeti.vos pa11a la aplicación de Zas mis 

mas, a fin de que Za Comiaión determins si éataa son p11ocodentes. 

(d) Desap11obaci6n de Cuotaa. - Cuando Za Comisión considere que las 

cuotas, 11ecargos y disposiciones registradas por una empresa t11ans-
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portista controlado, puedan ser injustas o irracionales, lata Comi­

sión podrá expedir a tal empresa una orden en Za que justifique Zos 

motivos por Zoa cuaZes serán rechaaados. Dependiendo deZ procedi­

.miento de ZegaZidad, Za Comisión podrá suspender Za entrada en vi­

gor de Zas cuotas, recargos y disposiciones en cualquier momento • 

que considere pertinente. 

En eZ caso de que dióh~s cuotas reca•gos y disposiciones hayan en­

trado en vigor, Za Comisión podrá suspender estas cuotas, mientras 

expide Za orden de justificación da Zas mismas en un per{odo que -

no exceda de 60 d{as a Za fecha de aviso por parte de Za empresa • 

transportista. Ningún per{odo de suspensión podrá ser "mayor de 180 d{as. 

Cuando Za Comisión haya suspendido cual.quier cuota, recargo o disposición en los 

tlrrninos de esta Subsección, la empresa afectada podrá efectuar un nuevo regis-

tro de cuotas, recargos y disposiciones, para que éstos puedan ser 

aplicados en Zugar de Zas primeras durante el pertodo de suspensión, 

excepto que Zas mismas sean rechazadas por considerarse injustas e irracionaZea. 

(e) Ir.forme .deZ Presidente.- De conformidad con Za publicación respe~ 

tiva, Za Comisión transmitirá al Presidente cada orden de suspen­

sión o de desaprobación de cuotas, recargos y disposiciones de una 

empresa transportista controlada sujeba a esta Sección. 

En un per{odo de 10 d{as posteriores a Za fecha de entrada en vi­

gor de Za orden de la Comisión, eZ Presidente podrá solicitar por 

escrito a Za Comisión que siga vigente dicha orden, si considera ~ 

que lato perjudica de alguna manera 1.os intereees nacionaZee o de 

la polttiCa exterior; los motivos que se tengan para eZZo debe.,.. 

· rán especificarse en·: eZ informe correspondiente~ 

Independientemente de Zas disposiciones de cualquier otra Ley, Za 

CoWisión podrá conceder Za expedición de una orden en la cual se det!!_ 

Zlará Za solicitud efectuada por e'l Presidente, De cualquier manera . . 
el Presidente resolverá cualquier situación en controversia median-

te la negociación con representantes de Zos gobiernos involucrados. 

(f) Excepciones.- Esta Sección no se aplicará a: 

(1) ''Una empreaz transportista controlada de un Estado cuyas em­

barcaciones disfruten de Zos derechos otorgados mediante un 

convenio con los Estados Unidos para recibir un tratamiento 
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especial de aardcter nacional. 

(2) una empresa transportista controlada de un Estado sujeto a -

Zas disposiciones de esta Sección que haya aprobado Zoe li­

neamientos de pol!tica de transporte mar{t.i~ocomprendidos en 

Za nota No. 1 anexo A deZ Código Actual de Liberalización de 

Operaciones Invisibles, adoptado por eZ Consejo de Za Organ! 

zación para Za Cooperación Económica y eZ DesarroZZo. 

(3) óuotas, recargos y disposiciones de una empresa transportis­

ta controlada e11 aZgun comercio partiauZar comprendido en un 

acuerdo vigente conforme a Za Sección 6 de esta Ley o en auaf 

quier otro acuerdo en el que sus miembros se encuentren bajo 

control, de conformidad con Zo previsto en esta Subsección. 

(4) cuotas, recargos y disposiciones gubernamentales para el tran! 

porte de carga de una empresa transportista controlada entre 

eZ pa!s que ejerce Za propiedad o control; y 

(5) un comercio exclusivamente utilizado por empresas transporti! 

tas contro Zadas. 

SECCION 10 ACTOS PROHIBIDOS. 

(a) En general.- Ninguna persona podrd: 

(1) utiZiaar deliberadamente sea directa o indirectamente cual­

quier orden, clasificación o reporte falso o cualquier medi-

· da injusta, para obtener o tratar de obtener algún servicio 

de transporte mar!timo mediante cuotau o recargos inferioi•es 

a Zos apZicabZee, 

(2) operar sobre algún acuerdo que fu·é registrado en base a Za -

Sección 5 de esta Ley, pero que no ha entrado en vigor con­

forme Za Sección 6, o que ha sido rechaaado, desaprobado o 

cancelado; o 

(3) operar sobre algún acuerdo que fue registrado en Za Sección 

S de esta Ley, sin respetar Zo establecido en sus propios -

términos o algunas modificaciones hechas por Za Comisión a -

dicho acuerdo. 

(b) Transportistas Mar!timoe.- Ningún transportista mar!timo en par­

ticular o en cordinación con cualquier otro, podrd directa o indi­

i>ectamente: 

(1) cobrar una retribución mayor, menor o diferente por algán 
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sePvicio en conecci6n del mismo, que las cuotas y recargos 

establecidos en sus tarifas o en sus contratos de servicio. 

(2) aplicar algún descuento o algun~ devoluci6n de alguna parte 

de sus cuotas que no este contemplado en sus tarifas o con­

tratos de servicio. 

(3) conceder o negar a cualquier persona algún privilegio, con­

cesi6n o equipo, a menos que se estipule en sus propias tar~ 

fas o contratos de servicio. 

(4) permitir a cualquier persona obtener algún contrato de trans­

porte mar{timo con cuotas o recargos más bajos a las establ~ 

cidas en sus tarifas o contratos de servicio mediante alguna 

orden, medida o clasificaci6n falsa o por cualquier disposi­

ci6n injusta. 

(5) tomar represalias en contra de algún embarcador por haber p~ 

trocinado a otro ti•ansportista, o haber presentado alguna -

queja ante Za Comisi6n o por cualquier otra raz6n, en cuyo 

caso sus reacciones sean de rechazo, ya sea mediante Za neg~ 

ci6n de un servicio o amenazarle de rechazar su carga cua~ 

do existan espacios de acomodo disponible o mediante cual­

quier mdtodo discriminatorio injustificado. 

(8) a excepci6n de Zos contratos de servicio·, comprometerse en -

alguna práctica discriminatoria o injusta en lo relativo a: 

(A) cuotas. 

(7) 

(8) 

(9) 

(B) clasificaci6n de carga. 

(C) eapacios de alojamietito de carga y otras facilidades, -

por conaiderar que han mantenido la. carga apropiada para 

el buque y el tonelaje disponible. 

(D) el embarque y deaembarque de la carga, o 
(E) el ajuste y establecimiento de quejas. 

empleo de algún buque de lucha. 

ofrecer o pagar alguna rebaja diferida. 

emplear un contrato de lealtad, excepto conforme a lo establ~ 

cido por Zas leyes "antitrust1t 

(10) exigir o cobrar alguna cuota o recargo que sea injustifica­

damente discriminatorio entre embarcadores o puertos. 

(11) a excepci6n de los contratos de sérvicio, efectuar o dar al 

guna preferencia o ventaja indebida a alguna persona en pa~ 
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tiaula1' o loaaZidad o en Zo que se 1'efie1'a a cualquie1' ti•t!fi 

co espac!fico. 

(12) somete1'se a alguna pe1'eona en pa1'tioula1', iocaZidad o t1't!fi 

co espec!fiao pa1'a 1'echasa1' injustificadamente un se1'vicio o 

en Zo que se 1'efie1'e a una desventaja o perjuicio injustifi­

cado. 
(13) nega1'se a negocia!' con una asociación Je emba1'cado1'es; o 

(14) 1'evela1', of1'ece1', solicita!' o 1'ecibi1' delibe!'adamente algu­

na info1'maaión 1'elativa al tipo, cantidad, destino, consignc_z_ 

tario, 0°1'uta de alguna ofe1'ta o entrega de carga a un t1'ans 

portista l!in el consentimiento del embarcador o del c~nsig­

natario, en caso de que esa i11fo1'mación: 

(AJ pueda ser empleada en pe?';juic.io del embarcador··-'-•"' 
o consignatario. 

(B) pueda revela!' en forma inapropiada Za transacción de sus 

negocios a un competido?'. 

(CJ pueda Be1' empleado en perjuicio de algún transpo1'tista. 

Ninguna de Zas disposiciones comprendidas en el pt!rrafo (14) pod1't! 

ser aplicada pa1'a evita!' que Za misma pueda se1' revelada en algún 

p1'oaeso legal en el que pa1'ticipen los Estados Unidos o un 01'ganis­
mo independiente de ca1'ácte1' neut1'al en ejercicio de sus funciones 

pa1'a vigilar el cumplimiento de Zas obligaciones de Zas pa1'tes que 

integren un cont1'ato o acuePdo vigente conforme a esta Ley, ni se 
prohibirt! a cualquie1' empresa naviera que sea miembro de algún a­

cuerdo, ede una Conferencia conforme a esta Ley, o alguno de auc age!! 

tea o cualquier otFa peFsona que rep1'esente dicha empresa, a reci­

bir o proporciona!' info~mación a Za conferencia o algún designado -

poP la misma con el propósito de determina?' si un embarcador o con­

signata1'io ha violado un acuerdo con la confe1'encia, en peP,juicio -

de la misma o de cualquiera de Zas líneas afiliadas a data o pepju­

dica1' la recopilación de estadísticas del movimien.to de ca1'ga de e!!_ 
tas mismas. 

(e) Acciones Conce1'tadao. - ninguna confe1'encia o g1'upo de dos o mt!s 

empresas naviePas podrá: 

(1) boicotea?' o tomar cualquie1' ot1'a medida que resulte perjudi­

cial en Za dist1'ibución de las aa1'gas; 

(2) comprometer en forma restPiativa e injustificada el uso de -
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servicioB intermodaZes e innovaciones tecnoZ6gicas; 

(3) comprometerse en una práctica perjudicial con eZ propósito 

de eliminar Za participación o negar Za entrada en un comer­

cio particular a una empreea naviera que no es miembro de Za 

conferencia, o a un grupo de empreBas navieras o un tranBpo~ 

tista que proporcione servicioB irregulares; de cargaB a gr~ 

neZ; 

(4) negociar con alguna empresa o un grupo. de empresas que propo~ 

cionen servicioB de transporte terrestre o a~reo en Zos Est~ 

dos UnidoB, sobre algún contrato relativo a cuotas o servi­

cios previBtoB Bolamente para Zos tranBportistas mar!timoB. -

Este párrafo no prohibe Za realización de operaciones conjun­

tas entre conferencias o asociaciones de empresas navieras; 

(5) negar alguna compenBación a algún agente conBignatario en Zas 

exportaciones de loB Estados Unidos o limitar esa compensación 

a un monto menor que el raaonabZe; o 

(6) distribuir Zas cargas entre determinados tranBportiBtaB que -

formen parte de un acuerdo o prohibir a algún transportista -

que sea miembro deZ mismo acuerdo, que solicite carga a un 

embarcador en particular, excepto cuando aBÍ Zo estabZeaca Za 

Ley de Zos Estados Unidos o el país exportador o importador, 

o como se estipule por un embarcador en un determinado ccmtr~ 

to. 

(d} TransportistaB Mar!timos, Agentes Consignatarios y Operadores Ma 

r!timoB.-

(1) Ningún tranBportista marítimo, agente consignatario, operador 

mar!timo podrá dejar de establece7, Beñalar e imponer dispo­

sicioneB y prácticas justas y raaonabZeB relativas aZ apropi~ 

do manejo, recepción, almacenamiento y entrega de Za ca7ga • 

. (2) Ningún operador marítimo podrá acordar con otro o con algún 

transportista alguna práctica discriminatoria que perjudique 

el movimiento de un Bervicio determinado a una terminal mar!­

tima para aZgún tranBportista o un buque sin Z!nea regular. 

(3) Las prohibiciones establecidas en Za Subsección (b) (11), (12) 

y (14) de esta Sección, serán aplicadas a Zos operadores marf 

timos. 

(e) Operaciones Conjuntas.- Para Zos fines de esta Ley una operación 

conjunta o consorcio de dos o más tranuportiatas que operen como una 
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entidad individual será considerada como u11 sóZo t.l'a11spo.rtiata. 

SECCION 11 DEMANDAS, INVESTIGACIONES, INFORMES E INDEMNIZACIONES. 

(a) Registro de Demandas.- Cualquier persona podrá registrar ante Z.a 

Comisión el. testimonio de una demanda a una violación de esta Ley, 

taZ como se señal.a en Za Sección 6 (g), y podrá solicitar indemniaa 

ción para aZ.gún daño ocasionado por dicha vial.ación. 

(b) Aceptación e Investigación de Demandas.- La Comisión proporcion~ 

:rá a Z.a pePsona interesada una copia de Z.a demanda registrada con­

forme a Z.o estabZ.ecido en Za Subsección (a) de esta Sección en eZ -

per!odo que lsta determine. La aceptación de dicha demanda deberá -

especificarse por escrito, si Za demanda no fuera aceptada Z.a Comi­

sión investigará y determinará Z.os procedimientos apropiados. 

(c) Investigaciones de Z.a Comisi6n.- La Comisión ante una demanda o 

como propia determinación, ·podrá investigar alguna conducta o acue!_ 

do que se considere que pueda ser vioZ.atorio a esta Ley.E=cept~ en 

Zos casos que incurran en un mandato establecido en Za Subsecci6n -

(h} de eata Secci6n, cada acuerdo que se investigue, conforme a es­

ta Secci6n quedará vigente hasta que Za Comisión e=pida una orden -

en Z.os tlrminos de esta misma Sección. 

La Comisi6n en Z.a e=pedici6n de aZguna orden podrá desaprobar, can­

ce Zal' o modificar un acuerdo registrado conforme a Za Secci6n 5 {a) 

de esta Ley, por conaiderar que realiza operaciones violatoriaa a -
Z.a misma. 

Por otro Z.ado, en reZaci6n a Z.os acuerdos que resultan contradicto­

rios a Za Secci6n 6 (g) de. esta Ley, Z.a Comisión :resol.verá el. caso 

conforme a Z.a Secci6n 6 (h). 

{d) Procedimientos de Investigaci6n.- Dentro del. Z.apso de 10 d!aa -

posteriores a Z.a iniciación de una investigación conforme a esta -

Sección, Za Comisión estabZ.ecerá Z.a fecha en Za cual. se ezpedirá -

Za decisión final.. Esta fecha podrá eztenderse por una causa justf 

ficada por orden de Z.a Comisión. 

(e) Demoras Injustificadas.- Si dentro del. per!odo estabZ.ecido en Za 

Subsección anterior, Za Comisi6n determina Za imposibilidad de ezp~ 

dir una decisión final. debido a demoras 'injustificadas causadas por 

una de Z.as partes del. proceso, la Co~ioión podrá imponer aancionea, 
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incluyendo alguna decioi6n·opuesta a la parte dilatoria. 

(f) Info:rmes.- La Comisi6n p:reparará Zoo informes por escrito de ca­

da investigaci6n realizada conforme a esta Ley, en tos cuales esta­

blecerá sus conclusiones, decisiones, r3auZtado de Za investigaci6n 

y la orden correspondiente. Proporc·ionará una copia de este informe 

a cada una de tas partea. La Comioi6n publicará cada inf"orme que re!!. 

Zice para et conocimiento general, y estos podrán ser considerados 

como una importante evidencia en todas Zas Cortes de los Estados Uni 

doo. 

(g) Indemnizaciones.- Para alguna demanda registrada en un per!odo de 

tres años posteriores al suceso de Za acci6n demandada, Za Comisi6n 

a soZici.tud de Za parte demandante, y despuds de notificar y dar avi_ 

so del pago directo de Zai indemnizaciones a Za parte demandante por 

tos daños .causados por una vioZaci6n de esta Ley, deberá pagar Zos d!!_ 

rechos fiscales correspondientes. 

En caso de que 8ecor¡¡pruebe" que Zos daños causados se debieron a una ac 

tividad prohibida de Zas que se señalan en Za Secci6n 10 (b) (5) o -

(?) o de Za Secci6n 10 (c) (1) o (4) de esta Ley, o que se presente 

una vioZaci6n a Za Secci6n 10 (a) (2) o (3), Za Comisi6n podrá aoZi~ 

citar un pago adicionaZ, pero en todo caso, et monto total recupera­

do por Za parte demandante no deberá e~ceder al costo duplicado de -

tos daños provocados. 

En eZ caso de que Zos daños causados incurran en una actividad prolii­

vida por Za Secci6n 10 (b) (6) (A) o (B) de esta Ley, el monto del -

pago de Zos daños se:rá Za diferencia entre Za cuota pagada por el em 

ba:rcador afectado y Za pagada por Za otra parte más favorecida. 

(h) Mandatos. -

(1) Con respecto a cualquier investigaci6n aplicada conforme a es 

ta Secci6n, Za Comisi6n podrá en·Za Corte de Distrito de Zoo 

Estados Unidos prohibir cualquier conducta en vioZaci6n de -

esta Ley, y pa:ra proceder a una medida :resoZuti:;a en alguna -

Corte, deberá ser determinada directamente por Za misma, me­

diante Za preeentaci6n de pruebas y posteriormente notifica­

da a Za parte acusada. 

La Corte podrá otorgar una orden restrictiva temporal, o un -

mandato preliminar en un per!odo que no e~ceda de 10 d!aa de~ 
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puéa de. que la Comisi6n haya erepedido ta orden de inioiar ta 
investigaoi6n; cualquier medida acordada se~á apZioada en eZ 
Distrito en eZ auaZ se enouentre ubicada Za parte demandada, 
o en donde se realicen sus negocios. 

(2) Después deZ registro de una demanda ante Za Comisi6n oonfor­
me a la Subsecoi6n (a), Za parte demandante podrá presentar 
en cualquier Corte de Distrito de Zoa Estados Unidos· una de­
manda poi• violaoi6n de esta Ley. 

Una vez presentadce Zas pruebas que serán consideradas en una 
medida resolutiva que la Corte determine conveniente, y des­
pués de que se notifique a la parte acusada, Za Corte podrá 
otorgar una orden restrictiva temporal o un mandato prelimi­
nar· para un· perlado que no e:i:cederá de 10 dtas después de que 
la Comisi6n haya erepedido una resoluoi6n a dicha demanda. Cual 
quier medida adoptada será aplicada en eZ distrito en el cual 
la parte acusada haya sido demandada por Za Comiai6n, en tos 
términos del pér~afo (l); o de ser eZ caso en el distrito 
en el cual se encuentre ubicada la parte acusada. En caso de 
que eZ aausado resulte triunfador de un juicio aonforme a ds·· 
te párrafo, le serán asignados en forma razonable los gastos 
fisaalea pai•a ser distribuidos y r-ecogidos aomo parte de loa 
gastos del juiaio. 

SECCION 12 APLICACION DE SANCIONES. 

(~) Aspeatos Generales.- En investigaciones y prooesos de juicio con­
forme a esta Ley, se establece que: 

(1) Zas deaZaraciones, interrogatorios y testimonios, podrán ser 

utiZizadoa por cualquiera de Zas partes conforme a las dispo­
siaiones proaedcnteo expedidas por ta Comisi6n, las cuales p~ 
ra ser practicables, deberán ser formuladas conforme a las r~ 
gtas aplicables en Zos procesos aiviZea de las aortes de dis­
trito de toa Estados Unidos; y 

(2) para ta aplicaci6n de una sanai6n, Za Comi8i6n podrá ezigir -
la asistencia de los testigos, la presentaci6n de doauentos o 
de cualquier otra evidenaia. 

(bJ Derechos de loe Testigos.- Cualquier teotigo a ~enos que lo prohi 

ba la Ley, tendrá dereaho a loa mismos honorarios o gastos de viaje, 
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que loa establecidos en Zae Corte e de loe Estados Unidos. 

SECCION 13 SANCIONES. 

(a) Aplicación de Sanciones.- Cualquier violación a una disposición 

de esta Ley, o a un mandato de Za Comisión, será sometida a Za le­

gislación de Zoe Eetadoo Unidos para que le eea aplicada una multa 

civil, el monto de Za misma, salvo disposición contraria en esta _ 

Ley, no e:i:cederá de $ 5, 000 dólares por cada violación, a m
0

enoe que 

haya sido cometida deliberadamente, en tal caso,eZ monto de Za mul­

ta no excederá de $ 25,000 dólares por cada una de ellas. 

Cada d!a que ee prolongue una violación será considerada como un de 

lito particular. 

(b) Sanciones Adicionales.-

(]) Por una violación de Za Sección 10 (b) (1), (2), (3), (4) y 

(8) de·esta Ley, Za Comisión podrá suspender alguna o todas 

Zas tarifas del transportista, o prohibirle a·dete el empleo 

de alguna o todas Zas tarifas de Zas conferencias de Zae que 

sea miembro, por un per!odo que no e:i:cederá de 12 meses. 

(2) El incumplimiento del suministro de informaci6n eo'licitada -

para eZ proceso de aplicación de una aa~ción de Za Sección 12 

de esta tey, Za Comisión podrá suspender alguna o todas Zae -

tarifas del traanportiata o el empleo de alguna o todas Zas -

tarifas de laaconferenciaa de Zas que eea miembro. 

(3J Un transportista que acepte o maneje carga para ser transpor­

tada bajo una tarifa que ha sido suspendida, ee le aplicará 

una multa que no e:i:ederá de $ 50,000 dólares por embarque. 

(4) S~. en aplicación de una sanción por incumplimiento del sumi­

nistro de información, eZ transportista afectado, argumenta 

en eu defensa que Za información solicitada no ha sido preee~ 

tada por estar sujeta a Zas Leyes de otro pa!s en el que se -

encuentra localizado. La Comisión deberá notificar inmediata­

mente a Za Secretar!a de Estado de lo anterior, a fin de que 

se proceda inmediatamente a realizar alguna consulta con lae 

autoridades correspondientes del otro pa!s, para que Za Comi­

sión pueda obtener Za información neceoaria. 

(5) Si posterior a que Za Comisión eea notificada, deta determina 

que Za acción cometida por un transportista, o de común acuer 
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do con otro, o con aZgan Gobierno e:r:tranjero, perjudica inju!!_ 

tificadamente eZ acceuo de un buque documentado conforma a Za 

ZegiuZación de loa Eatadoo Unidos para un comercio mar!timo 

entre puertos e~tranjeroo, Za Comisión tomará las medidas que 

conaidere pertinentes incZuyendo Za imposición de alguna de 

Zas sanciones señaladas en Zoa párrafos (1), (2) y (3) de es­

ta Subsección. 

(6) Anteu de que una orden de esta Subeección entre en vigor, de 

berá ser sometida al Presidente, quien determinará si Za or-

. den será aprobada, asimismo, pod:rá en un pe:r!odo de 10 días 

deupuée de :recibirla, deuap:robarZa por considerar que ésta a­

fecta de aZguna mane:ra Za defensa nacional o Za poZ!tica e:r:­

terio:r de loe Eutados Unidos. 

(c) Procedimientos de Juicio.- Basta que el asunto sea turnado aZ Mi­

nistro de Justicia, Za Comioi6n después de efectuar Zas notificacio­

nes correspondientes, podrá determinar cada uanción prevista por éu­

ta Ley. Para determinar el tipo de sanciones o eZ monto de Zas mis­

mas, Za Comisión deberá tomar en cuenta Za naturaZeaa, Zas circunota~ 

ciau, aZcance y gravedad de Za violación cometida; y respecto a Za 

parte que cometa dicha vioZaci6n, deberá conaideraroe el grado de -

cu.ZpabiZidad, eua antecedentes penales, Za capacidad para cubrir da­

ños, as! como loe aspectos necesarios para un juicio. 

Considerados dichos criterios, la Comisi6n podrá ZZegar a un arreglo, 

modificar o perdonar alguna sanción con o sin condiciones. 

(d) Revisión de Sanciones.- Una persona a Za cual Ze ha sido asignada 

alguna eanci6n de Zas señaladas en esta Sección, podrá solicitar Za 

revisi6n de la mioma conforme al Cap!tuZo 158 t!tuZo 28 del Código -
de Zos Estados Unidos. 

(e) IncumpZimiento del Pago del Juicio:- En caso de que aZguna perso­

na no cumpla con el pago de una sanción civil, o Zoo gastos corres­

pondientes al Juicio después de haberse concZ~!do, o después de que 

Za Corte apropiada ha iniciado eZ juicio finaZ en favor de Za Comi­

si6n, eZ Ministro de Justicia a soZioitud de Za Comisión podrá tur­

nar el caso a Za Corte a'p;ropiada deZ Distrito de Zoo Estados Unidos, 

para que ésta obZigue a Za parto del incumplimiento a efectuar el -

pago, a menos que dicha Co:rte de termine que Za o:rden no fue debida­

mente e:r:podidq. 

(fJ Limitaciones.-
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(1) Ninguna sanción podrá ser impuesta a alguna persona que por -

conspiraci6n ha viofodo Za Sección 10 (a) (1), (b) (1), o (b) 

(4) de esta Ley, o por defraudar a Za Comisión por encubri­

miento de dicha violaaión. 

(2) Cada proceso de juicio de una sanción señalada por esta Sea~ 

ción, será iniciado en un pertodo de 5 años a Za feaha en que 

tuvo lugar Za violación. 

SECCION 14 ACUERDOS DE LA COMISION. 

(a) Aspectos Generales.- Los acuerdos tomados por Za Comisión en reZ~ 

aión a una violación de esta Ley o Zas ordenes e~pedidas por Za mis­

ma, serán e~pedidas en base a una queja presentada bajo juramento o 

aomo propi.a disposiaión de Za Comisión, después de Zas respectivas -

notificaciones. Cada acuerdo u orden de Za Comisión será apl.icada -
conforme al per!odo de tiempo espeaificado en dicho acuerdo, y éste 

podrá ser suspendido, modificado o anulado por Za Comisión o por al­

guna Corte aompetente. 

(b) Anulación o Suspención de Acuerdos,- La Comisión podrá anular, su!!_ 

pender o modificar algún aauerdo u ord<n e~pedida por Za misma, a so­

Ziaitud de una parte interesada para un determinado proceso, para e!!_ 

te éfeato podrá conceder una revisión de Za misma. Ninguna revisión 

podrá constituir un aplazamiento de diaha orden a menos que Za Comi­

sión e~pida una orden espeaiaZ. 

(c) Apliaación de Acuerdmno Indemniaables.- En caso de violación a un 

acuerdo de Za Comisión o por incumplimiento a una orden de Za misma, 

el Ministro de Justiaia a solicitud de Za Comisión o de alguna parte 

afectada, podrá turnar el caso a una Corte de Distrito de los Esta-· 

dos Unidos que ejerza jurisdicción sobre Zas part.:sinvolucradas. Si 

después de recibir el caso, Za Corte determina que el acuerdo fue e~ 

pedido debidamente, lo aplicará a través de un mandato apropiado, o 

sobre otro proceso obligarorio, o mediante cualquier otro que consi­

del'e pertinente. 

(d) Aplicación de acuerdos indemniaables. 

(1) En caso de violación a un acuel'do indemniaable de la Comisión, 

Za persona favorecida con este acuerdo, podrá demandar et in­

cumplimiento del pago de Za indemnización a una Corte de Dis­

trito de los Estados Unidos que ejerza jurisdicción sobre Zas 
partes. 



(2) En una Corte de Distrito de Zos Estados Unidos Zas concZusi~ 

nesJ los resultados y la orden o el aau~1·do de la Comisión -

serán la primera fase que evidenc!en loa hechos acontecidos, 

y el demandante no será responsable de loa gastos del proceso 

inicial ni d~l costo de alguna etapa subsecuente del mismo, a menos que 

se deriven de su propia apelación. En aaso de que el demanda!!. 

te en una Corte de Distrito de los Estados Unidos gane el jui 

cio l:e ser,fo atribu!dos en forma razonable loe honorarios del 

Ministro de Justioia como parte de los gastoe del juioio: 

(3) Todas las partes a favor de Zas cuales ia Comisión ha desti­

nado una indemnización por daños, mediante una sóZa ordenJ P!?.. 

drán ser reunidas como demandantes y todas las otras pa~tee 

del acuerdo podrán ser reunidas como acusados para que sean 

procesados en un solo juicio en un Diat1•ito en el cual cual­

quiera de loa demandantes pueda sostener un juicio sobre cual 

quiera de los acusados. El proceso contra un acusado que no 

tenga juriddicción en un Distrito en particularJ podrá ser .!!_ 

fectuado en un Distrito en el cual se encuentre Zocaliaada 

su oficinaJ o algún punto determinado de la ruta regular en 

Za que opere la parte acusada. El juicio podrá resultar a f~ 

vor de algún demandante contra un acusado sometido a dicha 

demanda. 

(c) Limitaciones.- Una demanda a una violación de un acuerdo de la 

Comisión deberá ser registrada dentro de un per!odo de tres años, 

despude d~_la fecha de violación. 

SECCION 15 INFORMES Y CERTIFICADOS. 

(a) Informes.- La Comisión podrá solicitar de algún transportista o de 

algún agente, capitánJ destinatario, arrendatario o cualquier otro em 

pleado del miemoJ el registro en la Comisión de cualquier publica­

ción o informe especialJ o algún documento, cuota, recargo o memorá~ 

dum de loe hechos y transacciones relacionados a los negocios de di 

chos transportistas. El informe o documento deberá ser presentado -

bajo juramento ante la Comisión as! como Zos :requisitos que la Comi 

sión considere necesa1•ios, deber6n ser proporcionados en Za forma y 

en la fecha prescrita por la misma .. 

. li:J.s documentos de alguna conferencia· que deban sil:r regisbradoo ante 
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Za Comisi6n conforme a lo dispuesto por esta Secci6n, no serán mos­

trados a terceras parte) o publicados por Za Comisi6n. 

(b) Certificados.- La Comiei6n requerirá que cualquier capitán o -­

transportista, y en Za medida que lo considere pertinente que algún 

embarcador, aeociaci6n de embarcadores, operador mar!timo, consig­

natario o agente, aZ realizar eZ registro de un documento de certifi 

caci6n por escrito efectuado bajo juramente ante Za Comisi6n, deberá 

dar testimonio de Zo siguiente: 

(1) Una poZ!tica que prohiba eZ pago, provocaci6n o re oopci6n de 

algún descuento que sea iZegaZ en base'a Zas disposiciones de 

esta Ley. 

( 2) De que esta política ha sido promovida recientemente por cada 

propietario, oficial, empleado y agente deZ mismo. 

(3) Las medidas que se han tomado dentro de Za empresa para impe­

dir o corregir el descuento ilegal¡ y 

(4) Ur.a poZ!tica que apoya a Za Comiai6n en sus esfuerzos para a-

cabar con Zas prácticas ilegales. 

AZ incumplimiento deZ registro de un certificado, le será aplicada -

una multa que no excederá de $ 5,000 d6Zares por cada d!a de vioZa­

ci6n continua. 

SECCION 15 EXENCIONES. 

La Comisi6n, en aplicaci6n de esta Ley, o como propia dispoeici6n po­

drá expedir alguna 01•de11 o acuerao para exentar a futuro algún tipo -

de contrato celebrado en Zos tdrminoe de esta Ley, o de alguna activi 

dad destinada a sus partee contratantes, o de algún requerimiento so­

licitado por Za misma, si considera que dicha exenci6n no perjudicará 

substancialmente algún reglamento vigente de Za Comisi6n, o que Za -

misma no aerá injustamente discriminatoria y afecte en Za redueci6n -

de competencia en perjuicio del comercio. 

La Comisi6n podrá establecer condiciones para alguna exenci6n y media~ 

te una orden podrá modificarla. Ninguna orden o acuerdo de exenci6n o 

modificaci6n de exenci6n, podrá aer expedida a menos que haya sido -

p~esentada oportu~amente por Zas personaa interesadas departamentos y 

agencias de loa Estadoa.Unidoa. 
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SECCION 1? REGLAS GENERALES. 

(a) La Comisión podrá estabZeaer Zas regZaa o disposiaionas neaesa­

rias para dar cumplimiento a esta Ley. 

(b) La Comisión podrá establecer reglas provisionales y disposicio­

nea neceaariaa para dar cumplimiento a eata Ley, para este efecto, 

Za Comisión estará exenta' de cumplir con Zas requisitos estableci­

dos en Za Secaión 553 deZ tttuZo 5 deZ Código de Zas Estados Unidos. 

Todas Zas reglas o disposiciones prescr>itas en Zas tér>minos de esta 

Subsección que no sean oustituidaa oportunamente por algún regZame~ 

to final, exp·irarán en un pqríodo que no excederá de 2?0 días des­

pués de Za fecha de. Za promu Zgación de esta Ley. 

SECCION 18 INFORNES DE LA COMISION ASESORA. 

Recopilación de Infor>mación.-

(a) Para un pertodo de 5 años posteriores a Za fecha de promulgación 

de esta Ley, Za Comisión recopilará y analizará Za información reZ!!_ 

tiva aZ efecto de esta Ley en relación a Za industria deZ transpor­

te marttimo internacional, incluyendo Za información que se detaZZa 

a continuación: 

(1) Incremento o disminución del nivel de tarifas. 

(2) Cambios en Za frecuencia y eZ tipo de servicios disponibles 

de Zos transpor>tistas a fin de estabZeaer puertos o regiones 

geográficas. 

( 3) Cantidad y capac:idad de embai•aaaiones independientes en dif~ 

1•en tes tráfiaos. 

( 4) Tiempo, frecuenaia y cooto de Z tipo máximo de proaedimientos 

reguZatorios ante Za Comisión. 

(b) Consulta con otr>os Departamentos o Agencian.- La Comiuión aonsul_ 

tará anualmente al Departamento de Transporte, eZ Departamento de -

Justicia y a Za Comiaión Federal de Comercio, sobr>e Za información 

de taZ lada en e Z inaiao an ter>ior; estas mismas dependencias tendrán 

acceso a Za información z•eaopi lada conforme a esta Secaión a fin de 

que puedan presentar aomentarios relativos a dicha i11foi•mación. 

(c) Informes de Zas Dapendenaias.-

(1) En Zas 6 meses posteriores a Za expiración del perlado de 5 



años señalado en Za Subaección (a). 

La Comisión p2•esental'á Za infol'mación junto con un análisis 

de Zos efectos de esta Ley al Congreso, a Za Comisión Aaeso­

l'a de Zas confel'encias de transporte marítimo establecida -

en Za Subaección (d), as! como aZ Departamento de Transporte, 

al Depal'tamento de Justicia y a Za Comisión Federal de Come~ 

cio. 

(2) En un pertodo de 60 d!aa después de que Za Comisión pl'eaente 

su informe, el Departamento de Transportes, eZ Depal'tamento 

de Justicia y la Comisión Federal de Comercio pl'eaentarán un 

análisis de loa efectos de esta Ley ante eZ Congreso y ante 

Za Comisión Aaeaol'a de las conferencias de transpol'te mal'!tf 

mo. 

(3) Los informes requel'idos por esta Subaección reaaZ.tarán loa -

s~guientea aspectos: 

(AJ Loa cl'iterioa para adoptar un sistema de tarifa basado -

sobre el volumen y Za cantidad de embal'ques. 

(B) La necesidad de exención de leyes "antitr•ust'! para puer­

tos y terminales mar!timaa. 

(C) La necesidad constante del establecimiento de requisitos 

para el J'egistro de tarifas impuestas pol' la Comisión. 

(d) Establecimiento y Composición de la Comisión Asesora. -

(1) Después de 5 años y medio de vigencia posteriores a Za pro­

mulgación de esta Ley, será establecida Za Comisión Asesora 

para Zas conferencias de transporte mal'!timo . 

(2) La Comisión Aaeaol'a estará compuesta de 17 miembros: 

(A) Un Consejero Oficial designado pol' el Presidente. 

(8) 4 miembros del Senado de loa Estados Unidos designados 

por el Presidente Interino del Senado, 2 miembrori del Co 

mité sobre Comercio Ciencia y Transporte y 2 miembros del 

Comitd judicial. 

(C) 4 miembros de la C~mara de Representantes de loa Estados 

Unidos designados por el Presidente de Za misma, 2 mie~ 

broa del Comité de Marina Mercante e Industrias Pesque­

ras y 2 del Comité Judicial; 

(D) 8 miembros del sector privado designados por el Presiden 

te. 

( 3) El pl'esidente designará al Presidente de Za Comisión Asesora. 
Jl. 



(4) La duraai6n de funaionee de loe miembroe eerá Za miema -

que Za de Za Comiai6n Asesora, 

(5) Cualquier vacante en Za Comisi6n Asesora, no afectará eua -

funciones y será cubierta de Za misma forma en que fue de­

signada originalmente. 

(6) 9 miembros de Za Comiai6n Asesora constituirán el Quorum de 

dicha Comiai6n, pero en todo caso Za Comiai6n podrá designar 

a 2 miembros, Zos cuales podrán atender alguna audiencia. 

(e) Retribuai6n a los miembros de Za Comisi6n Asesora.-

(1) Los funcionarios del Gobierno de Zos Estados Unidos as{ como 

Zos del Congreso que sean miembros de Za Comisi6n Asesora, -

desempeñarán sus funciones sin retribuai6n extra a Zo que pe~ 

aiben por sus servicios como funcionarios. 

S6Zo les seránretribu{dos los gastos de viaje, viáticos, hos­

pedaje y los gastos necesarios que incurran en el aumpZimie~ 

to de sus funciones en representaai6n de Za Comisi6n Asesora. 

(2) Loe miembros de Za Comisi6n Asesora, que forman parte del se~ 

tor privado recibirán una remuneraai6n, que no excederá de -

Za cuota de pago por· día, establecida en Za aategor{a 18 del 

programa general que ae eeñaZa en Za Seaci6n 5332 del título 

5 del C6digo ~e loa Estados Unidos. 

Cuando alguno de eZZos sea contratado para desempeñar algu­

nas funciones de interda de Za Comisi6n Asesora, Ze serán -

asignados Zoa gastos de viaje, viáticos y otros gastos ncac­

earios que incurran en el cumplimiento de sus funciones a p~ 

sar de lo que se señale en Zas disposiciones de Zas Seaaidnes 

-~701 a Za 5733 deZ título 5 del C6digo de los Estados Unidos. 

(4) Los miembros de Za Comisión Aeesora que forman parte del sea 

tor privado, no estarán eujetoe a Za Seaai6n 208 del título -

18 del C6digo de los Estados Unidos. Antes del inicio de sus 

funcionee, estos miembroe deberán registrar ante Za Comisi6n 

Asesora una decZaraai6n que rebele sus negocios financieros 

as{ como un antecedente de Zas reZacionee financieras y del 

transporte marítimo. Estas declaraciones Botarán disponibles 

para Za reviai6n "de algún funcionario de dicha Comiai6n. 

(f) Funciones de Za Comisi6n Aaeaora.- La Comisi6n Asesora coordina­

rá un estudio sobre Zas conferencias de transporte mar{timo, en el 
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cual podrá proponer algunas reaomendaciones sobre Za materia, dicho 

estudio presentará lo más claro posible los benefiaios que represe~ 

tan para Za /iaai6n .el funaionamiento de ciertas confei•encias, o Za 

necesidad de orear nuevas o prohibir algunas ya establecidas. 

(g) Facultades de Za Comisi6n Asesora.-

(1) La Comisi6n Asesora en e_jercicio de sus funciones podrá aten 

der las demandas y actuar en el momento y en el lugar india~ 

do; podrá tomar juramentos y exigir mediante sanci6n o cual­

quier otra disposiai6n Za asistencia y el testimonio de al­

gún testigo y Za presentaci6n de cualquier documento que co~ 

sidere necesario, Zas sanciones podrán ser aplicadas a algu­

na persona en Za juriadicci6n de Za Corte de loa Estados Uni 

dos bajo Za firma del Presidente o de algún miembro debida­

mente autorizado por Za Comisión, y podrán aer.atendidas por 

algún miembro designado por el Presidente o por el represen­

tante que La firmó. En aaao de contumacia o de negativa a cu!!!_ 

plir una sanción destinada a una persona, Za Comisión Asesora 

informará al Ministro de Justicia para que i~tervenga alguna 

Corte de los Estados Unidos que ejerza jurisdicción en el Z~ 

gar en que radiquen Zas personas involucradas o donde se re~ 

Zizan sus negocios, a fin de que se prosigan Zas disposicio­

nes de Za Comisión. 

En caso de que se requiera el testimonio de un testigo o Za 

presentaci6n de documentación, Za Corte podrá expedir una o~ 

den solicitando que Za persona se presente a Za Comisión A­

sesora para Za entrega de dicha documentaci6n, o de ser el 

caso a dar testimonio de algún hecho. 

El incumplimiento de_ una orden expedida por Za Corte~ podrá 

ser castigada por Za misma co,f/o en desacato a los tribunales. 

Todo proceso .de algún caso espec!fico podrá ser atendido en 

el IÍistrito Jucicial donde habite Za persona o en donde pueda 

se2• loaatizada. 

(2) Cada Departamento, Agenaia o cualquier Dependencia del Gobie~ 

no, incluyendo agencias particulares a solicitud del Preside~ 

te, deberán presentar cualquier informaci6n que se considere 

necesaria para cumplir con Zaa funciones de Za Comisión Ase­

sora. 
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(3) A Bolicitud del PreBidente, ·ez Departamento de JuBticia y el 

Departamento de TranBporte, aB! como Za ComiBión Federal Mar! 

tima y Za ComiBión Federal de Comel'cio,pondrán a diBpoaición 

del perBonaZ que Bea necesal'io para colabol'ar con Za Comisión 

AseBora. 

(4) El PreBidente, podrá :rentar Zas oficinaB para Za ComiBión A­

seBora, y podrá hacel' uso de Zos servicios y facilidades de ~ 

tras agencias federales con o sin :remunel'ación alguna, podrá 

aceptar voluntariamente algunos servicios, a pesal' de lo es­

tablecido en Za Sección 1342 del t!tuZo 31 del Código de loe 

Estados Unidos, podrá aceptar, :recibir y administrar :regalos 

y obsequios de otras agencias federales, y podrá concertar -

co11tratoo con cualquier persona o entidad, pública o privada 

para información, investigación e i11spección, a fin de dar -

cumplimiento a Zas fu11aiones de Za Comisión ABesora. 

(h} Informe Final.- Durante el año· siguiente al establecimiento de 

Za Comisión, deberá p:resenta:r al Presidente y aZ CongreBo, un infor­

me que contenga una recopilación de Zoa avances y concZuBiones de Za 

ComiBión ABesoi•a, en baBe al eBtudio elaborado conforme a Zo Beñal!!_ 

do en Za. Subseación ( f J, y en e Z cual se incluirán aZgunaB :recomen­

daciones que conBide:re pertinentes para Zas actividadeB adminiatra­

tvvas, iudiciales y legislativas. 

Cada recomendación deberáGtener Za mayor!a de votos aprobatorios por 

Zos miembros de Za Comisión .• 

(i} ExpiJiación de Punciones de Za Comisión, - La Comisión Asesora de­

iará de existir 30 d!ae después de Za presentación de eu informe fi 

naZ. 

(j) Autorización de PresupueBto.- Para el cumplimiento de Zas funciE_ 

neB de Za ComiBión ABeaora ne autoz>iza Za aBignación de $ 500,000 dó­

ZareB. 

SECCioN 19 EXPEDIDORES MARITIMOS, 

(a) Lice11cia.- Ninguna persona podrá deBempeñar Za función de Expedi 

dor Marítimo, a menoB que cuente con una licencia expedida por Za -

ComiBión. Estas licencias serán expedidas poz> Za Comisión a Zas pe!_ 

BonaB que: 
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(1) La Comisión determine en baae a su experiencia, que sean ca­

pacitadaa para desempeñar servicios de expedición, y 

(2) cubran ~na fianza en Za forma y el monto establecido por Za 

Comisión, 7,a. cual- deberá ser respaldada por una Compañ!a fi!:_ 

dora que garantice Za responsabilidad financiera del- intere­

sado, y que 1-a Secretar-Ca de Hacienda considere aceptable. 

(b} Suspención de Licencias.- La Comiai6n podrá suspender al-guna Li­

cencia después de efectuar Zaa notific::cionea correspondientes, ai 

considera que el- expedidor mar!timo no está debidamente capacitado 

para desempeñar dicho uePVici.o que deliberadamente ha cometido una fa!:_ 

ta a alguna disposición de esta Ley o que ha manifestado eZ incum­

plimiento a alguna orden, acuerdo o disposición de Za Comisión. Asf 

mismo procederá a 1-a suapención de alguna 1-iaencia, en caao de in­

cumplimiento deZ pago de la fianza ser.alada en Za Subaección (a) (2). 

(c) Excepción,_ Una pe1•sona, cuyo primer negocio ea Za venta de merca!!. 

c!aa, podrá expedir Zos embarques de Zas mercanc!as bajo su propia 

responsabi 1-idad sin presentar una licencia. 

(d) Pago de Zos transportista a los e:pedidorea.-

(1) Un transportista podrá retribuir a un expedidor mar!timo que 

ha efectuado eZ despacho de un embarque a nombre de otros, -

aólo cuando haya manifestado por escrito que cuenta con una 

licencia vigente y que ha cumplido con 1-os siguientes servi­

cios: 

(AJ Contratar, registrar o reservar los espacios necesarios 

para 1-a carga o contratar directamente con el- transpor­

tista o aus agentes eZ espacio disponible de un buque Y. 

1-a confirmación de la disponibilidad del espacio. 

(8) Efectuar Za tramitación daZ conocimiento de embarque del­

transporte mar!timo o el- recibo de 1-a entrega de mercan­

c!as o cualquier otro documento similar relacionado con 

eZ embarque. 

(2) Ningún transportista podrá efectuar más de un pago en un mia 

mo embarque por los ae?'Vicios descritos en eL párrafo (1). 

(3) No podrá ser efectuado ningú1: pago extra a un expedidor mar:f. 

timo más que los establecidos en Zas tarifas registradas con 

forme a esta Ley. 

(4). Ningún expedidor mar!timo podrJ recibir una ?'etribución ---­

de un transportista sobre un embarque en el.cual- tiene un be-
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neficio directo o indirecto, ni a sabiendas de lo anterior, 

el ·transportista podrd efectuar el pago de Za Comisión por 

dicho embarque. 

SECCION 20 ANULACION Y AJUSTE DE ENMIENDAS • ... 

(a) Anulaci6n.-'Las Leyes que si seffalan a continuaci6n ser!n anula­

das: 

SHIPPING ACT 1916: 

Sea. B 

Sea. 14 (aJ. 

Sea. 14 (b). 

Sea. 18 (b). 

Sea. 18 (e). 

Sea. 26 

Sea. 44 

MERCANTE' MARINE ACT 1820: 

Sea. 20 

MERCANT MARINE ACT 19.36: 

Seo. 212 (e) 

Sea. 214 

OMNIBU~ BUDGET RECONCILIATION. 

ACT OF 1981. 

Seo. 1608 

39, Sta t. ?32. 

46 App. u.s.c. 813. 

46 App. u.s.c. 813 a. 

46 App. u.s.c. 81? b. 

46 App. u.s.c. 81? c. 

46 App. u.s.c. 825. 

46 App. u.s.c. 841 b. 

41 Stat. 996. 

46 App. U.S.C. 1122 (e) 

46 App. U.S.C. 1124, en 

cualquier Secci6n que se 

aplique a Za Comisi6n Fe­

deral Mar{tima, a cual­

quier miembro de la Comi­

si6n o a cualquier miem­

b1•0, agente o empleado d~ 

signado por Za Comisión. 

15 ·Stat. ?52. 

(b) Ajuste de Enmiendas. - La Ley· de Transporte Marltimo, de 1916 (46 

upp. U.S.C. 801 el Seq.J e~mendada de Za siguiente manera: 

( l) En la Secci6n 1 De adoptar<Ín Zas definiciones de: "empresas 

transportie tcti controladas" y "e:z:pedidor marttimo independie!!. 

te"· 
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(2) En Zas Secciones 14, 15, 16, 20, 21 (a), 22 y 45 se adoptará 

la definici6n de "transportiata mar(timo" en cualquier párr!!_ 

fo que se señale en estas Secciones, sustituyéndose por --­

"trans~ortista mar{timo entre el comercio de Estados". 

{ 3 J En Za Secci6n 14, párrafo prime ro, se agregará "o un p~erto 

de un pata extranjero 11 • 

(4) En Za Secci6n 14, último párrafo, se Úñalará "por cada. vio­

lación" sustituyendo "un per{odo". 

(5) f.'n Za Sección 15, párrafo cuarto, se adoptará "(incluyendo -

cambios en cuotas especiales y recargos establecidos en Za 

Sección 14 {b) de esta Ley, Za cual no incluirá una modific!!_ 

ci6n en el establecimiento de cuotas y recargos aplicables a 

Zon embarcadores no contratados)" y también "Con Za publica­

cación y loa requisitos de registro de la Sección 18 {b) de 

Za Ley 11 , 

{ 6 J En Za Sección 15, en e Z sexto ptírrafo, se agregará, "o au t!!_ 

rizados conforme a la Sección 14 (bJ" y en el párrafo sépti 

mo "o de Za Sección 14 (b) ." 

{? J En Za Sección 16 en el ptírrafo señalado "primero" Ze será a­

gregado "en relación a cualquier desventaja" sustituyendo a 

"cualquiera que" 

(8) En Za Sección 1? se adoptará en el primer y segundo párrafo 

"Such carrier and evary" 

(9) En Za Sección 21 {b) se adoptará "la Comisión solicitará al 

capitán de cada embaraaci6n, opere el transportista mar{ti­

mo en el comercio exterior, y en Za medida que considere -

pertinente podrd solicitar a algún embarcador, ag,ente, con­

signatario o expedidor o cualquier otro transportista que e~ 

té sujeto a esta Ley", y sustituir, "de considerarZo perti­

nente Za Comisión podrá solicitar algún embarcador, ponsig­

natario, expedidor, agente o cualquier otra persona sujeta 

a esta L11y 11 • 

(10) En Za Sección 22 se agregará la Subsección (c). 

(11) E'n ·Za Sección 25, al final de la primera oración ae agrega­

r/! "conforme a esta Ley". 

(12) En Za Sección 29 se aubstituil"á "cualquier 01•den de Za Comi 

sión, Za Comisión" y suatituir "cualquier orden de Za Comi­

nión Federal Mar{tima conforme a esta Ley, la Comisión~ 

3?. 



( l J) En taa Seccionea 30 y Jl, después del pál'rafo "c11atq11iel' oi'-

den de Za Comisión", eeJ'á agl'egado 11confome a esta Ley". 

(14) En ta Sección 32 (a) eeJ'á señalado, 11y la Sección 44• "¡ y 
( 15) En Za Sección 32 (c) de

0

spuée de ta palabJ'a "o funciones 11, ae 

agJ'egaJ'á "confome a esta Ley 11
• 

(c) Enmiendas de cal'áctel' Técnico.- Sección 212 de Za Ley de Mal'ina 

Mel'cante de 1936 (46 App. U.S.A.1122) se le hal'án Zas eiguientesen­

miendae: 

·(l) AdoptaJ' deepués de Za Subsección (d) e! siguiente pál'J'afo -

"Za Comisión FedeJ'al MaJ'!tima eeJ'á autol'iaada y dil'igida", y 

(2) Adoptar después de Za Subsección (2) el ~iguiente pál'l'afo -

"la SecJ'etaJ'!a de Trasnportes seJ'á autol'iaada y dil'igida". 

(d) Vigencia de Ciertos Contratos y AcueJ'dos.- Todos los acuerdos, 

contratos modificaciones y exenciones previamente aprobados pol' Za 

Comisión, as! como Zas licencias expedidas pol' Za misma, continua­

rán vigentes en los términos que hayan sido aprobados o expedidos -

por esta Ley, y todos los nuevos acuerdo~ contl'atos y modificaciones 

pendiente~ de este trámite serán coneideJ'ados conforme a lo estabZ! 

cido en esta Ley. 

(e) Disposiciones Atenuantes.-

(1) Cada contrato de seJ'Vicio ceZebJ'ado pol' un embarcador y una 

empresa naviera o conferencia, antes de Za fecha de promulg~ 

ción de esta Ley, permanecerá vigente 15 meses después de Za 

fecha en que esta Ley sea promulgada, sin necesidad de cum­

plir con Zoei:equisitos de ta Sección 8 (c) de esta Ley. 

(2) Esta Ley y sus respectivas enmiendas no afectarán ningúna p~ 

tici6n: 

(AJ J'egistrada antes de Za fecha de ta promutgaci6n de esta 

Ley; o 

(8) en relación a Zas quejas presentadas por violación al in 

cumplimiento de algún compromiso antes de ta fecha de ta 

promulgación de esta Ley, y J'egifitrada un año despu€s de 

Za promulgación de Za misma. 

SECCION 21 VIGENCIA DE ESTA LEY. 

Esta Ley entrará en vigor 90 d!as depués de ser d4cretada,a excepción 
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-

de Zia Secciones I? y 18 que entrarán en vigor desde au promuZg~oi6n. 

SECCION 22 APROBACION DEL PRESUPUESTO. 

Cualquier presupuesto extra previsto conforme a esta Ley estará vi­

gente pa2•a cualquier ailo fiscal en ia cantidad y en Zas medidas aprE?_ 

piadas establecidas por Zas Leyes; cualquier disposici6n de esta Ley 

que autorice Za promuZgaoi6n de cualquier nueva medida presupuesta­

ria para esta Ley, será vigente sólo para Zos años fiscales subse­

cuentes del 30 de septiembre de 1984. 

NOTA. Traducción no oficial ?'eaZizada pol' Ruth G. Gomez ]'acheco. 
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