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INTRODUCCION 

Desde la antigUedad se ha visto la necesidad de contar -­

con un fondo de previsi6n que permita hacer frente a los pel! 
gros del mar. Los Egipcios, los Romanos y los Griegos formaban 
un fondo coman para reponer las embarcaciones que se perd!an. 
Esto, sin embargo no llegaba por lo general m~s all~ de la s~ 

lidaridad familiar. Se puede decir que estos son los or!genes 
del Seguro Mar!timo. 

El Seguro Mar!timo mundialmente ha sido muy socorrido deb! 

do al gran namero de flotas mercantes, comerciales, pesqueras 
y de placer que existen en todo el mundo. 

En México se ha desarrollado en los Gltimos años una gran 

flota mercante y pesquera con el prop6sito de incrementar 
nuestro comercio exterior y satisfacer la demanda interna de 

productos b~sicos. 

Pienso que México, como naci6n en v!as de desarrollo, ti~ 

ne grandes oportunidades para hacer crecer su infraestructura 
mar!tima y portuaria, y as! contar con un mayor nGrnero de ba~ 

ces y astilleros que permitan ampliar nuestra capacidad de n~ 

gociaci6n a nivel internacional. 

Es importante mencionar que un gran porcentaje de los pr2 
duetos que se importan y exportan en México se transportan -

por vra mar!tima, lo que implica la necesidad de dar protec­
ci6n a los medios de transporte, as! como· a la carga. 

El seguro rnar!timo ha permitido que el comercio mar!timo 
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se desarrolle con una mayor seguridad debido a que los ar­

madores, los fletadores y los dueños de las mercancías 

transportadas saben que han transferido su riesgo a una -­

Compañía de Seguros lo que permitir§ que, en caso de pre-­

sentarse un siniestro, éste se les pueda indemnizar de tal 

forma que no sufran una pérdida econ6mica significativa. 

El objetivo de esta tesis es sustentar lo valioso que -

es el Seguro Marítimo en México para lo cual presento un -

panorama general de todas sus características y problem5t,i 

ca e insisto en la necesidad de crear especialistas en e~ 
te importante ramo, ya que los actuarios poco hemos incur­

sionado en el Seguro de Daños y considero que tenemos un -

campo completamente virgen en el cual poder aplicar nues-­

tros conocimientos y la experiencia profesional que cada -

dta adquirimos aunado a esto propongo las bases y clemcn-­

tos de una tarifa de Seguro de Daños cascos-embarcaciones 

apegada a la realidad del país y hago explicitas cuales s~ 

r!an las herramientas bSsicas p~ra la creación de la misma. 

Esta tesis no estS enfocada a presentar la técnica ac-­

tuarial para determinar la prima en funci6n del riesgo, ya 

que esto seria objeto de otro trabajo que contuviere la -­

propuesta técnica de una nueva tarifa de cascos-embarcaci.e, 

nest en cambio, lo que se pretende es conceptualizar el s~ 

guro marítimo y proveer los fundamentos para la creación -

de una tarifa. 

C011 el ~irop6sito ele manifestar desde el principio el cont~ 

nido de la tesis, a continuaci6n presentar~ un breve resu­

men de lo que incluye cada capítulo. 

En el primer capítulo, doy un esbozo de los principales 
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antecedentes de la marina mercante, sus inicios, desarro-­
llo e importancia, asr como una descripci6n de qué es un 
buque y sus caracter!sticas. 

En el segundo cap!tulo defino qué es el Seguro Marítimo, 
su historia, su desarrollo y la importancia de Lloyd 1 s de 
Londres como precursor del Seguro Marítimo. Asimismo, se 

especifican las sociedades clasificadoras, la protecci6n -
que ofrecen los tipos de seguro que e):istcn los dere- -

ches y obligaciones de las partes (Asegurado-Asegurador). 

En el tercer capítulo describo que es un Riesgo, los -­
riesgos cubiertos en el seguro marítimo, las diferentes s! 

tuaciones que se presentan y c6mo poder cubrirlas. Adem!s 
se determinan los factores que ocasionan generalmente los 

siniestros y se refieren las maneras adecuadas para ampa-­
rarlos y recuperarlos. 

En el cuarto capítulo, presento algunas recomendaciones 
para el adecuado manejo del seguro marítimo, en lo r°eferc!! 

te al proceso que efectGa la Compañia de Seguros o el co-­
rredor de Seguros, considerando como premisa que este pro­

cedimiento en general es muy complejo y difícil de llevar­

se ª. cabo pero indispensable para la contrataci6n adecuada 

de un seguro mar!timo. 

Por Gltimo, en el capítulo quinto, propongo un plantea­

miento conceptual para la propuesta de una tarifa adecuada 

a las necesidades de México, donde incluyo algunos cuadros 

de Estadísticas de primas y de siniestralidad obtenidos -­
con datos fidedignos de las Compañías de Seguros Mexicanas 

que operan en este ramo. 

Cabe mencionar que dentro de mi experiencia profesional, 
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he tenido la oportunidad de avocarme al estudio y práctica 

del seguro marítimo, lo cual me motiv6 a desarrollar esta 
tesis y dar a conocer al medio actuaria! y a otros profe-­

sionistas la importancia del seguro marítimo dentro del m~ 

dio asegurador mexicano. 



CAPITULO 1 

CARACTERISTICAS DE LOS BUQUES. 

l. BREVE HISTORIA DE LA MARINA MERCANTE EN MEXICO. 

En el pasado ya exist!a un comercio marttimo que data del 
año de 1565: una l!nea marttima comercial entre Acapulco y -
el lejano Oriente operó durante 250 años con dos Galeones, -

llamados por los mexicanos "Galeones de Manila" y por los F.! 
lipinos "La Nao" y "Galeón de Acapulco", habiéndose convert,! 
do el Puerto de Acapulco en la principal terminal de América 
del tr~fico comercial con oriente; éste comercio consist!a -

b~sicamente en porcelanas, especias, artesan!as chinas, jap2 
nesas o hindGes. 

Mas tarde los colonizadores españoles iniciaron una acti­
vidad comercial de la Nueva España hacia el exterior. As! es 

como se inició la construcción naval en nuestro pa!s insta-­
lande los astilleros de San Blas, Nayarit, donde fue constru,.! 

do el "Galeón de san Carlos" que zarpó por primera vez de d.! 
cho puerto en 1778 al mando de Don Esteban José Martrnez. 

En 1881, se estableció en veracruz la Compañra Trasatlan­
tica Mexicana que puso en servicio una flota de cuatro vapo­

res construidos en Europa, tres fueron dedicados al trafico 
con dicho continente y el otro al tr4fico con las Antillas, 
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Un grupo de empresarios mexicanos conscientes de las n~ 

ccsidades del pa.ts, de contar con una Narina Mercante, in~ 

ciaron sus actividades en 1955 creando una empresa para s~ 
tisfaccr las necesidades de comercio exterior que enfrcnt~ 
ba en esa época nuestro pa!s. 

El primer barco con que inició sus actividades esta cm 

presa fue el "Anlihuac", de 3,445 toneladas de peso muer- -
to(l) construido en Filadelfia en 1916. En el mismo año,­

se adquiri6 en Est.;:idos Unidos el 11 :-:alapa" de 4,600 tonela­

das de peso muerto, utilizándose para el tr~fico interna-­
cional, 

M~s tarde, el 18 de septiembre de 1958, se constituy6 

"Transportación Marítima Mexicana", adquiriendo el B/M -
"Constituci6n" de 10, 201 toneladas de peso muerto. 

En agosto de 1960, para fines internacionales esta em-­

presa adquiri6 la Compañia L!nea Mexicana (Mexican Lincl -
propiedad de intereses noruegos, proporcionando un servi-­

cio semanal con itinerarios fijos; Transportaci6n Mar!tima 

Mexicana, no s6lo obtuvo los barcos: "Toluca", "Monterrey" 

"Guadalajara" y "Mérida" también se incluyeron en el con-­
trato de adquisici6n los arreglos necesarios para la util.!. 

zaci6n de las instalaciones físicas, especialmente muelles 

y bodegas en Nueva Orleans y Nueva York, as! como, una - -

gran red de agentes extranjeros. 

En 1961, fueron constituidas las empresas denominadas -

1 Peso muerto es el peso disponible de acarreo sin contar 
el peso del barco y de su equipo, es decir, se refiere 
a la carga y el combustible que pueda acarrear. 
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Mar!tima Mexicana, S.A., y Servicios Marítimos Mexicanos, 

S.A., con el propósito de cubrir las necesidades de trans­

porte marítimo del litoral mexicana del pacífica y de los 

principales Puertos Centroamericanos, con el prop5sito de 

fomentar la exportaci6n. 

Tomando en cuenta el inter6s general del pa!s, en 1962 

el Gobierno Federal adquiri6 el 30% de Transportaci6n Mar.! 

tima Mexicana, S.A., cuyas acciones quedaron suscritas en 

partes iguales por el Banco de México, S.A., Nacional Fi-­

nanciera, s.A., y el Banco Nacional de Comercio Exterior, 
S.A. 

En los filtimos años se ha venido incrementando su flota, 

as! como el intercambio comercial por vía marítima entre -

los Puertos Mexicanos y Puertos Europeos del Mediterr~neo. 

En el año de 1969, recibi6 de astilleros europeos los -

buques graneleros "Azteca" y "Maya" de 25,000 toneladas de 

peso muerto cada uno, altamente especializados para 'trans­

portar materiales esenciales como granos, roca fosf6rica,­

minerales, fertilizantes, etc. Estos buques, cuya opcra-­

ci6n es automatizada, cuentan con grGas instaladas a bordo, 

con una capacidad de 16 toneladas. 

Coadyuvando con los exportadores mexicanos y europeos -

en su prop6sito de incrementar el comercio exterior, a - -

principios de 1971 Transportaci6n Mari.tima Mexicana, S.A., 

dio origen a "Transmex Line", logrando un nuevo avance al 

extender su red de rutas internacionales a los principales 

Puertos Europeos y del Medio oriente, 

Desde 1973, estos barcos han venido operando en servi-­

cios regulares de portacontencdores entre los puertos del 
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lejano oriente (principalmente Jap6nJ, puertos Norteameri­

canos, Europeos y Sudamericanos. 

México, a pesar de ser una de las Naciones de América -

Latina que m~s se ha preocupado en los últimos años por a~ 

mentar y desarrollar su flota mercante nacional, apenas a~ 

cendi6 en la escala mundial del lugar 44, que ocupaba en -

1971 al 39 en 1982. 

En 1982, los barcos mercantes de m&s de mil toneladas -

de registro bruto (TRB) propiedad genuina de empresas na-­

vieras de Iberoamérica reflejaron un importante potencial, 

como a continuaci6n se muestra: 

PAISES MILES DE TRB 
(2) UNIDADES 

BRASIL 5,237.4 321 

ARGENTINA 1,877,7 170 

MEXICO 1,044.9 84 

CUBA 731.6 93 

VENEZUELA 709.4 60 

PERU 669.1 64 

ECUADOR 546.2 53 

OTROS PAISES 1,233.0 173 

Si se tiene en cuenta cu~l era la situaci6n del conjun­

to de estos paises en materia de marina mercante al termi­

nar la Segunda Guerra Mundial, lo logrado en todos estos -

años hasta llegar a la situaci6n actual representa un pla~ 

2 TRB Toneladas de Registro Bruto. Anuario Estadístico -
do Pesca, Direcci6n General de Informática Estad!stica­
y Oocwncntaci6n, Secretaría de Pesca, ~6xico, o. F. 
1986. 
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sible esfuerzo en inversiones, infraestructura, capacidad· 

gerencial y herramientas pro~ocionales, consider~ndose en 
valores absolutos. 

En cambio, desde un punto de vista comparativo con el 

tonelaje mundial, Ibcro.!Unérica ü?enas representa poco m~s 
del dos por ciento del TRB mundial. 

Una alta proporci6n del potencial naviero iberoamerica­

no (52 por ciento) se dedica al transporte del petr61eo y 

derivados, lo que corresponde en cierta fonna a la presen­

cia de tres grandes productores (Venezuela, Héxico y Ecua­

dor) y un gran consumidor (Brasil) que debe importar las 
tres cuartas partes del petr6leo que consume. 

El resto de la capacidad de carga corresponde al sector 

de carga general y cargas secas a granel (46 por ciento) y 

el ~estante dos por ciento a la carga frigorífica. 

Desde principios de 1980, se ha desarrollado notahlernen 

te la marina mercante de n~xico, fund.o.mentalmentc gracias­

ª la adquisici6n de barcos extranjeros y a la construcci6n 

de astilleros, de 80 Barcos Mercantes que habfa en 1980 -

ahor.o. tenemos 96 Barcos y actualmente nuestros astilleros, 

ya están al nivel de los mejores c!el mundo en cuanto a 

equipo y tecnología, por ejemplo: Astilleros Unidos de Ve­

raeruz CAUVER). En estos momentos, el programa portuario­

más ambicioso es el llamado "Puertos Industriales". 

En los pafscs iberoamericanos, el empleo de contenedo 

res se ha visto incrementado en gran mcc!ida. Varios puer­

tos importantes se están adaptando a est.~ uuevo programa, 

como es el caso de Santos, Buenos Aires y Callao, adem~s-
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de la aportaci6n mexicana con su Sistema Trans!stmico, que 

une al Atlántico con el Pacífico, entre coatzacoalcos y s~ 

lina Cruz. 

A continuaci6n, expondr~ todo lo relacionado al buque. 

2, EL BUQUE. 

Se llama así a todo cuerpo flotante, con propulsi6n pr2 

pia, gobierno, estabilidad y capacidad suficiente para 

transportar cargamento de materiales o personas, 

Existen innumerables diseños de buques o embarcaciones; 

la geometría de ~stos se mantiene relativamente invariable 

de uno a otro en su esencia, aunque evidentemente cambien 

sus medidas y formas. 

La diversidad de operaciones y criterios en el diseño -

de buques hacen necesario una denominaci6n que identifique 

los diferentes tipos de ellos, a modo de diferenciar unos 

de otros de acuerdo al servicio que presten. 

2.1 BUQUES DE SERVICIO OCEANICO O DE CABOTAJE, 

Estos buques sirven para transportar materiales de un -

lugar a otro. Estos pueden dividirse como a continuaci6n 

se menciona. 

• Para carga general seca 

• Para contenedores 

• Para carga a granel seca o líquida 

• Para petr6leo y sus derivados 

• Para cargas especiales líquidas o gaseosas 
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• Para remolques y salvamento 

• Para servicios especiales- investigaci6n 

2.2 BUQUES DE SERVICIO PESQUERO. 

La finalidad de este tipo de buques es fundamentalmente 
la captura de diversas especies marinas. Pueden clasifi-­
carse de la siguiente manera: 

• Para pesca de atan la tuneros} 

• Para pesca de camar6n (camaroneros) 

• Para pesca blanca de especies varias (Pesca mGlt! 
ple) 

• Para pesca de sardina (sardineros) 

• Para pesca de escamas (escameros) 

2.3 BUQUES-TANQUES. 

Son de construcci6n especial, dadas las condiciones del 
cargamento l!quido, ya que puede ejercer presi6n sobre las 

planchas del revestimiento, se presentan variaciones del -

volumen con la temper~tura, filtraciones por las costuras 
o peligros de explosi6n. 

2.4 BUQUES MERCANTES. 

Los buques mercantes pueden clasificarse por:IJ) 

3 DANJON DANIEL. 
Tratado de Derecho Marítimo. 
Tomo III, Editorial Reus 
Primera Edici6n. Madrid, España. 
1960 
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2.4,l TIPO GENER,.\L. 

* BUQUES DE ESTRUCTURA NORMAL {FULL SCANTLINGS} • 

Estos pueden ser de una, dos y tres cubiertas y 

en ocasiones más de tres; son adecuadas para -­
carga de materiales pesados y de poco volumen -

de tal manera que ocupen el espacio de las bod~ 
gas. 

* BUQUES DE CUBIERTA LIGERA {SPARDECK VESSELSJ, 
Estos son similares a los anteriores pero con 

la cubierta Spardeck, de construcci6n m~s lige­
ra que la principal, Se utilizaan para la car­

ga de mercancías ligeras y transporte de pasaj~ 

ros. 

* BUQUES CON CUBIERTA DE TOLDO (AWNING DECK 

VESSELS). 

Esta cubierta superior a la principal es mSs l.! 
gera que la Spardeck, del tipo anterior. 

• BUQUES DE CUBIERTA DE TOLDO PARCIAL. 
Se diferenc!an de los buques con cubierta de -~ 

toldo ordinario en que esta cubierta se elimina 
a partir de la proa a un mamparo situado a popa 

de medio. 

* BUQUES DE ALCAZAR LEVANTADO IRAISED QUARTER 

DECKI. 
su cree.ción se debe a la necesidad de aumentar -

la capacidad de las bodegas de popa. 

* BUQUES DE POZO (WELLDECKJ • 
son aquéllos donde se forma un pozo entre el --
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cambís y el castillo o entre el alcSzar y el -­

castillo, cerca de las escotillas. 

* BUQUES DE CUBIERTA DE ABRIGO (SHELTER OECK). 

Son tipo de buques de cubierta de toldo, se de­

dican generalmente al transporte de animales. 

* BUQUES DE LOMO DE BALLENA {WHALE BACK) • 

Este tipo es muy usado en los lagos americanos; 

el revestimiento del casco y de la cubierta se 

une sin que haya soluci6n de continuidad o nece 

sidad de cintas y de trancaniles(!). Son bu-: 

ques de construcci6n econ6mica pero inadecuados 

para la navegaci6n oceSnica. 

* BUQUES CON CUBIERTA DE TIENDA O GALERA (SHADE 

BACK). 

Este tipo de buques cuentan con una cubierta -­

que tiene por objeto formar un resguardo y lu-­

gar de paseo en los buques de pasajeros. 

* BUQUES DE AUTO ESTIBANTES (SELF TRIMMING). 

Tienen la propiedad de rellenar automSticamente 

sus bodegas y limitar la amplitud de los posi-­

bles corrimientos de la carga. 

* BUQUES DE TORRECILLAS O DE T=RRAZA (TURRET 

OECK). 

son ventajosos desde el punto de vista de la c~ 

pacidad de transporte en relaci6n del tonelaje 

de arqueo y especialmente, apropiados para el -

1 Trancanil.- Mar, serie de maderos fuertes para ligar -­
log baos a las cuadernas y al forro exte- -
rior. 
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transporto de cereales a granel. 

* BUQUES CON CUBIERTA DE TRANCO (TRUNK DECK) . 

An~logos al tipo anterior con la sola diferen-­
cia de ser de aristas vivas, en lugar de redon­
deadas las uniones de los costados con la cu- -
bierta principal y de ésta con la torrecilla. 

* BUQUE ROMPEHIELOS (ICE BREAKER). 

Son bu-1ues muy robustos que en la proa tienen -
un espol6n destinado al trabajo que indica su -
nombre. 

2.4.2 POR SERVICIO. 

Existen una serie de embarcaciones al servicio de puer­

tos y arsenales que, a título enunciativo se mencionan los 
siguientes: 

BARCAZAS PARA EL TRANSPORTE MARITIMO. 

Las hay de diversos tamaños, algunas de ellas 
con cubiertas y cascos de hierro provistas de -

vistas e instalaciones de remolque. 

• LANCHONES PARA TRANSPORTE DE CARBON Y COMBUSTI­

BLE. 
son de hierro de desplazamiento variable entre 

70 y 90 toneladas y con cajas de aire a proa y 

a popa. 

* GANGUILES. 
Son grandes embarcaciones de hierro para el -

transporte de ganga, con cajas de aire en las -
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extremidades con dos o cuatro puertas en el fo~ 
do se manejan con cadenas movidas a los costa-­
dos de los buques. 

• ALGIBES DE PETROLEO, MELUZA Y OTROS FLUIDOS. 

Son embarcaciones de hierro de mamparos y una -

bomba para la cxtracci6n de fluidos. 

REMOLCADORES. 
Son buques robustos de máquinas potentes y bue­

nas cualidades evolutivas. 

• DRAGAS. 
Son embarcaciones construidas especialmente pa­

ra excavar en el fondo del mar. 

* BUQUES FAROS O DE SE~ALES. 

Se utilizan para estos servicios y se fondean -
concienzudamente ya que, generalmente est~n en 

sitios donde el mar rompe con violencia. 

* BUQUES PILOTO O EMBARCACIONES PRACTICAS. 
Generalmente, son de motor; pueden ser de vela, 

de remo, segGn los puertos y el servicio que -­

presten. 

* BOTES SALVAVIDAS. 
Fuertes e insumergibles, aptos para desempeñar 

su cometido de auxilio aGn en el mal tiempo. 
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Son embarcaciones de placer, comprenden -
una gran variedad de barcos: desde grandes 

barcos y yates capaces de cruzar los océa­
nos e ir a cualquier parte del mundo; a p~ 

queños botes con motor o veleros. 

Después de haber hecho mención de las disti~ 
tas clases de buques, a continuaci6n se espe 
cifican las principales características de -
un buque. 

3. CARl\CTERISTICAS GENERALES QUE CONSTITUYEN UN BUQUE. 

Los barcos tienen muchas características en coman.como 

son: la tendencia en sus formas a ser finas en el frente -

(proa) y de formas curvas en la parte posterior (popa) ; la 

parte media (cuerpo medio) comprendido entre las partes d~ 
!antera y trasera son de forma más o menos semej.antes, con­

dicionados al aprovechamiento interior del barco. 

En cuanto al fondo,existe la tendencia a adaptarlo a -

las condiciones de estabilidad, aprovechamiento interior y 

requerimientos de velocidad •. Por ejemplo, un barco de fo~ 

do plano tendr~ m~s volumen atil en el interior y m~s te~ 
dencia a ser estable, pero será ~ás lento ~ue otro casco 

de formas afinadas en forma de "v'º, que por supuesto ten­

er! menor volumen interior utilizable y su estabilidad se­

rfi ,más crítica. 



- 17 -

Los cascos de los barcos pued~n ser fabricados de dife­

rentes materiales, siendo los m5s conocidos: madera, ferr~ 

cemento, fibra de vidrio, cuprontqucl, aluminio y acero; -

este filtimo, en la actualidad es el material m5s comunmen­

te utilizado por sus cualidades mccdnicas y su gran volu-­
men de producci6n. La tecnologta actual del acero estS 

ampliamente difundida ~ con pocos requerimientos técni --· 

ces, puede ser manejado tanto en la construcci6n como en la 

rcparaci6n de cascos. 

3.1 POR DESPLAZAMIENTO 

El desplazamiento de un buque es variable d~pendie~ 
do de la carga. Existen medidas de capacidad de los buques, 

siendo las mSs usuales: 

* ROSCA. 
Se denomina desplazamiento del buque en rosca, al 

peso en toneladas del buque, cuando éste se encuen 

tra totalmente vac!o. Este peso solo se obtiene 
cuando el buque es botado del astillero, despu~s 

de constru1do. 

* LASTRE O LIVIANO. 
se denomina al peso en toneladas del buque, cuan­

do éste se encuentra sin carga. Esta condici6n -
se consigue siempre que el buque está listo para 

recibir carga en el puerto. 
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• CARGA. 

Se define como el peso en toneladas que puede tran~ 

portar el buque. Se conoce también como peso muer­

to. Es el que alcanza cuando cstS listo para salir a 
la mar con carga, avituallamiento y pertrechos. 

NOTA: Debe distinguirse entre peso muerto y peso t2 
tal; el peso total del barco a cualquier calado, es 
igual al desplazamiento a ese calado; en cambio, el 
peso muerto del barco y de su equipo, se refiere al 
peso de la carga que pueda acarrear y del combusti­
ble. 

3.2 POR TONELAJE. 

Universalmente a través de los orgnnismos internaci2 

nales a que pertenecen la gran mayoría de los Pa!ses con -­
las mayores marinas mercantes, se acord6 establecer un pa-­

tr6n que permitiera efectuar el registro de los buques. De 
este acuerdo se originó la denominada "Tonelada de Registro". 

Dentro de este patr6n se establecieron los siguientes tipos: 

• TONELAJE DE REGISTRO NETO. 

Es aquél sobre el cual se cobran los impuestos, d~ 

rechos de muelle, puerto y otros derechos, en te~ 
ría, representan la capacidad comparativa de de-­

vengar fletes del buque. No depende solamente de 

la capacidad interna del buque en su totalidad. 



- 19 -

ya que puede afectarse grandemente por el arreglo 
int_erno del buque con respecto a los espacios de,!! 
tinados a la habitaci6n de la tripulaci6n, así c~ 

mo otras Srcas destinadas por disposici6n legal, a 
otros servicios. 

• TONELAJE BRUTO. 

Significa la capacidad volum6trica total del buque 
en unidades de tonelaje, incluyendo el volumen de 
todos los espacios cerrados y cubiertos del buque, 

de la carga, y de los espacios destinados a la tri 
pulaci6n y pasajeros, en caso de haberlos. 

• TONELAJE DE FLETE. 

Es muy usado en el comercio marítimo. Se emplea c2 
mo unidad de volumen de 1.44 metros cGbicos, volu­

men que se llama Tonelada de Flete. 

3.3 POR TIPO DE CARGAMENTO. 

• PESADO. 
Como son los cargamentos de: minerales de hierro,­
azufre, rieles de ferrocarril, lingotes de hierro, 

carb6n mineral y granos. 

• LIGEROS. 

son tales como madera, duela, algod6n en pacas, -
barrilería, fardos y cajería, cristal, café, té, -

manteca, brea, azGcar, pieles secas, etc. 
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• PELIG~osos. 

Como ~cides, combustibles, explosivos, inflamables, 
etc. 

Después de haber mencionado las distintas clases de -
buques, asI como los distintos usos a que se destinan y la -
variedad de cargas que llevan, a continuaci6n se especifican 
laz características esenciales que forman un buque. 

4. DESCRIPCION DE UN BUQUE, 

4.1 DIMENSIONES. 

El casco independientemente de las dimensiones de laE_ 

go (eslora), ancho (manga}, y alto (puntal), tiene una serie 

de denominaciones de sus partes, sus tamaños y capacidades -
que son usadas en forma coman por parte de todos los inte-­

grantes del negocio maritimo como son armadores, asegurado­
res, agentes navieros, constructores, estibadores, fletado­

res, reparadores de buques, operadores, etc. 

Las principales medidas del buque son: 

• ESLORA. 
Es la longitud de un buque, medida en el plano -­

diametral y longitudinal. 
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* MANGA. 

Es la anchura del buque, medida en el plano de la 
secci6n maestra. Es la medida mfixima en la parte 
mfis ancha del buque y que comGnmente es el centro. 

• PUNTAL. 
Es la altura de un buque, medida sobre la perpen­
dicular media desde el borde inferior de la quilla 

hasta la cuerda del bao de la cubierta principal. 

• CALADO. 

Se define como la alLura mSxima que alcanza la -­
l!nca de agua en el costado del buque, o profun­
didad m5xima que tiene la parte mas baja de la -
quilla en el agua, al entar flotando el buque. 

Dichas escalas se gradGan de dos en dos centíme­
tros, rnarcfindolas con nGmcros de un decímetro de 

altura. 

* LINEA DE FRANCOBORDO. 
Es la linea que limita la m~xima carga que puede 

transportar un buque ya que su cal,i.do no debe -­

sobrepasar la línea. La determinan las socieda­
des clasificadoras sftg0n reglas especiales en -­

las que intervienen, esencialmente, las calidades 
marítimas de los buques y la resistencia de su -

estructur11. 
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Todo buque de tonelaje superior a 25 toneladas -
cst~ obligado a llevar a sus costados los discos 

y marcas de m~xima carga; se exceptOan los barcos 

cuando tienen menos de 80 toneladas de arqueo t2 
tal, como son: los remolcadores, vapores de sal­

vamento, los vapores dedicados a la inspccci6n en 

los puertos, las dragas de vapor, cte. 

* LTNEAS RF.GLA:-tENTAFIAS DE CUBIERTA. 
El perito de la sociedad de clasificaciones marf­

tin.as examina primeramente a las dos bandas; en -

el punto medio de la eslora, la línea de cubierta 

reglamentaria debe tener 300 mm de largo por 25nun 

de ancho. 

* MARCAS PLIMSOL. 
Las marcas de plimsol se les denomina al disco y 

marcas que aparecen en el costado de todas los b~ 

ques para señalar sus m~ximos calados, de acuerdo 

con la zona geogr~fica y densidad del agua donde 

operen. 

4. 2 ELEMENTO!: nur: CONSTITUYEN UN BUQUE. 

Las cualidades distintivas de un buque son la flo­

tabilidad y la navegabilidad; ésta Gltirr.a ¿cbe entenderse 

como la Condici6n de se~uridad de un bu~ue para ejecutar las 

operaciones propias de su diseño y en relaci6n con el tipo 
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de viaje que intenta efectuar. 

Todo esto se refiere al estado general del casco, sus -

mamparos, ~us escotillas, la operación de la maquinaria y 
equipo de emergencia y seguridad, etc., ast como uno de -­

los aspectos más importantes es la forma como se encuentra 
tripulado el buque. 

A continuaci6n, se detalla el conjunto de elementos que 
constituyen un buque. l 4 l 

* PROA. 
Es la parte delantera del casco en forma de cu­
ña, para poder hender fácilmente en el mar. E~ 

ta se levanta perpendicular o ligeramente incli 
nada hacia adelante. 

* POPA. 
Es la parte posterior del buque, conformada por 
las partes donde termina la eslora de éste. 

* BABOR. 
Es la parte izquierda del buque, suponiendo al 

observador situado en el centro del buque y mi­

rando hacia la proa. 

4 Manual de suscripci6n de Seguros Marítimos. (Cascos-em­
barcaciones). 
Aseguradora Mexicana 
M~xico, D.F. 
1983 
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* ESTRIBOR. 

Es la parte derecha del buque, suponiendo al obse~ 

vador, situado en el centro del buque y mirando h~ 
cia la proa. 

* OBRA VIVA. 

Es la parte sumergida del casco. 

OBRA MUERTA. 

Es la parte que va arriba del nivel del agua. 

* SOBRE QUILLA. 
Es la pieza longitudinal paralela a la quilla y ás­

ta contribuye a afirmar las cuadernas. 

CUBIERTAS. 

Es un conjunto de planchas {madera, fibra de vidrio, 
etc.) que conforman los diferentes pisos del casco. 

Existen diversos tipos: unas que corren a todo lo -
largo. del buque y se denominan cubiertas corridas, 

otras que s6lo cubren parte de la longitud del buque 
y llevan el nombre de la zona donde se encuentra;"cg 

bierta de proa","cubierta de popa","media cubierta", 

etc. 

"' BAOS. 
Son las piezas transversales que completan el marco 

formado por las cuadernas y sirven para sostener las 

cublortas. 
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* BODEGA. 

Es ~l interior de •Jn buqu°!!' inferior ll. la Gltima 
cubierta. 

* SENTINA. 

Es la zona más baja de la bodega a donde se escu 

rren las aguas que por cualquier causa pueden P!!, 
netrar en ella. 

* ESCOTILLAS. 

Son las aberturas practicadas en las cubiertas -

que sirven para comuni~ar y dar paso a la luz y 

al aire. 

* MAMPAROS. 

Lon!"'itt1dinalcs o transversales, subdividen el ca~ 

ce en varios compartimientos aumentando su rigi­

dez y resistencia. Estos espacios o volumcncs -­

pueden ser utilizados como tanques o bodegas, de­

pendiendo del uso del b~que. 

Para impedir que en caso de avería el agua se c~ 

munique de unos compartimientos a otros, se esta­

blecen los mamparos estancos. 

* DOBLE FONDO. 

Es la estructura general de los buques modernos, 

consiste en colocar un segundo fondo en la parte 

interna de las cuadernas, constituyendo una zona 
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con bastante espesor dividida adecuadamente en -

celdas, lo cual reporta las siguiC!ntes ventajas: 
_mayor seguridad en caso de avería, facilidad de 

repartir el asiento longitudinal y transversal -
de alguna de las celdas, aumento de la resisten­

cia del casco y facilidad de lastrar con agua los 
buques mercantes. 

• ESCOBENES. 
Son los agujeros o tubos contiguos a la roda que 

permitcnel paso de las cuadernas a las anclas. 

• ANCLAS. 
Es el instrumento que lanzado al fondo del mar -
hace presión en ~l gracias a sus uñas, fijando de 

esta rtk~nera al buque al que se haya unido por me 

dio de cadenas. 

• DITONES Y BITAS. 
S0n u~as columnas de hierro unidas muy en firme 
a la cubierta, utilizadas para formar vueltas so­

bre ellas en las cadenas y demás amarras que se 

utilicen a bordo. 

• RODA Y CODASTE. 
son grandes piezas fundidas que en la ~rolongaci6n 

a la quilla forman los extremos del buque a proa 

y a popa respectivamente. 
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* QUILLA. 

Es una pieza larga y robusta longitudinal que c~ 
rre de proa a popa a lo largo de la linea media 
m§s baja del buque sirviendo de ligazón entre las 
cuadernas. 

* CUADERNAS. 
Son las piezas curvas que se afirman en la quilla 

en dirección perpendicular a ésta y sirven para -
dar forma al buque y sostener los fondos. 

* LINEA DE FLOTACION. 

E6 la intersecci6n del plano a nivel libre del -
agua en la superficie exterior del casco. 

* AMURAS Y ALETAS. 
Son las partes curvas de los costados del buque, 

las primeras con respecto a la proa y las segun­

das, a la popa. 

* ALFERIZ. 
Es el rebajo angular que se hace en la roda, qu~ 

lla y codaste para que al entrar en los tablones 

del forro exterior quede a paño. 

* CALAFATEO. 
Es la operaci6n de impermeabilizar o hacer estan­

cos al casco. 



- 28 -

COSTURA. 

Es el intersticio entre dos tablones del forro hecho 
impermeable por medio del calafateo. 

• FORROS EXTERIORES. 

Es la envoltura, parte del casco exterior a las cu~ 
dernas, formada por los tablones o planchas segGn -
sea el buque de madera o de hierro. 

Es importante mencionar que el comercio mar!timo sigue en 

aumento de tal manera, que mientras el tr~fico se incremen­
ta en progresi6n geom~trica, el tonelaje de la flota mar!t! 
ma mundial lo hace en progresi6n aritmética. 

De acuerdo a la Ley Mar!tima Internacional, toda persona 
que forma parte de la tripulaci6n de un barco debe acredi-­

tar una licencia o certificado de identidad profesional que 
indique que estS clasificado para desempeñar el cargo que -
ocupa en el buque. 

M~xico posee una vasta extensi6n territorial de 1'946,825 
Km2, ademSs de 11,593 Km. de litorales-y 231,813 Km2 de mar 

territorial. Con esto, se puede apreciar un gran potencial 

mar!timo de nuestro país para el desarrollo de la marina -­
mercante. (SI 

(5) Agenda Estadística Pesquera. 
Secretaría de pesca 
México, D.F. 
1986 



CAPITULO II 

PANORAMA DEL SEGURO MARITIMO. 

l. DEFINICION. 

En su aspecto m~s general el seguro es un contrato por -

el cual una persona denominado asegurador, mediante una - -
cierta cantidad llamada prima, descarga en todo o en parte 
a otra persona llamada asegurado, de riesgos específicos, -
comprometi~ndose a indemnizar a esta persona de las conse-­

cuencias perjudiciales de ciertos acontecimientos específi­
cos llamados siniestros. 

El seguro contra los riesgos del mar o, en una palabra, 

seguro marítimo, es particularmente atil; es este seguro el 
que ha permitido al comercio marítimo adquirir en nuestros 
d!as un enorme desarrollo y seguridad. 

El seguro es un contrato que existe por el acuerdo de -

las voluntades del asegurado y del asegurador, es un contr~ 
to que impone obligaciones a ambas partes y lleva consigo -

prestaciones recíprocas. 

El seguro marítimo, es un seguro qu~ cubre los riesgos 
que pueden surgir en relación con la navegación a los ob­

jetos transportados, a los medios de transporte y a cier­
tos intereses económicos ligados unos de otros. 
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2. CC•NSIOERACIONES GENERALES DEL SEGURO MARITIMO. 

En el sistema general del seguro, se distinguen dos gru-­

pos fundamentales en atención a la especial naturale2a del -
objeto asegurado: Seguro de daños y Seguro de personas. Los 
primeros protegen al asegurado contra daños de índole patrim2 
nial, 6stos pueden ser terrestres o maritimos; los segundos -

le pr.otegen contra los riesgos en que peligren su propia vida 

o su integridad corporal, como es el seguro de vida o acciden 
tes. 

Los seguros marítimos, que no son en sí más que seguros -­

contra los accidentes de transporte por mar, se subdividen en 
Seguro de Cascos es decir, de los buques y en Seguro de Mercan 

eras, es decir, de los cargamentos. 

Toda actividad comercial, y mSs la marítima, ha sido cons! 

derada una actividad riesgosa. El comerciante naval ha tenido 
la preocupación de prevenir los riesgos o evadir las consecuen 

cias económicas de los siniestros. 

La antigüedad del Seguro Maritimo es incierta, los Lombar­
dos muy probablemente lo conocían y ciertamente la Liga Han-­

se~tica tambi~n lo conocían, aunque no sabemos que tan siste-

m~tica era su prS.ctica. 6) 

Los primeros aseguradores no eran profesional~s, sino hom­

bres de negocios que ocasionalmente aceptaban cubrir cualquier 

riesgo, aunque el comercio era su principal actividad. 

61 DANJON DANIEL. 
Tratado de Derecho Marítimo. 
Tomo I, Editorial Reus 
Primera Edición. Madrid,España. 
1960 
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Existen algunos datos históricos en el Talmud donde se an2 
ta que entre los ribereños del Golfo Pérsico, cuando un navi~ 

ro perdía un navío sin culpa, se le proporcionaba otro na~!o 
por medio de un fondo común de navieros; pero ni en esa:, =ul 
turas ni, en términos generales, tanto entre los griegos co­
mo los egipcios y los romanos se iba más allá de la solidari 
dad familiar para remediar las consecuencias de la realiza-­
ci6n de los siniestros. 

El Seguro Ce Indemnizaci6n es la forma más antigila de se­

guro. Dónde, cuándo y por quién fue por primera vez practic~ 
do permanece como un~ de las preguntas sin respuesta en la -

historia del comercio. Varias naciones reclaman el honor de 
haber sido las primeras en practicar ese tipo de seguro; sin 
embargo, en el siglo XIV uno de los historiadores, Billany, 

es autor de una teoría que declara que el sistema del Seguro 
Marítimo fue practicado en Lombardía en el año de 1182. sin 

preocuparnos de si esto es o no correcto cabe mencionar 7) 

que fue en este tiempo en que las primeras relaciones en el 
comercio internacional empezaron a desarrollarse y a exigir 

un tipo de compensación para las pérdidas que pudieran sur-­
gir de los riesgos propios Uel transporte marítimo. 

Ya los griegos, que sostenían un intenso comercio con las 
diferentes naciones del mundo entonces conocido, practicaban 

una especie de Seguro Marítimo estableciendo un sistema de -

banca o mercado en el cual los diversos armadores podían ac~ 
dir para a$cgurar di!crantc~ riesgo~ que surgieran da la$ -­

travesías, y afectaran a la mercancía transportada. Esta ban 
ca o m~rcado a que hago referencia puede tener un parecido -

al que tiene el moderno mercado de Lloyd's de Londres en la 

7) DANJON DANIEL 
Idem. 
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actualidad. 

La Liga Hanseática era conocida como una agrupación de dive~ 
sas comunidades del Mar Báltico y se le atribuye la creación 

del primer código maritimo: redactaban periódicamente, casi 
de año en año, las actas de la Hanseateut6nica o Leyes de 

Wisby, es decir las reglas de Derecho Marítimo observadas en 
las ciudades del norte de Europa. 

Cuando por primera vez la palabra "Seguro Maritimo" fue -

usada con el significado que actualmente se le da, fue en un 
trabajo hist6rico llamado ''The Chronyc Van Vlandern" de don­

de citó la parte que se refiere al Seguro Maritimo y dice: -

"A la demanda de los habitantes de Brujas, condado de Flandes, 
permite en el año 1310 el astablecimiento a este pueblo de -

una cámara de seguros, por medio de la cual los mercaderes -
pueden asegurar sus propiedades expuestas a los riesgos del 

mar pagando por ello un porcentaje estipulado. 8) 

Los numerosos peligros de la navegaci6n y el considerable 
valor de los buques de carga dieron lugar a la creación del 

seguro marítimo, cuyo nacimiento data del siglo XIV aproxim~ 
damente. 

Uno de los tratados m.S.s importantes fue el "Guidón de la 

Mer" (Guión del Mar) , de autor desconocido y que fue publi­

cado en Francia a fines del siglo XVI. Este traba.jo detalla 

en forma complP-ta cuáles son las reglas y condiciones que -
deben privar en el Contrato del Seguro Marítimo. Posterior­

mente, la Ordenanza de Luix XIV de 1681 vino a fijar legis-

8) WINTER 0, WILLIAM. 
Marine Insurance. Efiitorial McGraw Hill 
New York, N.Y. 
1982 
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lativamente las reglas de los Seguros Marttimos. 

A pesar de esto, al referirse al desarrollo del Seguro M~ 
rltimo como tal, sus orígenes operativos deben ubicarse en -
Inglaterra ya que este país fue donde esta forma de seguro -
adquiri6 un mayor impulso y sus instituciones adyacentes fu~ 
ron perfeccion§ndose con el paso del tiempo. Así pues, exis­

tio la inquietud del Parlamento de tratar de introducir actos 
que declaran como de interés nacional todas las materias rel~ 

cionadas con el Seguro Marítimo. 

En 1906, el Parlamento inglés promulg6 "La Ley del Seguro 
Mar!timo", la cual resume y asienta las bases que todos los 
contratos del Seguro Marítimo actualmente conocidos tienen o 

deben tener para su ejecuci6n. De esta Ley salieron las ba-­
ses que posteriormente servirían para crear en algunos pa!ses, 

tales como Estados Unidos y Australia, sus reglas actuales y 
derechos sobre el Contrato del Seguro Marítimo. 

La naturaleza misma de la Industria del Seguro Marítimo -
excluye prácticamente la posibilidad de su ejercicio en ope­
raciones aisladas e impone la necesidad de que el asegurador 

sea siempre una empresa. El ejemplo más típico e importante 

de U~iones de Aseguradoras Individuales es el que ofrece el 
conocido Lloyd's de Londres, pero las grandes compañías, do­
tadas de capitales enormes y de una basta arganizaci6n como 

"The American Hull Insurance Syndicates" de Nueva York, en -

los Estados Unidos de Nortea~érica, son las que hoy dominan 
en casi su totalidad la esfera comercial del Seguro Marítimo, 

en Arnl!rica. 

Estos mercados marcan la norma en lo que es la suscrip-­

ci6n de riesgos de esa naturaleza. Gracias a su existencia 
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fueron perfeccion~ndose con el paso del tiempo. As! pues, -

existi6 la inquietud del Parlamento de tratar de introducir 
actos que declaran como de interés nacional todas las mate­
rias relacionadas con el Seguro Marítimo. 

En 1906, el Parlamento inglés promulgó "La Ley del SegB_ 

ro Marítimo", la cual resume y asienta las bases que todos 
los contratos del Seguro Marítimo actuc'.l.lmente conocidos -­

tienen o deben tener para su ejecuci6n. De esta Ley salie­
ron las bases que posteriormente servirían para crear en -
algunos países, tales como Estados Unidos y Australia, sus 

reglas actuales y derechos sobre el Contrato del Seguro M~ 
rítimo. 

La naturaleza misma de la Industria del Seguro Marítimo 
excluye pr5cticamente la posibilidad de su ejercicio en -­

operaciones aisladas e impone la necesidad de que el aseg~ 
radar sea siempre una empresa. El ejemplo m5s típico e im­

portante de Uniones de Aseguradores Individuales es el que 

ofrece el conocido Lloyd's de Londres, pero las grandes -­
compañías, dotadas de capitales enormes y de una basta or­
ganización como "The American Hull Insurance Syndicates" de 

Nueva York, en los Estados Unidos de Norteamérica, son las 

que hoy dominan en casi su totalidad la esfera comercial -

del Seguro Marítimo, en América. 

Estos mercados marcan la norma en lo que es la suscrip­
ción de riesgos de esa naturaleza. Gracias a su existencia 

y a su importancia es posible contar en la actualidad con 

un financiamiento s6lido para la ejecuci6n de las grandes 
transacciones que son llevadas a cabo día con d!a dentro 

del mercado de la industria marítima. 
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Y a su importancia es posible contar en la actualidad con un 
financiamiento sólido para la ejecución de las grandes tran­
sacciones que son llevadas a cabo día con día dentro del me~ 
cado de la industria marítima. 

2.1 LA ORGANIZACION LLOYD'S DE LONDRES. 

Sus orígenes datan del año de 16BB en Londres, en un pe-­
qucño café taberna cuyo dueño Edward Lloyd's supo atraer por 

su localización, cerca del río en Tower Street, una cliente­
la dedicada casi exclusivamente a los negocios del mar, ya -

que a este café acudían capitanes y marineros para narrar sus 
hazañas y las incidencias de sus viajes convirtiéndose en un 
centro ideal de contratación para la compra-venta de buques, 

ajustes de fletes y suscripción del Seguro Marítimo. Estos -
Gltimos eran asumidos por individuos aislados, sin nexo esp~ 

cial entre sí, que se dedicaban a otro tipo de actividades -
como banqueros, mercaderes, etc. 

Es pr5cticam~nte imposible tocar el tema de seguros marí­

timos sin pensar en Lloyd's que ha jugado un importante papel 
en el desarrollo de negocios de seguros y ha dado una impor-­
tante contribución de formas y acuerdos a la fecha, en el 

uso de intereses de envíos en el mundo entero. 

Mucho antes de que se establecieran las grandes compañías 

actuales, el negocio del seguro marítimo era llevado por re~ 
ponsabilidad de algunos individuOs, quienes buscaban seguri­

dad para ellos mis~os y en algur.os casos mediante la nctivi­

dad de corredores de bolsa que iban de oficina en oficina y 
obtenían suscripciones de personas con solvencia reconocida. 

En el siglo XVII, cuando la nueva Institución "Casas de -
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Café" comenz6 a ser utilizada corno centro de reuni6n por ho~ 

bres de negocios, se deriv6 un mercado en el que se cncontr~ 

ba un nGmero de hombres dispuestos a realizar transacciones -
en la medida de sus intereses y necesidades y obtenían en una 
visita cuando menos lo que describían las políticas a las que 

se adherían. Una de estas casas fue conservada por Edward 

Lloyd's, la cual evidentemente se convirtió en el principal 
recurso de aquellos interesados en envíos y seguridad marít! 
ma. Desde esa época se fue involucrando gradualmente una gran 

sociedad en forma mundial culminando en la corporación de - -
Lloyd's, eRtablccida bajo leyes en 1871. 

El periódico Lloyd's News, impreso por Edward Lloyd y fun 

dado en 1726,consistía en una sola hoja impresa por ambos l~ 
dos, dedicada a noticias en general y daba a conocer los ín­

dices del movimiento mundial de buques de navegaci6n de alt~ 
na y reseñaba toda clase de acontecimientos marítimos. El a~ 
tualmente conocido como Lloyd's Register of Shipping es una 

de los diarios más antiguos que han existido. 

En el año de 1774, bajo la guía de John Julius Angerstein, 

Lloyd's tomó su lugar en el antiguo Royal Exchange y así PCE. 

manP.ci6 hasta 1833. El edificio y la mayoría de las archivos 

fueron destruidos totalmente por el fuego en el año de 1844. 

Lloyd's entró despu~s can m~s tenacidad como parte impor-­

tantu del reconstruido Royal Exchange, y cuando el nuevo ed.!_ 
ficio fue inaugurado, su Majestad, la Reina Victoria, y su -

Corte asistieron al banquete ofrecido. 

Con el tiempo Lloyd's recopil6 mucha informaci6n, cuidan­

do la construcción y características individuales de cada n~ 
vro, publicando un volumen llamado: Registro Lloyd's; no se 



- 37 -

conoce el tiraje de la primera publicación, pero hay uno en 

existencia con fecha de 1860. Desde que esta empresa empezó a 
crecer, la gran organización conocida como Registro Lloyd's -
de envros ocupa ahora un expléndido edificio en la Calle de 

Fenchurch de Londres. La empresa Lloyd's es ampliamente aceE 
tada en el Comité de Registros de Buques. 

Lloyd's es una Asociación constituida por "members". Para 
poder ser miembro, se tiene que garantizar o comprobar un m.! 
nirno de Activos en inversiones o propiedades que respalden -
las obligaciones. 

Estos miembros se agrupan y forman lo que se denomina un 

Sindicato, el cual nombra al suscriptor en Jefe, quien es -­
una persona con mucha experiencia en seguros y es el Tomador, 

Ce riesgos (Risk'takei:). 
Este Tomador de Riesgo, una vez que est& constituido el Sin­

dicato, recibe ofrecimientos para asegurar o reasegurar neg2 
cios de todas partes del mundo por medio de un intermediario 

(broker) 

Una vez que el negocio y los términos del mismo, en base 
a la experiencia, merecen su aprobación, el suscriptor o To­

mador de Riesgos toma una participación (en %) del mismo. 

Una vez tomada la participación se informa al centro ad­
ministrativo de Lloyd's para su control y registro; cuando 

existe un siniestro, el Corredor envra la información al -­
centro administrativo para la verificación de la aceptación 
del riesgo y que la prima haya sido pagada para poder hacer 

frente al siniestro. 

Lloyd's est<l formado por aproximadamente 23000 "members" 
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que forman 400 Sindicatos y cada Sindicato tiene 1 Suscriptor 
en Jefe y 4 o 5 ayudantes. 

El mercado de Lloyd's está dividido en dos especialidades, 

siendo los más importantes: Marítimo y no Marítimo, lo cual es 
muestra de la importancia que concede Lloyd's al seguro marít,i 
mo y otra de las razones que me impulsaron a realizar este tr~ 
bajo. 

A su vez, estas especialidades se subdividen como sigue: 

MARI TIMO 

NO MARITIMO 

Lloyd's funciona como una Bolsa: 
ccntaje de cada riesgo que se le 

que tratar con varios Sindicatos 

~
carga 
Barcos 
Aviones 

Incendio 

Responsabilidad Civil 
Diversos 

1 
Autos (solamente Reaseguro 

en exceso de pérdi­
das) 

Accidentes Personales 

cada suscriptor toma un po~ 
ofrece. Suele suceder que hay 
para colocar un riesgo. 

Existe un centro administrativo en donde se controla la 

suscripci6n de los negocios. El suscriptor al aceptar un rie~ 
go da una nota de cobertura, que es el resumen de las condici2 

nes pactadas. 

Cada suscriptor tiene asignado un nGmero, que el Corredor 
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debe mencionar cuando efcctGe el pago de la prima en el cen­
tro administrativo, el cual la distribu~•e entre los partici­
pantes. 

Lloyd's cobra 5% de las primas a cada Sindicato para sol-­
ventar sus gastos. Todo el sistema de Lloyd's está computari­
zado. 

Lloyd's está ubicado en la "City" de Londres en donde es­

tdn todos los Bancos, Compañías de Seguros y Corredores de -
Bolsa (LeadenHall) 

Para poder entrar al mercado de Lloyd's los Corredores -­
tienen que ser ingleses, y ser aceptados por Lloyd's. A con­
tinuaci6n mencionaré algunos rle los más importantes: Sedgwick, 

Will-is Faber, Alexander Howden, C,E. Heath, Bain Clarkson. 

En Lloyd's, los Tomadores de Riesgo siEimpre son individuos. 

En 1856, Lloyd's, en conjunto con varias compañías de se­
guros marítimos, estableció la "l\SOciación de Salvamento", -

que era una organización para negociar desastres de envíos, 

operaciones de s.;lvamento, supervisión de daños en barcos y 
bienes y otros problemas surgidos de accidentes marítimos. 

Esta organización llegó a un alto grado de eficiencia bajo -
la dirección de Mr. Joseph Lowery (Director y Secretario - -

quien muri6 en el año de 19361; tiene un récord admirable de 

utilidad y ha sido el medio de seguridad y acuerdo entre - -
Lloyd's y las compañías de protección de bienes comunes. La 

oficina central de la Asociación de Salvamento está actual-­
mente en el edificio de Lloyd's en Londres; hay también ofi-
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cinas en Cardiff, Nueva York, Clcvcland, Montreal y Halifax. 

Durante 184 años, ocupó un lugar en el Royal Exchange, don 
de permaneció hasta que el gran edificio en LcadenHall Street 

estuvo listo para ser ocupado. En el año de 1925, el Rey Jor­
ge V, puso la primera piedra de éste. El 24 de marzo de 1928, 

el Rey acompañado por la Reina declaró inaugurado el edificio 
y el 10 de abril de 1928 comenzó la nueva era. 91 

Formalmente una institución confinada a la seguridad marí­

tima, Lloyd's es ahora en nuestros días un mercado para toda 
forma de seguros marítimos, y ha sido el pionero en una gran 

variedad de coberturas (huracanes, terremotos, marejadas, etc). 

Las principales funciones de la Asociación son las de ne­
gociar cargas dañadas, así como investigar fraudes. No opera 

embarcaciones sino que proporciona salvamentos, contrata se~ 

vicios de reacondicionamiento para carga, provee expertos, -
da informaci6n y asistencia en base a su gran experiencia y 

ayuda a aminorar las pérdidas o daños de barcos y cargas. 

Se debe recalcar que la Asociación no saca ningún provecho 

y actúa para quienes soliciten sus servicios en un tiempo d~ 
tcrminüdo con problemas básicos. 

El trübajo que realiza la asociación puede ser dividido -
en cuatro grandes grupos que son: salvamentos, reparación de 

barcos, cargamentos y diversos, cuyas funciones se definen -

categóricamente así: 

9) CLOWES WILLIAM 
Lloyd's Nautical Year Book 
Publishcd by Lloyd's of London. 
Press LTD. 
London 1981. 
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SALVAMENTO. 

Cuando un buque se hunde o encalla y requiere de r~ 
molcadores, la Asociación se encarga de asistirlo -
en todos los aspectos. 

REPARACION DE BARCOS. 

La reparación de los barcos es de gran importancia 
y forma una gran parte del trabajo de asesoría de -
la asociación. 

• CARGAMENTOS. 

Los peritos de la Asociacion ordenan qué puede ha­
cerse con la carga dañada y hacen las liquidaciones 

en el mejor mercado. 

* DIVERSOS. 
Todo lo relacionado a los daños que sufran los bu­
ques y que puedan ser ayudados por la Asociación. 

Asimismo, en América se fundó un Sindicato con funciones -

similares a la organización Lloyd's de Londres, que se conoce 
actualmente como "The American Hull Insurance Syndicate". Es­

te inició sus operaciones el 21 de julio de 1920. Desde aque­

lla fecha el Sindicato ha suscrito la mayoría de los riesgos 
del Seguro Marítimo cubiertos por aseguradores norteamerica­

nos. La capacidad que tiene el Sindicato permite suscribir -

cualquier tipo de riesgo, ya que cuenta con una cartera de -
buques de diversas nacionalidades cubiertas bajo sus auspi-­

cios; buques de bandera liberiana, inglesa, pañameña, etc., 
de todos los tamaños y tipos, como por ejemplo: buques tan­

ques, buques cargueros, buques graneleros, por citar sólo -

algunos. 
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Se podría resumir, que el gran desarrollo de The American 
Hull Insurance syndicate ha sido principalmente por su polí­
tica de continuidad en la Administración. 

Existe un documento también muy importante que es conocido 

corno el "Shipping Act." que da las normas internas de opera-­
ción en el mar patrimonial y territorial de cada País, pero -

las más importantes fueron hechas en Estados Unidos en la a& 
ministración Rcagan 1984. 

2.2 SOCIEDADES CLASIFICADORAS. 

Los gobiernos de diferentes países han visto la necesidad 

de establecer estándares mínimos de construcción en relación 
con los usos de los buques. A finales del siglo pasado, ini­

ciándose en Londres, se crearon entidades denominadas regis­
tradoras; las que posteriormente se especializaron en los ªA 
pectas técnicos del diseño y construcción de los buques, al­

canzando hoy un alto dominio de la tecnología lo que las ca­

lifica para ser rectoras del control de calidad en la cons-­

trucci6n naval del mundo. 

Como respuesta a la iniciativa en Londres, se formaron en 

Nueva York, París, Hamburgo, Tokio, Moscú y otros lugares, -
las entidades registradoras y clasificadoras más importantes 

del mundo,que son: 

Lloyd's Registcr of Shipping 

American Bureau of Shipping 

Bureau Vcritas 
Germainsher Lloyd 

Nippon Kaiji Kyokai 
Rcgister of Shipping of URSS 

Det Norske Veritas 

Inglaterra 

E~tados Unidos 

Francia 
Alemania 

Japón 
Rusia 

Noruega 



- 43 -

Las sociedades clasificadoras mencionadas tienen distri­
buido el mercado principalmente con los buques de la bande­

ra de su país y después por &rea de influencia econ6mica, ~ 

en este momento está influyendo en forma importante su cap~ 
cidad técnica y administrativa para poder penetrar a otros 
mercados. 

La diferencia en el caso de los peritos de las diferentes 
sociedades clasificadoras es muy relativo en términos gener~ 
les el costo es muy parecido aproximadamente 0850 por visi­

ta anual y 0 350 por visita adicional que cubre 3 horas o -
fracción de tiempo extraordinario para el in_spector. 

Existen dos tipos de inspectores, el exclusivo y el no -
exclusivo "Exclusive Surveyor" y "Non Surveyor", la diferen 

cia es que uno es empleado de la sociedad clasificadora y -
el otro trabaja por honorarios, pero los dos con las mismas 

reglas de clasificación. 

La relación que tiene México con las diferentes socieda­

des clasificadoras es de que se le$ reconoce por el Gobier­

no Mexicano su calidad y capacidad para la participaci6n en 

el desarrollo de conceptos, proyectos, construcción y perm~ 
nenc~a en clase, con casi todas existe relaci6n pero la m5s 

estrecha es con American Dureau Shipping IABSI que es la -­
norteamericana, principalmente por la cercanía territorial. 

"ABS" es la sociedad clasificadora que mayor intervención 

ha tenido en el desarrollo de Proyectos de Construcción de 

Barcos en México, por ejemplo; los barcos graneleros de - -
22,000 TPM "Atlahua" y "Teoatl", que fueron los primeros 

barcos que se construyeron de este tipo en México. 
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Existe una sociedad clasificadora mexicana dcn~minada -­

" Reclamex" (Registradora y Clasificadora Nexicanal cuyo Di­
rector General es el Cap. Luis Jiménez Fernández. se cons­

tituy6 con el objeto de hacer clasificaciones a las embarc~ 
ciones de Bandera Mexicana principalmente basada en reglas 

avaladas y elaboradas conjuntamente con la sociedad clasif! 
cadora Francesa "Bureau Veritas". 

Sin embargo actualmente todav!a no es reconocida interna 
cionalmente debido al volumen de toneladas de registro que 
maneja, ya que se tienen que manejar m~s da 2 1 000,000 de -­
TRB. 

El proceso para la construcci6n de un buque es el que a 
continuaci6n describo: 

• Aprobaci6n de planos de diseño y maquetas por la -

entidad de registro y clasificaci6n escogida. 

Aprobaci6n del astillero y de los materiales a uti­

lizar en la fabricaci6n del casco y la maquinaria -

por la entidad registradora y clasificadora escogi­

da. 

* Supervisi6n total de la construcci6n y pruebas por 
parte de la entidad registradora y clasificadora. 

Una vez que se hayan cumplido los tres pasos antes menci2 

nades para buques nuevos, se le extiende un certificado que 
acredita su clasificaci6n m~xima para el servicio a que se 

va a dedicar. 

Los s!mbolos m~ximos de clasificaci6n extendidos por las 
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siguientes: 

Entidad Clasificadora 
Lloyd's Register of Shipping 
American Bureau of Shipping 
Bureau Veritas 

Germainsher Lloyd 
Nippon Kaiji Kyokai 
Register of Shipping of URSS 

Det Norske Veritas 

Símbolo 
lOOA 1 

Cruz de Malta A-1 

1 3/3 E.Cruz de Malta 
Cruz de Malta 100-A-4 

Ns• 
Estrella p 4/1 e 

Cruz de Malta lAl 

Cuando se trata de buques ya construidos que requieren 
ser clasificados, deben someter sus planos a consideraci6n 

de la entidad registradora clasificadora escogida y subir el 
buque a dique para inspecci6n total de todo casco, maquina-­

ria y equipo. Si el buque pasa las inspecciones y pruebas, -
la entidad podr6 clasificarlos en un segundo nivel, es decir, 

quitSndolc el símbolo m6ximo. 

La clasificaci6n máxima se otorga a un barco cuando éste 
fue planeado, construido y supervisado por alguna de las so­

ciedades clasificadoras reconocidas mundialmente, de acuerdo 
a los procesos señalados anteriormente. 

La clasificación máxima s6lo se puede otorgar cuando el -
buque es nuevo y fueron revisados desde un principio planos, 

materiales, maquinaria y construcción, cada sociedad clasif1 
cadera tiene su propia simbología para expresar la máxima -­

clasificación. En el punto 2.2.1 menciono información adici2 

nal sobre clasificación. 
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2.2.l CLASIFICACION. 

La clasificaci6n de un buque significa que estS co~ 

siderado apto para desarrollar operaciones de acueE 
do con el uso asignado. Normalmente después del srm 

bolo de su clase, debe indicarse el servicio. Ejem­
plo: lOOA-1 Carga General o 100-A-l Petrolero. 10) 

La clasificaci6n que ostenta un buque al ser lanza­
do al agua y puesto en servicio es v§lido por un p~ 
riodo de cuatro años, siempre que su certificado de 

línea de carga muestre que se le ha inspeccionado -
cada año a flote en relaci6n con el estado de su ca~ 
ce y maquinaria y cada dos años en dique seco. 

A medida que el buque se hace viejo, las inspeccio­

nes exigidas por cada periodo de cuatro años, son 

mSs estrictas. Es as! corno después de 12 años o del 
tercer período, se deber§ efectuar una medici6n de 

espesores de las planchas y los escantillones o es­

tructura interna y as! sucesivamente cada periodo -

se efectuar§ tal verificaci6n y se deberSn renovar 
las partes que estén por debajo del límite de des-­

gaste fijado, que oscila entre un m~ximo de 20 a 30 

por clento de acuerdo a su ubicaci6n en el buque y 
a los esfuerzos a que esté sometido. 

Es en consecuencia un aspecto técnico importante para 

los suscriptores, conocer el estado de clasifica--

10) APUNTES SOBRE LA CLASIFICACION DE BUQUES IMPARTIDA POR 
LA SOCIEDAD CLASIFICADORA NORUEGA DET NORSKE VERITAS. 
México, D.F. 
1983. 
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ci6n de los buques que est5n bajo su portafolio. 

3. OBJETO DEL CONTRATO. 

El objeto del contrato de seguro estS constituido por: el 
interés asegurable en general y el interés asegurable en pa~ 
ticular. 

Durante mucho tiempo, se ha considerado como objeto del -
seguro al bien mismo expuesto al riesgo; esta tradici6n se -
conserva a través de los años en la generalidad de los c6di­
gos y leyes, particularmente en nuestro Código de Comercio. 

Sin embargo, esto no constituye la totalidad del objeto del 
seguro, ya que existen otras consideraciones para estipular 

el seguro sobre un mismo bien, como es principalmente el va­
lor econ6mico independientemente de que se asegure o no. Por 

ejemplo; las mercancías, la tripulación, otros intereses que 
puedan exist~r en el barco pueden ser objeto de seguro, ind~ 

pendientemente del valor del casco. 

Así pues, el objeto estS constituído por el interés que -
tiene el asegurado en el bien expuesto al riesgo; el interés 

que r.epresenta para el asegurado, esa parte alícuota es lo -

que comprende dicho objeto; cabe añadir, que faculta para -­

asegurar no sólo a los propietarios, sino a todos los que -
tengan interés o responsabilidad en la conservaci6n del bien, 

por ejemplo, el caso del Beneficiario Preferente. 

El contrato procura satisfacer la eventual necesidad de 

reparar un daño, ocasionado por la realizaci6n de un evento 
donde cada uno genera necesidades distintas, se hace preciso 

concretarlas en cada caso particular. Para ello, el seguro -
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de daños atiende a la dcterminaci6n precisa del daño caus~ 

do. La relación puede cubrir la posibilidad de una des­
trucción o eventualidad por la causa de un siniestro. 

La profesión del asegurador es ejercida casi siempre 
por grandes sociedades o compañias. Con el fin de facili-
tar la tarea se han establecido modelos de contratos de s~ 
guros, imprimiendo en ellos las fórmulas que indican sus -

principales condiciones o como comúnmente se les dice, las 

condiciones generales. Esto sirve para dar constancia a -
los contratos de seguros y que se llaman pólizas. 

En el Articulo lº de la Ley sobre el Contrato de Segu-­
ros define 6ste de la siguiente manera: "por el contrato -

del seguro, la empresa aseguradora se obliga, mediante una 

prima, a resarcir un daño o a pagar una suma de dinero al 

verificarse la eventualidad del contrato". 11 

Tambi~n menciona la Póliza como contrato de adhesión en 

su Articulo 19°: "Para fines de prueba, el contrato de s~ 

guro, asi como sus adiciones y reformas, se hará constar -

por escrito. Ninguna otra prueba, salvo la confesional, -

ser~ admisible para probar su existencia, asI como la del 

hecho del conocimiento de la aceptación, a que se refiere 

la primera parte de la fracción I del Articulo 21ª. 21 

De esta manera el único medio de prueba que la Ley men­

ciona como eficaz para probar la existencia de un contrato 

11 Ley sobre el Contrato de Seguro, 
C6digo de Comercio y Leyes Complementarias. 
Editorial Porrúa, S.A. M~xico 1982. 

2 IDEM 
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de seguro, es la P6liza. 

Como se mencion6 anteriormente, el contrato se realiza 
a trav€s de un documento llamado "P6liza". La P6liza es -

el documento constitutivo y probatorio del contrato, lo -­
que está contenido en sus diferentes extremos de ella, foE 

man las verdaderas cláusulas y condiciones contractuales. 
En la actualidad, la forma de la P6liza no está sometida a 

un modelo determinado por la Ley y por lo general se ex- -
tienden ya impresos por las compañias aseguradoras, inclu­

yendo las cláusulas más usuales de tal forma que basta 112 
nar aquellas menciones que necesariamente vartan en cada -
asegurado. 

Los datos principales que contiene una p6liza son: 

• Nombre del Asegurado. 

Quien hace el contrato con la compañta de seguros o a 
quien se tiene que facturar el documento. 

• Domicilio del Asegurado. 

Lugar en donde se encuentra fisicamente el riesgo o -

lugar de cobro. 

• Nombre de la embarcaci6n. 

Para poder identificar plenamente en cuanto a sus ca­

racteristicas y en el momento de la inspecci6n fisica. 

• Año de construcci6n. 

Fecha en la que se termin6 de construir el barco, ya 

que en algunas ocasiones se presenta el caso de que -
un barco se empieza a construir pero no se termina, -

ya sea por falta de presupuesto o materiales o cual--
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quier otra causa y posteriormente, se vuelve a conti­
nuar con la construcci6n y la fecha de terminaci6n s~ 

r5 considerada como el año de construcci6n. 

• Tonelaje Bruto º 
• Tonelaje Neto 0 

• Eslora º 

• Manga 0 

Puntal 
• calado 0 

• Tipo de Cobertura. 

Existen dos tipos de coberturas, a las que normalmen­
te se conoce como cobertura completa que incluye la -

p6rdida total, avería particular y general y gastos -

de salvamento; y la limitada que s6lo cubre la p6rdi­
da total y gastos de salvamento. 

• suma asegurada. 
l~stc es uno de los puntos m.iis delicados en el Seguro 

de Cascos Embarcaciones, ya que existen como en los -

demás seguros de daños dos tipos de Suma Asegurada, -

que son: valor real y valor de reposici6n. 

valor real: Es el valor de un bien nuevo ~ la d~ 
preciaci6n que ha sufrido al momento de la valuaci6n. 

Valor de reposici6n: Es lo que 

bien en este momento sin a?liccr 

• Vigencia. 

costaría comprar 

la depreciaci6n. 

un -

Este seguro estar5 vigente desde las 24 horas del día 

"x" y terminar.ii a las 24 horas del dias "y" conside-­

rnndo como vigencia un año. 

ºMencionados en el Capítulo l. 
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* Beneficiario Preferente. 

Esta cl&usula que se inserta en la p6liza indica si -

existe un gravamen de un barco: a quién se le deber~ 

pagar en casa de un siniestro hasta por el interés -­

que le corresponda a la institución bancaria o al - -

acreedor del bien. 

4. TIPtl::i DE SEGUROS. 

Existen diferentes tipos de seguras marítimos, como son: 

• SEGURO DE BUQUES O SEGURO DE CASCOS. 

Este tipo de seguro cubre el interés sobre la substaa 

cia misma. Como el buque en el conjunto de sus ele-­

mentas constituye una universalidad de cosas, es oh-­

vio que la ley permita asegurar separadamente casco,­

aparejo, m~quina, víveres, combustibles y dem§s acce­

sorios que constitu'.l•en el armamento, como pertrechos 

de guerra, artillería, es decir, se incluye el casco 

propiamente dicho. 

• SEGURO DEL FLETE. 

El flete es la cantidad que paga el dueño de la mer-­

. canc!a al armador del Barco para que ésta pueda ser -

transportada. El Seguro del Flete es el que proteje 

al dueño del barco por los fletes que no sean pagados 

porque la mercancía no lleg6 a su destino. 

El Seguro del flete puede zcr bruto o neto. El prim~ 

ro comprende la totalidad de la suma a pagar al fle-­

tante; el segundo consiste en aquella suma que resta 

al fletante en concepto de ganancia, después de des-­

contar del flete las gastos de industria y transporte. 
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• SEGURO SOBRE MERCANCIAS. 

Es el objeto de un fletante, pudiendo ser sobre nave 

designada o sobre nave sin determinarse. El primero 
expresa la nave en que deberían de viajar las mercan­

cías; el segundo llamado en la pr~ctica seguro "Quo­

Vis", la mercancía podr~ viajar por virtud del contr~ 
to en cualquier barco. 

Este puede incluir una cobertura de beneficios esper~ 

dos donde se le retribuir~ la pérdida del costo de -­
las mercancías y el perjuicio que haya tenido por ha­

ber dejado de ganar al no poder vender la mercancía -

en el lugar del destino. 

• POLIZA ABIERTA. 
Conocida comOnmentc con este nombre, es un contrato a 

base de mutua confianza y buena fe que celebran el -­

asegurado y la compañia para obligarse. La Compañia 
se obliga a cubrir todos los embarques con o sin avi­

so anticipado y el asegurado a comunicar a la compa-­

ñ!a todos sus embarques en el momento de tener conoc.f. 

miento de ellos. 

5, OBLIGACIONES DE LAS PARTES EN EL CONTRATO DE SEGUROS. 

~.l OBLIGACIONES DEL ASEGURADO. 

El asegurado est~ obligado, por la naturaleza misma del 

contrato de seguros, a dos obligaciones principales: prim~ 

ro, debe pagar la prima y segundo, cuidar de los bienes -­

asegurados y facilitar determinados datos a la empresa as~ 

guradora, tratando de ser lo m~s exacto posible. 
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Si infrige cualquiera de estas obligaciones; primero 
por la falta de pago de prima, habría cancelaci6n de la p5-

liza; y en el segundo caso, incurriría en "reticencia" o d!!. 
claraci6n inexacta. 

El asegurado debe ·pagar al asegurador el precio del 

seguro o prima, ya que esta es la remuneraci6n o recompensa 
del servicio que el asegurador presta al asegurado, encar­
gándose de los riesgos y d5ndole seguridad. 

El Art. 31° de la Ley sobre el Contrato del Seguro -
nos dice: "El contratante del seguro estar§. obligado a pagar 

la prima en su domicilio, si no hay estipulaci6n expresa en 
contrario". 3) 

La prima es correlativa con los riesgos; el monto de 
la prima proporcional a los riesgos que tienen los bienes -
asegurados siendo tanto más elevado cuanto mayores son los 

riesgos. 

El Artrculo Bavo. de la Ley sobre el Contrato de S!!. 
guro nos dice: "El proponente estar:! obligado a declarar -

por escrito a la empresa aseguradora de acuerdo con el - -

cuestionario relativo, todos los hechos importantes para -
la apreciaci5n del riesgo que puedan influir en las condi­
ciones convenidas, tales como los conozca o deba conocer en 

el momento de la celebraci6n del Contrato". 4) 

El Artrculo 47 de la misma Ley, se refiere a las -­
consecuencias que el incumplimiento de dichas obligaciones 

por parte del asegurado, pudiera acarrear. 

3) IDEM 
41 IDEM 
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5.2 OBLIGACIONES DEL ASEGURADOR. 

El. asegurador estti. obligado esencialmente a dos as­
pectos. El primero, deberá entregar al asegurado el r.on-­

trato de seguro, as! como, sus adiciones y reformas por e~ 
crito, (Art.19° lSCS) 1 y el segundo, de pagar al asegurado 

en caso de siniestro, una indemnizaci6n, es decir, una ca~ 
tidad de dinero correspondiente a las p~rdidas pecuniarias 
sufridas por éste. 

Art. 20ºde la Ley del contrato sobre el Seguro nos 

c~presa lo siguiente: "La empresa aseguradora estará obli­

gada a entregar al contratante del seguro una p6liza en la 
que consten los derechos y obligaciones de las partes. La 

p6liza deberá contener: 

I. Los nombres, domicilios de los contratantes y -­

firma de la empresa ascguradora1 

II. La designaci6n del bien o de la persona asegura­

da1 

III. La naturaleza de los riesgos gar.antizados1 

IV. El momento a partir del cual se garantiza el rie!_ 

go y la duraci6n de esta garant!a1 

v. El monto de la garant!a1 

VI. La cuota o prima del segurar 

VII. Las demás cláusulas que deban figurar en la p6liza 
de acuerdo con las disposiciones legales, as! como, 

las convenidas lícitamente por los contratantes, 5) 
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El seguro maritimo es de carScter formal y solemne. En 
la actualidad, con el documento constitutivo (P6liza) se -
definen claramente las diferentes cl~usulas y condiciones 

contractuales prevaleciendo clausulados en idioma inglés 
debido a una pr&ctica de entendimiento internacional. 

Se puede reconocer a la P61iza coma un verdade'ra titulo 
de crédito con las caractertsticas de ser un titulo causal 

y un titulo impropio para la circulnci6n. 

El seguro tiene por fin, reparar las p~rdidas sufridas 
por el asegurado tanto en daños materiales como en dcsem-­
bolsos ocasionadas por los bienes amparados. 

El asegurador es la persona que asume el riesgo. Este 

se obliga a pagar hasta la suma asegurada, si el riesgo -­
asegurado causa daña o pérdida. Las circunstancias en que 

est& obligado a pagar se dcterminarSn por la p6liza que in 
corpora al contrato del seguro. El principal evento con-­

tra el que una p6liza marttima pretende proteger al asegu­
rado es la pérdida por los daños ocurridos por los peli- -

gros del mar o de la navegaci6n. 

Normalmente, la prima es fijada por las compañías aseg~ 
radoras, las cuales aplican a los asegurados sus tarifas -

especiales. Ordinariamente, no existen diferencias nota-­

bles entre las tarifas de las diferentes compañias, por -­
que el Mercado Internacional del Seguro ha originado una -

concurrencia entre los aseguradores 

cuencia la creciente uniformidad de 
lo IV se ampltan estos conceptos) • 

que trae como canse- -

primas. (En el C.'.1.p1tB_ 

Actualmente para establecer sus t.'.l.rifas, se reunen fun­

cionarios técnicos de todas las Compañtas de Seguros, de -
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la Comisi6n Nacional Bancaria y de Seguros (C.N.B.S.) y de 

la Asociaci6n Mexicana de Instituciones de Seguros IA.M.I. 

S.), quienes designan un comité que se encargará del anál1 
sis y determinaci6n del porcentaje máximo de comisi6n para 
cada uno de los ramos. Los acuerdos de este comité son de 

observancia obligatoria para todas las Compañías Asegurad2 
ras (aunque no hayan tenido un representante en el Comité). 
El porcentaje así determinado es presentado a la Secreta-­

ría de Hacienda y Crédito Público para su autorizaci6n y -
una vez autorizado se utiliza para recargar la tarifa bás! 
ca, obtenida con experiencia extranjera. 

Para la Aseguradora, el costo de operaci6n depende de -

los contratos de Reaseguro que haya celebrado, de su expe­
riencia de siniestralidad y de la eficiencia administrati­

va, que logre, siendo el primero de estos elementos el más 

fuerte. 

Cuando los gastos de operaci6n de una o m5s Asegurado-­
ras no logran ser cubiertas por las primas cobradas, puede 

solicitar ante la AMIS, que se inicie un proceso de revi-­
si6n del porcentaje máximo mencionado, 

En. el siguiente capítulo, se mencionarán los riesgos a 

que se encuentran expuestos los buques y los casos de ave­
rías en que el asegurador está obligado a cubrir por medio 

de una indemnizaci6n, así como, las coberturas correspon-­

dientes. 



CAPITULO III 

RIESGOS Y COBERTURAS EN EL SEGURO MARITIMO 

l. RIESGOS EN GENERAL. 

La idea general de riesgo supone la existencia de -­
una situación en la que sea posible la realización de un 
acontecimiento dañoso. 

El riesgo consiste en la posibilidad de que se produ~ 
ca un siniestro,o sea la incertidumbre del acontecimiento 

de una contingencia desfavorable. El seguro puede cubrir 
este riesgo durante un periodo determinado. Los sinies-­
tros ocurridos fuera del límite señalado no generan res-­

ponsabilidad para el asegurador. 

La influencia que 
ne en la delinitación 

asegurador sólo asume 

la relación de lugar o espacio ti~ 

del riesgo, se aplica ya que el -­
responsabilidad cuando el evento d.,!! 

ñoso se realiza en un lugar determinado. En el caso del -
seguro marttimo,no se aplica de una manera rígida, ya que 
el movimiento inherente a la navegación no permite en 

la mayoría de los casos, vincular el riesgo a un lugar o 
espacio determinado, por amplio que éste sea. 

Los riesgos cubiertos por el seguro marítimo son - -

aquéllos denominados .. Riesgos de Navegación". 



- sa -

Muchas veces el mar no es m~s que el medio natural en -
que el siniestro se origina por causas totalmente ajenas a 

su acci6n, debidas al hecho del hombre, o al caso fortuito. 

Este principio de que el Seguro Maritimo cubre los rie~ 
gos de la Navegaci6n, tomado en sentido estricto, podria -
formularse sencillamente de este modo: del Seguro Marítimo 

quedan excluidos los riesgos terrestres; pero pr&cticaman­
te el alcance del principio no coincide con los términos -
del enunciado; unas veces en raz5n de la navegaci5n mixta 

(maritima-fluviall, que se ven obligados a ~fectuar los b~ 

ques; por ejem~ln las embarcaciones de Pemex en el Rio -
Coatzacoalcos que desarh:x:nr. en el Golfo de México y otras -
en considcraci6n a ciertas operaciones principalmente car­

ga y descarga, que vienen a ser como un preliminar o cont! 

nuaci5n del viaje o transporte maritimo y finalmente a ca~ 

sa de la naturaleza y destino especial comGn de todos los 

buqties. 

En la actualidad, el Seguro Marítimo cubre en todos los 

pa!ses una serie de riesgos que por su propia naturaleza -
deberían ser cubiertos por un seguro terrestre. Cabe des­

tacar los m&s importantes: 

• La frecuencia con que los buques se ven obligados a -

navegar por aguas interiores ha hecho que el Seguro 

mar!timo extienda su garantía a aquellos riesgos que 

puedan amenazar al interés asegurado durante esa nav~ 

gaci6n, por vías o canales navegables. 

Adem~s, cuando se trata de seguro de facultades, es -

frecuente que las mercancías aseguradas hayan de ser 

objeto de un seguro terrestre accesorio, bien para -­
llegar al puerto de embarque, bien después de su des-
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carga para llegar al punto de su destino. Aunque en 

realidad a este doble transporte deben corresponder -

dos seguros distintos y separados: Terrestre y Mar!ti 
me, las compañ!as de seguro mar!timo, para evitar com 
plicaciones y dar facilidades al asegurado, suelen -­

aceptar cubrir también los riesgos correspondientes -

al transporte terrestre, considerando como preliminar 
o consecuencia de la navegaci6n misma. Esta circuns­
tancia no hace cambiar la naturaleza del seguro mar!­

timo ni lo convierte en un seguro mixto o combinado, 

* Si a consecuencia de un naufragio, avería u otro acci 

dente de mar se desembarcan temporalmente las mercan­

c!as aseguradas en un punto intermedio a la ruta a s~ 

guir, se entiende que el dueño de éste ~aporte los 

riesgos terrestres. En este supuesto, debe admitirse 

que el seguro siempre cubre tales riesgos, aunque no 

se haya pactado así en la p6liza, pues aunque son de 

naturaleza tP.rrestrc, son consecuencia de un sinies-­

tro marítimo. 

También los buques que se pueden hallar expuestos en 

ocasiones a riesgos que no pueden considerarse propi~ 

mente de la navegaci6n; así ocurre con los barcos fon 
deados y temporalmente retirados de la navegaci6n. 

sin embargo, tambi~n estos riesgcs son cubiertos nor­

malmente por las p6li2as del Seguro Mar!timo sobre -­

cascos. 

con m~s dificultad podría tropezar la extensi6n del -

seguro mar!timo a los riesgos que amenacen a un navío 

durante el periodo de construcci6n. 
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LoS riesgos considerados en la p6liza que, salvo pa~ 
to en.contrario, cubre todo seguro marítimo, es decir, -

aquéllos que alcanzanl~ responsabilidad del asegurado au~ 
que no se enlisten concreta e individualmente en el con-­
trato, son los denominados fortuitos o causales, lo mismo 

si son debidos a la acci6n de los elementos naturales, -­
al hecho de terceras personas, al inter~s que se asegura 
6 extrañas al servicio del buque o del asegurado. 

1.1 FACTORES QUE DETERMINAN LOS RIESGOS EN CASCOS DE 

EMBARCACIONES. 

Los factores m6s importantes son los que a con­

tinuaci6n se mencionan: 

1.1.1 EL TIPO DE EMBARCACION. 
Se puede agrupar la gran variedad de em-­

barcaciones en determinadas categorías, -

que se distinguen entre s!. 
El tipo de embarcaci6n es un factor de-­

terminante en cuanto a los riesgos que -

se presentan. Entre los m~s importantes se 

pueden enunciar: 

• Buques de Pasajeros. 
• Buques Mixtos (tanto de pasajeros como de 

carga). 

* 
• 

Buques de Carga. 

Pesqueros . 

Yates. 
• Remolcadores. 

• Transbordadores. 
• Dragas, grQas flotantes y dem6s unidades 

para trabajos especiales. 
* Buques- Tanque. 
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1.1.2 CARACTERISTICAS DE LAS EMBARCACIONES. 
El tamaño de una embarcaci6n es un factor i~ 

portante para clasificar y suele expresarse 
en toneladas de Registro Bruto, como ya se -

mencion6 en el Capttulo t. Otro factor im-­

portante consiste en saber si las embarcaci2 
nes cuentan con propulsi6n propia (corno son 
motonaves, vapores, rnotoveleros, veleros y -
los rn§s modernos buques nucleares). 

1.1.3 ZONA DE NAVEGACION DEL BUQUE. 
Es obvio que un buque que se limita a nave-­
gar en una zona determinada no presenta el -

mismo riesgo que un buque que navega por to­
do el mundo. Por consiguiente, es esencial 

fijar ciertos límites de navegaci6n dentro -
de los cuales rigen las condiciones del seg~ 

ro. 

Los viajes m§s all§ de los 11mites de naveg~ 

ci6n pueden excluirse del todo o mantenerse 
cubiertos mediante primas a convenir. 

1.1.4 EL ARMADOR Y LA GERENCIA. 
El propietario, quien en el caso del seguro 

de cascos es el Armador y la Gerencia del b~ 

que o la flota a que ~ste pertenece son ele­
mentos b&sicos para la evaluaci6n del riesgo 

subjetivo !riesgo moral). 

Para evaluar el riesgo moral se consideran -

los siguientes aspectos: 

* Los antecedentes del Armador 
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* Si se ha cambiado de Compañ!as de Seguro o 
no. 

* El récord de captura en base a las bitaco­
ras de cubierta. 

* El mantenimiento de las embarcaciones, ba­
s~ndose en los certificados de inspecci6n 

y ava!Go que practican anualmente los ins­
pectores independientes. 

* El r6cord de siniestridad del armador. 

* La solvencia moral a trav~s de sus inver-­
siones bancarias. 

En el seguro de cascos, el bien asegurado e!! 

t~ perfectamente al alcance del armador, - -
quien no s6lo puede ejercer un control sobre 

su buque, sino que selecciona personalmente 

a la gente a quien conf!a sus bienes. Es el 
Gerente o el armador quien controla al capi­

tSn y quien decide la forma en que operará -

su buque, por cuáles rutas navegará, qué ti­
po de carga transportará, que calidad de of.,! 

cialcs y tripulaci6n manejará el buque, etc. 

Estos son algunos de los riesgos que se destacan por su 

importancia econ6mica y por las dificultades que en algu-­

nos casos plantean. 

En atenci6n a estas circunstancias se describirán las -
coberturas, que son un factor predeterminante y principal 
para la evaluaci6n y apreciaci6n de los riesgos a cargo -­
del asegurador. 

Los principales riesgos, coberturas y exclusiones que -
existen y se utilizan en el mercado mexicano son: 

* Aver!as y Cargos de Salvamento. 
* P~rdida Total. 
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* Riesgos de Navegaci6n. 
* Protecci6n e Indemnizaci6n (PandI). 
* Exclusiones a la P6liza BSsica. 

2. AVERIAS Y CARGOS DE SALVAMENTO. 

2.1 AVERIA PARTICULAR. 

Son averías simples o particulares, por regla gene­
ral todos los gastos y perjuicios causados en el buque y -
en su cargamento, que hayan redundado en beneficio y util! 
dad comGn de todos los interesados en el buque y su carga. 
Es decir, aqu6llo que finicamente alcanza al bien dañado -­
por causa o accidente eventual, anormal o fortuito, como 
tal, imprevisto e inevitable. Esta avería difiere de la 
gruesa por su carScter de limitaci6n al objeto que sufre 
el daño, sin intervenir para nada la voluntad del hombre 
para producirla. 

La aver!a particular serS.todo aquel daño que sufra el 
buque asegurado que no llegue a ser considerado como PGr-­
dida Total. 

Los conceptos quedan delimitados ya que, si por un lado, 

se estS cubriendo la contribución a la avería gruesa, pero 
no se cubre la avería particular, el daño parcial resenti­
do por el casco no se indemnizar§. La avería particular -
debe obedecer directamente a uno de los riesgos cubiertos. 

Los daños materiales que sufra el buque y que se deter­
mine como Avería Particular deben ser a consecuencia dire~ 
ta de: la furia de los elementos, explosi6n y rayo, varada, 
hundimiento, incendio, colisión del buque, maniobras de -­
carga, transbordo, descarga o aprovisionamiento, rotura, -
descompostura mec~nica, falta de resistcn~ia o dasg~sta n~ 
tura! en cu~lquier parte del buque, baratería del capit§n 
o de la tripulaci6n y responsabilidad civil del naviero -­
por abordaje. 
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2 • 2 AVERIA GRUESA O GENERAL. 

La Ley de Navcgaci6n y Comercio Mar1timo define 
en su articulo 256 cama avería gruesa o comt1n: "Todo da­
ño o gasto extraordinario, ocasionado deliberada y dire~ 

tamente por actos del capit~n al buque o a su cargamento 
para salvarlos de un riesgo conocido y real". 

El derecho Mar1timo Internacional reconoce el -
mismo concepto y ~stc se ha adoptado en la convenci6n 

que tradicionalmente conocemos como "Reglas de York y A!!! 
beres". 

Como se ve, el acto de averia común consiste en 

efectuar un sacrificio, un gasto o un arriesgamiento ex­

traordinario cometido deliberadamente y ajustado oportu­

namente con el fin de salvar la expedici6n mar1tima de -
un peligro conocido e inminente de p~rdida que pueda po­

ner en peligro a la comunidad de intereses comprometidos 

en dicha expedición. 

En la aventÜra mar1tima están comprqmetidos mu­
chos intereses de diferentes propietarios a saber: el b~ 

que y sus pertenencias, el flete y la carga. 

cuando el peligro de mar se presenta. y amenaza 

con que se pierdan tanto el casco como la carga, el cap! 

tán de la embarcación sopesa ante si mismo o ante el co~ 
sejo de oficiales, la necesidad de realizar gastos extr~ 

ordinarios con el fin de prescrV3r los intereses comprom~ 

tidos en la aventura. 
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Cuando el capitSn decide realizar los gastos te~ 
dientes a disminuir el daño a los intereses o evitar que 

éstos se pierdan, existe un acto que se conoce como "decl~ 
raci6n de aver1a gruesa". 

Esta declaración implica que todos los gastos -
que se realicen tendientes, como ya mencioné, a evitar que 

el daño aumente o que los intereses se pierdan, serán sufr~ 
gados en proporci6n, por regla general, entre el casco, la 
carga y el flete. 

Los factores esenciales de la aver1a gruesa son: 

• El peligro debe ser real e inminente. 

• El acto de aver1a general debe ser voluntario e 

intencional. 

• El sacrificio debe ser prudente y los gastos ra­
zonables. 

• Las p~rdidas deben ser extraordinarias en natur~ 

leza. 

• La aventura debe ser salvada. 

La Ley de práctica en el ajuste de aver!a gruesa 

o general var1an hasta cierto punto. En el año de 1890 se 
adoptaron las Reglas de York-Amberes. Estas reglas nunca 
tuvieron la fuerza de la Ley. En 1924 fueron complementadas 

y enmendadas. 

En 1949, se promulg6 una tercera versi6n, conoci-
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da como "Reglas de York-Amberes 1950", Mli.s tarde se nom­

br6 una comisi6n para estudiar posibles modificaciones a 
estas Reglas. 

Finalmente,se convoc6 a una conferencia plenaria del 

Comit~ Marítimo Internacional en Hamburgo, en abril de 
1974 en la cual, despu~s de largos debates, se aprob6 el 

texto de las Reglas de York-Amberes de 1974. 

Reglas de Interpretaci6n.- En el ajuste de averías 
gruesas se aplicarán diferentes reglas alfab~ticas y nu­

m~ricas, con exclusién de cualquier ley o pr:ictica incomp!!. 

tible con dichas reglas. 

A título enunciativo son las siguientes: 

REGLA A.- Existe un acto de avería gruesa cuando so­

lamente, intencional o razonablemente se contraiga o ha­
ga un sacrificio o gasto extraordinario para la seguri-­

dad coman con el objeto de preservar de un peligro las 
propiedades comprometidas en un riesgo coman marítimo. 

REGLA e.- Los sacrificios y gastos de avería gruesa 

serli.n soportados por los diversos intereses contribuyen 

tes. 

REGLA c.- Solamente serli.n admitidos en avería gruesa 

aquellos daños, pérdidas o gastos que sean a consecuen-­

cia directa a ésta. 

REGLA o.- La obligaci6n de contribuir a la aver!a -­

gruesa no se altera aunque el hecho que motiv6 el sacri­
ficio o gastos se atribuyera a una de las partes interes~ 
das. 
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REGLA E.- La prueba de que una p~rdida o gastos puedan 

ser admitidos en avería incumbe a la parte que reclame tal 
admisi6n. 

REGLA F.- Cualquier gasto adicional hecho en sustituci6n 

de otro, que hubiera sido aceptado en avería gruesa, serli. -
considerado como tal. 

REGLA G.- La liquidaci6n de avería gruesa se establee~ 
rli., tanto por la estimaci6n de las pl?rdidas, como por la CO_!l 
tribuci6n con arreglo a los valores existentes en la fecha 
y lugar donde termina la expedici6n. 

REGLAS NUMERICAS. 

I. Echaz6n de mercancías. 

II. Daños causados por echaz6n y sacrificio por la 
·~ 

guridad coman. 
III. Extinci6n de fuego a bordo. 

IV. Corte de restos. 

v. Encallamiento voluntario. 

VI. Remuneraci6n por salvamento. 
VII. Daños a las máquinas y a las calderas. 

VIII; Gastos de alijo de un buque encallado y gastos CO_!l 
secuentes. 

IX. Objeto del buque y provisiones quemadas como com--
bustible. 

X. Gastos en puerto de arribada. 

XI. Salarios y manutenci6n de los tripulantes y otros 

gastos inherentes para conseguir estadía en algGn 

puerto. 

XII. Daños causados al cargamento en el alijo. 
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XIV. 
XV. 

XVI. 
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Deducciones del costo de las ~eparaciones. 
Reparaciones provisionales. 
Pérdida de flete. 

Importe que se abonar~ por p~rdidas o averías de 
carga sacrificada. 

XVII. Valores contribuyentes. 
XVIII. Daños al Buque. 

XIX. Cargamento equivocadamente declarado o sin decl!!_ 

rar. 
XX. Adelanto de fondos. 

XXI. Intereses sobre las pérdidas admitidas en avería 
gruesa. 

XXII. Tratamiento del dep6sito en efectivo. 

2.J CONTRIBUCION EN LOS CARGOS DE SALVAMENTO O DE 
AUXILIO. 

Si la nave objeto del seguro se encuentra ante -
el peligro de perderse, de dañarse o de que los daños ya 
sufridos se vean aumentados, debe recurrir a la solici-­

tud de auxilio. 

El salvamento propiamente dicho se presenta -
cuando la nave se encuentra en un peligro inminente y 

requiere la ayuda de otros, ya sean nav!os o instalaci2 

ncs de tierra, para evitar que el peligro culmine con la 
destrucci6n o desaparici6n de la nave en peligro o con el 

aumento de los daños que ya ha sufrido. 

El tercero actaa en la medida de sus posibili­

dades, tratando de prestar auxilio a la embarcaci6n en 

peligro y logn> o no que esta se salv~ tiene el derecho 
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a una remuneraci6n por los trabajos que realiz6 y los p~ 
ligros que corri6 para prestar la ayuda o el auxilio. 

Cuando los bienes de una embarcaci6n o ella mi~ 
ma se encuentren irremisiblemente perdidos y éstos sean 
rescatados por otra embarcaci6n o por una empresa de ti~ 
rra, se le conoce con el nombre de salvataje. 

El derecho marítimo, en algunos casos local y -

en otrosinterna-~onal, reconoce el derecho a una indemni 
zaci6n a quien realiz6 el acto antes mencionado. 

En caso de naufragio, el derecho de propiedad no 
se extingue por el acto mismo de dicho naufragio, sino -

que aún en el lecho del mar o flotando sobre las aguas, 

los objetos que hayan subsistido al accidente de mar si 

guen siendo propiedad de quien originalmente la detenta­

ba. 

De acuerdo a las coberturas b~sicas de la p6li­

za de cascos, la obligaci6n del asegurador ser5 cubrir o 

indemnizar los ~astas de salvamento. 

Por lo que respecta al salvataje, si la empresa 

aseguradora indernniz6 por el valor real de los bienes peE 
didos, adquiri6 el derecho de propiedad sobre los mismos; 
por ello, en caso de que ~stos sean recuperados una vez 

que se consideraban perdidos, podr~ optar por dejarlos -
en poder de quien los rescat6 o bien pagar por su "salv.!!, 

taje" para proceder posteriormente a su ac!quisic16n • en 
cuyo caso se vería resarcido o recuperado del daño paga­
do en la medida de la diferencia que existiera entre el 

valor de venta que obtiene de los bienes y lo que hubie­
ra pagado por el "Salvataje". 
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3. PERDIDA TOTAr •• 

Esta se puede dividir en dos: P~rdida total real o 

p~rdida total irnpl!cita y constructiva. 

3.1 PERDIDA TOTAL REAL. 

Cuand~ un buque sufre daños que lo destruyen t2 
talmente, ya sea que se hunda, se incendie o se destr2 

ce al chocar o al encallar, nos encontramos frente a -
una p~rdida total real. Desde luego, el caso cl&sico 
es el naufragio de la nave. 

J.2 PERDIDA TOTAL IMPLICITA O CONSTRUCTIVA. 

Cuando loo daños y su reparaci6n asciendan a m&s 

del setenta y cinco por ciento del valor convenido de 

la nave, se considerar& que existe una p~rdida total 

constructiva y por ello operará el cumplimiento del -­

contrato, recibiendo el tomador del seguro el valor c2 
mercial del buque, si ese fue el valor que se asign6 -

en el contrato. 

4. RIESGOS DE NAVEGACION. 

Tradicionalmente, el derecho mar1timo ha reconocido 
como fortuna de mar el casco, los aparejos, los avi-­

tuallamientos y las dem4s pertenencias y accesorios de 

un buque. 
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Riesgos de Navegaci6n es el nombre con el que se con~ 
ce a la cobertura cuando el buque est5 en operaci6n, o -­
sea navegando. 

El contrato de seguro comprende bfisicamente la cober­
tura a los riesgos de daño y pérdida que amenacen a todos 

aquellos bienes que integren la fortuna de mar. Cabe -
mencionar que hay otros tipos de riesgos susceptibles de 
cubrirse pero ser~ mediante otro tipo de convenio o endo­

sos {modificaci6n de alguna condici6n a la p6liza b~sica). 

Por lo general no se encuentra una dcscripci6n muy -­
exacta de las partes que integran el buque, pero sí exi~ 

te la divisi6n precisa entre el casco, la maquinaria y -
los accesorios, asignfindoles un valor por separado a cada 

parte. 

4.1 RIESGOS EN PUERTO. 

Es el nombre con el que se conoce a la cobertura 

cuando el buque estfi amarrado, atracado o anclado en el 

pue~to. 

Se utiliza para amparar buques que operan en aguas 
interiores o atracados en muelles y que eventualmente los 

mueven para llevarlos a dique, pero nunca salen a mar --­

abierto. 

4.2 RIESGOS BASICQS. 

En forma precisa, en el contrato de seguros, se e~ 

cuentran especificadcslos riesgos fundamentales que est~n 
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cubiertos por la p6liza a consecuencia de los daños mat~ 
riales que resiente el barco por: 

• Furia de Elementos.- Los cuatro elementos que -

tradicionalmente componen el universo, son rec~ 
nacidos como: agua, tierra, aire y fuego. Si 

el elemento aire, en cualquiera de sus varian-­
tes causa daños a la embarcaci6n, dichos daños 

ser~n resarcidos; igualmente se aplicará a los 
demAs. 

• Explosi6n.- Debe entenderse que la explosi6n s~ 
brevendrá del barco mismo o de su maquinaria y 

la duda quedará en el caso de que la explosi6n 

sobrevenga de elementos que siendo susceptibles 
de explotar y causar daño, hayan sido expuestos 

a bordo. 

• Rayo.- Toda vez que el rayo pueda afectar al b~ 

que al caer sobre el mismo. Sin embargo, al --

caer aledaño a 61, los daños s1 serán re~arcidos, 
afin cuando el rayo al caer causare daños indi­

rectos al barco. 

• Colisi6n.- Consiste en que el buque asegurado -

cause daños a un objeto fijo y sufra daños a CO!!, 
secuencia de dicha colisi6n; o tambi~n, que el 
buque asegurado cause daño a otro objeto en mov!_ 

miento, ya sea barco o implemento mar1timo. 
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Varada.- Es sin6nimo de encallamiento y éste se 
define como que el barco quede atorado en la -­

arena sin poder salir de ella; independientemen 
te de la causa que dé origen a tal circunstan -
cia, ya sea por acci6n directa de los elementos 

de la naturaleza o un error de la navegaci6n o 
una falta de visibilidad o por una falla mec6n! 
ca, aunque en este último caso no cubrir& los -

gastos erogados por la compostura mecánica. 

• Hundimiento.- Toda embarcaci6n destinada a flo­
tar y deslizarse sobre las aguas se compone de 
dos partes: la primera es la obra viva,la cual 

se encuentra en contacto con el agua; y la se-­
gunda es la obra muerta, que sobresale del ni-­

vel del agua. 

Para efectos de la navegaci6n y del seguro, la 

ernbarcaci6n se habr§ hundido o zozobrado cuando 
la obra muerta o una mayor parte de ella quede 

inmersa dentro de las aguas. 

Dentro de las coberturas de la p6liza b§sica -

se contempla el hundimiento, pero ünicamente -
cuando éste tiene su origen en un accidente de 

mar o bien cuando el hundimiento obedezca a la 
acci6n directa de la furia de los elementos. 

• Incendio.- El incendio debe obedecer a conse-­
cuencia de riesgos previstos. Se deberfin resaE 

cir los daños materiales causados directamente 

a los bienes descritos. 
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* Maniobras de Carga.- El casco en su integridad 

f1sica puede verse afectado por las maniobras -
de carga que se estén realizando sobre ~l. Los 

daños que sufra el casco a consecuencia directa 
de dichas maniobras de carga se encuentran cu-­

biertas y ser§n indemnizadas. 

También est~n incluidos los riesgos por manio­
bras de transbordo, de descarga y de aprovisio­

namiento. 

Los aspectos anteriores describieron los daños a cu~­

brir por consecuencia directa de los riesgos previstos. 

A continuaci6n, se especifican los daños indirectos a -­

consecuencia de los riesgos que comenté. 

• Rotura de Maquinaria.- Al presentarse la rotura 

mecánica, ésta puede dar lugar o cabida a muy 

diversos daños1 6nicamente se cubrir§n los que 

espec1ficamente est~n descritos en los puntos -

anteriores. 

Esto no implica que en todas las circunstancias 
el asegurador haya perdido el derecho a limitar 
su indemnizaci6n a los daños directos y que por 

ello deba cubrir, por costumbre, los daños indf 

rectos. 

Es frecuente encontrarse con que el daño, cons~ 

cuencia de la rotura mec~nica fue de tal magnitud 
que es imposible precisar dónde principi6 y dó!!, 

de termin6 dicha rotura mec5nica v por ello ha-
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brAn de indemnizarse el total de daños y gastos. 

Dentro de este apartado, se encuentran en el mi~ 
mo caso: la descompostura mecfinica, falta de re­
sistencia de cualquier parte del buque, desgaste 
natural de cualquier parte del buque y ~rC.iGas il CXl!!_ 

secuencia del daño que en su interior sufra el -
motor de propulsi6n del buque. 

* Gastos de Revisi6n de Fondos.- Cuando ésta sea -
aconsejable después de una varada. Es necesario 

establecer la diferencia entre los tipos de var~ 
dura que puede sufrir un barco. Puede ser acci­
dental, por consecuencia de una descompostura del 

buque 6 intencional, obedeciendo a necesidades del 
armador por mantenimiento y reparaci6n de la obra 

viva del casco. 

La varada de un buque, ya sea del tipo accidental 

o intencional, puede no causar daños visibles -

al casco y serfi el armador quien decida sobre la 
necesidad de reparar inmediatamente. Los gastos 

que impliquen por la revisión de los fondos serfin 
a cargo del asegurador. 

4.3 OTROS RIESGOS A CUBRIR. 

Echazón.- Es el lanzamiento de carga al agua. La 

echaz6n sobreviene cuando al encontrarse el buque 
ante un peligro inminente, es necesario aligerar 

el barco ya sea para adrizarlo, para aligerarlo 

manteniendolo a flote, para desencallarlo, para 
no forzar las m&quinas, etc. 
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* La cobertura de echazón es un acto voluntario del ca­
pit~n o justamente conRiderando como riesgo fortuito, 
ya que su finalidad es la de evitar un daño mayor. 

• Guerra y enemigos,- se refiere a los daños y pérdidas 
por los peligros de guerra, causados por ataques por 

un enemigo en tiempo de guerra entre dos poderes rec2 

nacidos. 

• Piratas.- se define y reconoce como piratas a las peE 

senas que están merodeando por los mares sin recono-­
ccr ninguna bandera y despojando a los que puedan. 

Este t~rmino incluye a los pasajeros que se amotinen, 

a les alborotadores que ataquen desde tierra al buque 
y a los bucaneros que recorran los mares saqueando. 

El riesgo de piratas ha tendido H desaparecer, por la 
vigilancia de las guardias costeras, que dependen de 

la secretaria de Marina. 

En los Gltimos 50 años he tenido conocimiento de un -

solo caso, que fue el del Barco Camaronero "calisure­
ño III", cerca de la Bahía Quino; como a las 4: 00 A.M. 

cuatro individuos l.!.cgaron en una lancha y aborñ.aron la 
embarcaci6n, golpeando y amenazando con armas a los -
tripulantes; dieron muerte al motorista, hundieron la 

cmbarcaci6n y se apoderaron de la carga. 1\. nivel in­

ternacional los casos de piratería también han ido -­

disminuyendo considerablemente. 

Cabe mencionar la diferencia que existe entre los Pi­

ratas y los Corsarios los primeros son marinos que -­

asaltan embarcaciones para apoderarse de sus pertene~ 
cias en beneficio propio y los corsarios son marinos 
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autorizados l"PatP.nte de corso") por su gobierno (Mo­
narcas y Reyes) para asaltar a embarcaciones de pai-­
ses enemigos apoderarse de sus pertenencias en benefl 
cio de aquel. 

La cobertura de Piratas y Corsarios cst§ excluida pe­
ro puede ser cubierta bajo convenio expre~o en la p6-
liza bajo la cobertura de guerra. 

* Baratería Se define como cualquier acto de mala con-­
ducta, cometida por el capitán o su tripulaci6n en d~ 
terioro del armador o arrendador del buque. Esto no 
debe ser con la tolerancia del armador. La negligen­
cia no es barat~fa l!sta debe ser un acto deliberado. 

Incendiar el buque, echarlo a pique, encallarlo volun 
tariamente y saquearlo son ejemplos de baratería. 

La mala conducta Ce parte del asegurado como armador 

no es baratería. Un capitán que es parcialmente dueño 
del buque puede cometer baratería contra su socio, pero 

solamente con respecto a sus acciones en el buque. 

S. PROTECCION E INDEMNIZACION (PANDI). 

El seguro de Protecci6n e Indcmnizaci6n, conocido comun 

mente como Seguro de PandI (Protcction and Indemnity), es 
un tipo de seguro que cubre la responsabilidad legal del -

naviero derivada del ejercicio de la navcgaci6n. 

Es una cobertura muy amplia que generalmente no es amp~ 

rada por las compañías de seguros; sino poc t11ilt.Uall.:1ddt:::; -

cspeciali¿adas y que están destinadas a proteger la resporr 

sabilidad del naviero. 
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Los reglamentos internacionales y leyes de los países -
establecen la responsabilidad de los dueños o capitanes de 
embarcaciones de cualquier clase incorporadas al transpor­
te marítimo, que deben garantizar ante las autoridades me­
diante dep6sitos de garantia en dinero, o mediante la con­
trataci6n de una p6liza de seguros en co~pañias debidamen­
te autorizadas. 

Esta cobertura comprende: 

* Responsabilidad civil por daños a terceros en sus peE 
senas. 

• Responsabilidad civil por daños a bienes de terceros. 
* Responsabilidad sobre el transporte de mercancias. 
* Responsabilidad de daños a instalaciones portuarias y 

estructuras similares. 
* Remoción de los restos de un naufragio. 
* Costos y gastos judiciales 
* Responsabilidad sobre infracciones de las reglamenta­

ciones portuarias y aduanales. 

* Gastos incurridos bajo reglamentos colectivos o conv~ 
nio especial con respecto a la pérdida de vidas, da-­
ñas personales o enfermedades de la tripulación.- La 
asociación indcmnizar6 al naviero con respecto a los 
gastos incurrido por: hospital, médico, gastos funer~ 
rios de la tripulaci6n a bordo del buque; de acuerdo 
a lo establecido a la Ley o a los arreglos colectivos. 
Incluye gastos de repatriación en caso necesario. 

* Gastos de Repatriaci6n de la Tripulaci6n.- Los navie­
ros pueden recobrar gastos de repatriación de cual- -
quier miembro, siempre y cuando sean a consecuencia 
de obligaciones estatuarias derivadas de la pérdida 
del buque o naufragio, o por enfermedad o lesi6n; y -

no serSn recuperables por despido, consentimiento mu­
tuo o venta del buque. 

• Gastos de sustitución de la Tripulaci6n.- El naviero 
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puede recuperar estos gastos cuando necesariamente en 
v!a a cualquier parte del mundo a cualquier capit5n o 
marinero muerto a bordo o como consecuencia de una en 
fermedad, lesi6n, deserci6n, etc., siendo necesario -
reemplazarlo. 

* P~rdidas de Operaci6n.- El naviero puede recuperar -­
los gastos hechos a capitanes o tripulantes con res-­
pecto a las ~rdidas de sus operaciones por peligros 
de marineros bajo "The National Maritime Board Argu-­
ments", algo similar proporcionado por los directores 
de la Asociaci6n y bajo obligaci6n establecida por la 
Ley. 

* Gastos de Marineros o Zozobra.- El naviero puede rec.!! 
perar los gastos incurridos o que han sido cargados a 
~1 bajo obligaciones establecidas por la Ley para el 
auxilio de zozobra de maniobras. 

* Gastos de Puerto.- Para desembarcar, un miembro de la 
tripulaci6n enfermo, lesionado o lastimado, s6lo po-­
dr~ recuperar los gastos de desembarco y de acuerdo -
al arreglo que haya habido en la p5liza; también ser6 
recuperable el costo del tratamiento necesario para -
la enfermedad, el combustible, seguro, sostén y provi 
siones incurridas para el prop6sito o mientras espera 
un sustituto de dicha persona. 

* Salvamentos de Vidas.- El naviero puede recuperar 
cualquier gasto para Salvamento de Vidas. 

* Riesgos de Colisi6n.- En este tipo de riesgos se sus­
cribe una cuartn parte de la responsabilidad del na-­

vicro. 

* Objetos Fijos y Flotantes.- El naviero puede recupe-­
rar los gastos por indemnizaci6n con respecto a la -­
perdida o daño ocasionado en cualquier puerto, dique, 
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malec6n o cualquier cosa fija o movible. 

* Daños a buques u otras propiedades por colisión.- El 
naviero puede recuperar gastos por pérdida o daño en 
cualquier buque derivado de la negligencia de navega­
ci6n u otros actos u omisiones a bordo o relacionados 
con el barco. 

* Riesgos bajo Contratos de Remolque.- El naviero puede 
recuperar los gastos para la indemnizaci6n con respes 
to a las p6rdidas o daños ocurridos durante el curso 
habitual y ordinarios del comercio. 

* Responsabilidad Bajo Indemnizaci6n y Contrato.- El n~ 
viere est~ autorizadn para reclamar a la Asociaci6n -
los gastos respecto a pérdidas o daños o enfermedades 
del personal o cualquier cosa que ocurriere a su pro­
piedad por la cual él pudiere ser obligado a pagar, -
bajo los términos de una indemnizaci6n, o contratos 
dados o hechos por él o por la Asociaci6n. 

* Levantamiento del Naufragio.- El naviero puede recups 
rar los costos y gastos para una indemnización con -­
respecto a los gastos de levantamiento, destrucci6n,­
alumbrado y detalles del naufragio del barco, cuando 
el levantamiento es obligado por la ley o los costos 
de éstos son legalmente recuperables para la Asocia-­
ci6n. 

*Responsabilidad por Gastos de Infccci6nycuarcntena.­
El naviero puede recuperar los gastos con respecto a 
cuarentena, gastos extraordinarios por tratamiento de 
enfermedades infecciosas, gastos por infecci6n de las 
personas a bordo bajo cuarentena, combustible, carga 
y descarga, etc. 

* Responsabilidad de las P~rdidas y Escasez de la Carga 
y Otras Propiedades.- F.l naviero est§ autorizado para 
recuperar los gastos siempre y r.uando no hayan sido -
por descuido o negligencia. 
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Responsabilidad por Daño a la Carga y Otras Pro­

piedades. - El naviero puede recuperar la indemnl 
zación con respecto a algOn daño causado a la caE 

ga u otras propiedades que son transportadas en -
el barco, proveniente de alguna rotura causada -­

por algOn miembro de la tripulación por cuyo acto, 
negligencia o descuido, ~l puede ser legalmente 

responsable de su obligación como transportador -
por mar. 

* Contribución de la Carga a la Avería Gruesa o Ge­
neral no Recuperable de Otros Aseguradores.- En -

algunos casos sólo se cubre cuando no sea recuper!!_ 
ble por incumplimiento del contrato de fletamiento. 

El naviero puede recuperar la indemnización con -­
respecto a la proporción de su barco de avería ge­

_ neral, cargas especiales o salvamentos no recuper!!_ 
bles bajo la póliza de cascos. 

* Multas.- El naviero estg autorizado para recuperar 
una indemnización con respecto a las multas, obli­

gado a aceptar su responsabilidad con respecto a 

su barco por algOn Tribunal, Corte o Autoridad ce~ 
petente de la jurisdicción por fracaso para mante­

ner seguras las condiciones de trabajo con respec­
to al barco bajo la disposición de The Factories -

Act. 1961 o estatuto similar o reglamento de algGn 

país. 

Gastos Leqales.- El naviero est~ autorizado para 
recuperar costos y gastos,incluyendo gastos lega­

les y cargos en los cuales puede incurrir procu--
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rando evitar alguna responsabilidad o desembolso 
contra el cual está asegurado total o parcialme~ 
te por la Asociaci6n. Dichos costos y gastos no 
son recuperables a menos que hriyan sido incurri­
dos con la averta • 

Daños o compensaciones de las pérdidas debidas a 
lesiones personales o enfermedad. Este incluye a 
cualquier persona a bordo o cerca del buque;: el 
naviero recuperará desde gastos de hospital y m! 
dices hasta funerarios. 

Algunos de estos gastos han surgido de la naveg~ 
ci6n negligente y omisiones a bordo. 

6. EXCLUSIONES DE LA POLIZA BASICA. 

Para efectos de la aplicaci6n de contenido y alcan­
ces de cualquier contrato de seguro, no se debe pasar 
por alto, en ninguna forma, el enunciado de las condi­
ciones generales de la p6liza, que habitualmente se e~ 
presa: "Riesgos no cubiertos pero que pueden serlo me­
diante convenio expreso". Cuando se conviene en agre­
gar alguno o algunos otros riesgos a la cobertura bás.f. 
ca, se efectaa mediante agregados al contrato (endosos), 
y es obligado que éste en alguna de sus partes rece: 
"Las presentes condiciones especiales que se agregan y 
forman parte del contrato del seguro o p6liza "x" prev~ 
lecerán sobre las condiciones generales del documento 
al que se agregan". 

La p6liza bAsica sólo cubre tres riesgos que son: -
Pérdida total, contribuci6n a la aver1a gruesa o gene-
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ral y contribuci6n a lo~ gastos de salvamento; cualquier 
otro riesgo se entiende(y de hecho est41excluido; pero 

a cada convenci6n especial o expresa de las partes, c~ 
da nuevo riesgo que se convenga en cubrir hará, por -

ese solo motivo, que ese riesgo deje de ser una exclu­
si6n para convertirse en una cobertura. 

6.1 EXCLUSIONES DEFINITIVAS. 

A continuaci6n mencionaré las exclusiones defi­
nitivas que de ninguna forma se prevee que dejen de ser 

lo, para convertirse en coberturas. 

* De suceder una violaci6n de cualquier tipo: no 

proceder~ la reclamaci6n para el asegurador. La 
condici6n primordial es que la violaci6n comet! 
da por el asegurado influya directamente en la 

realizaci6n del siniestro. 

* El asegurador podrá exceptuarse de pago o in-
demnizaci6n si demuestra que alguna de las ent,! 

dades involucradas en la operaci6n del buque as~ 

gurado (objeto indirecto del contrato) obr6 con 

dolo o culpa grave, en una forma tal que dicho 
dolo o culpa grave fueron lacausa del aconteci­

miento dañino; o bien, la actuaci6n con dolo o 
culpa grave dio origen a un aumento de los daños 

que ya se hab1an causado. 

* Por lo que hace a la lirnitaci6n para que el bu­

que asegurado no comprenáa remolques o servicios 

de salvamento bajo contrato,é:tD.tien:!especial im­
portancia porque conjunta dos causales o excep­

ciones a favor del asegurador. 
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En primer lugar, el cambio de destino o uso de la 
embarcaci6n hacen que se entiendan modificadas 
las condiciones esenciales del buque y consecue~ 
temente,nace la exclusi6n a favor del asegurador. 

• Exclusi6n de Guerra.- Se establece la no cobert~ 
ra de daños, gastos y p~rdida originados por ac­
tividades intr1nsecas a la situaci6n de guerra. 

* Actos maliciosos.- Excluye los reclamos por daños 
gastos y p~rdidas originados por actos maliciosos. 

• Exclusión Nuclear.- Se excluyen todos las pérdi­
das, daños y responsabilidades originadas por ªE 
mas que utilicen la fusi6n o fisi6n nuclear. 

Cabe mencionar que la pr~ctica en los seguros mar1ti­
mos ha estado sujeta a las condiciones que representan los 
tipos de embarcaciones o buques, las rutas o fireas de op~ 
raciones, el m~todo de transporte, o el servicio al que -
el inter~s asegurable se dedica. 

Se han diseñado actualmente condiciones pro-forma que 
pueden utilizarse sin modificaci6n para amparar algunos -

tipos de riesgos espec1ficos. Sin embargo, cada pa1s o -

mercado de acuerdo con las costumbres y considerando los 
principios de ley, pueden diseñar una p6liza con condici2 
nes que satisfagan a las necesidades de ese mercado en -

particular. 

Para ello, se utiliza un tipo de P6liza B~sica que i.!!, 
tegra los riesgos m~s comunes y, como complemento se de­
finen los endosos para cubrir cualquier tipo de riesgos 
en base a las necesidades del cliente. 
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En este capitulo, he mencionado los riesgos y cobert~ 

ras tanto para cascos-embarcaciones como de responsabil~ 
dad civil m~s importantes, ya que la gama de éstos es 

muy extensa y variada y no seria tema de esta tesis. 



CAPITULO IV 

RECOMENDACIONES PARA EL MANEJO DEL SEGURO 
MARI TIMO 

I. INTRODUCCION. 

Siendo el ramo del Seguro Mar!timo uno de los mSs anti-­

guas, sería lógico que fuera del dominio general pero, debi 
do tal vez a dos factores fundamentales que son el desarro­

llo de nuevas modalidades de transporte por mar y la termin.2_ 
log!a inglesa bastante compleja en este ramo, existen muchos 
vac!os sobre el particular, 

Otra razón importante es la dificultad del manejo de es­
te ramo, ya que su legislación actual es muy compleja lo -­

cual ha sido resultado de numerosos litigios en Cortes in-­
ternacionales. 

Por otra parte, el daño a la ecología mundial que ha r~ 
presentado el inadecuado y despreocupado manejo del trans­
porte por mar ha obligado a establecer convenios interna-­

cio~ales que tienen reglamentaciones muy severas, que obli 
guen a los interesados en la explotación de la industria -

marítima, en la diversidad de sus actividades, a garantizar, 
mediante pólizas de seguros, la cobertura de indemnización 

de los posibles daños que su actividad pueda causar a persQ 

nas o bienes en tierra o al medio ambiente. Todo lo ant~ -
rior ha hecho mucho mSs complejo el manejo y administración 

del Ramo del Seguro Marítimo. 

Aunado a lo anterior, el elevado riesgo moral ha llevado 

a tener mSs cuidado en el manejo de este importante ramo -
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de cascos embarcaciones. 

El factor fundamental para tener una cartera adecuada -

de barcos es proporcionar una cobertura eficiente en base 
a lo siguiente: 

• Suscripci6n. 
• Inspecci6n y AvalOo. 

• Emisi6n. 
• Reclamaci6n. 

2. SUSCRIPCION. 

En los capttulos anteriores mencion~ los aspectos b!si- ' 

cos más importantes que se requieren para elaborar un est~ 
dio, selecci6n y apropiada suscripci6n de un riesgo martt! 

mo. 

Estos aspectos nos permitirán identificar el riesgo y -
agruparlo, ast como determinar si sus condiciones y carac­

tertsticas son adecuadas a los lineamientos de suscripci6n 

que se desea poner en práctica. Aunado a esto, facilita h~ 
llar o seleccionar la cobertura más aconsejable en relaci6n 

con el riesgo y las condiciones que permitan dar un marco 

adecuado, para mantener el riesgo dentro de una situaci6n 

normal y equilibrarla entre 1 ~ obligaciones de los contr~ 

tantes del seguro marttimo. 

En el mercado latinoamericano y en cada uno de los pa! 

ses que lo conforman, los negocios de marttimo-cascos se 

originan por la necesidad que tienen los dueños y operadQ 
res de buques o arrendadores de amparar el capital que in 

vierten para operar un buque o una flota de buques. 
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AsI mismo existe cierta cantidad de buques que han sido 
adquiridos mediante préstamos bancarios, quienes condicio­

nan la entrega de las cartas de crédito a la compra de una 
p6liza de seguro marítimo a su favor. De esta manera, las 
compañías de seguros reciben los negocios a través de ageE 
tes o corredores. 

2.1 COLOCACION DEL RIESGO. 

Las compañías de seguros que reciben la oferta de un ne­

gocio de seguro marítimo-casco requieren realizar diversos 

aspectos como es el de efectuar la colocaci6n de este ric~ 
go en el mercado internacional. La colocaci6n del mismo 
tiene tres caminos esencialmente,que dependen en gran parte 

de la cuantía o valor del inter~s a asegurar. 

Estos son: 

• 
• 
• 

Contratos proporcionales. 
Colocación Facultativa 
Combinación de los dos anteriores 

• Contratos Proporcionales.- La gran mayoría de las -­

compañías de seguros cuentan en mayor o menor cuan-­
tía con contratos proporcionales autom§ticos_ La f~ 
cilidad que tenga la compañía de colocar el riesgo -

depender! de las características del contrato, las -

condiciones y la capacidad de aceptaci6n en valores 

asegurados. 

• Colocaci6n Facultativa.- Cuando las compañías no cue~ 

tan con contratos proporcionales autom~ticos, se hace 
necesario que el riesgo en cuesti6n se coloque en f~ 
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cultativo. Esto quiere decir que se ofrece al rease­

gurador un negocio y 6ste tiene la facultad de anali­
zarlo y depurar bajo qu~ condiciones toma el negocio. 
Generalmente se coloca facultativamente cuando las s~ 

mas aseguradas son muy altas o cuando los riesgos son 
especiales. 

* Combinaci6n de las dos anteriores.- En ocasiones la -
compañia cuenta con un contrato proporcional autom&t! 

co, pero con capacidades limitadas. cuando la compa­
ñía recibe un negocio que sobrepasa la capacidad del 

contrato, es necesario colocar el excedente de la su­
ma asegurada en forma facultativa. 

Se hace evidente que la integraci6n del mercado del se­
guro, cuya base es la distribuci6n adecuada del riesgo, r~ 

quiere de lo que se conoce como "Reaseguro" que se puede 
definir como la actividad que se efectfia para la coloca- -

ci6n de un riesgo en relaci6n con el excedente que puede -
retener la compañía de seguros que acepta el negocio. 

Siendo el reaseguro una actividad compleja, normalmente 

los suscriptores cuentan con personal especializado que 
efectfia la colocaci5n del reaseguro de los negocios que 

ellos suscriben. 

Actualmente, la Aseguradora lider cuenta con un progra­
ma de reaseguro en forma proporcional, es decir, una parte 

de cada riesgo la retendrá y el remanente, cedido a primer 

excedente*. La capacidad de retenci6n legal establecida -
es de n1,ooo.ooo (USO) por riesgo y el convenio de reaacg~ 

ro establece un límite de ~25,000.000 (USO) para los con-­

tratos automSticos, es decir aquéllos en los que se tiene 

• ( "Line-slip" 1 . 
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libertad de contrataci6n y cotizaci6n. 

Por otro lado se tiene contratado un "stop-loss" a par­
tir de 01,000.000 (USD) por evento. 

De acuerdo a la cartera existente, por el programa de -
reaseguro proporcional se cede poco rn&s del 60\ del riesgo. 

Si tornarnos en cuenta el contrato de stop-loss, este pareen 
taje se eleva a más del 90\ del riesgo, cedido en reasegu­
ro. 

Tambi~n tenemos lo que se conoce como reaseguro tomado, 

esto es que a otras compañías aseguradoras (o en algunos -

casos a reasegurndoras le tomamos parte de sus riesgos, tan. 
to en el mercado nacional como en el Latinoan:cricano, en -

virtud de que manejamos el 90\ de la flota nacional. 

Los paises con los que tenemos reaseguro tomano son por 
mencionar algunos: Pánama, Honduras, Ecuador, Venezuela, -

etc., que aportan aproximadamente el 5\ de las primas del 

mercado. Por lo que se refiere a nuestro programa de rea-
seguro cedido aproximadamente el 4\ de nuestros contratos 

es para Am~rica Latina, el 20\ para el mercado Americano y 

el 76\ se efectGa con el mercado Inglés. 

La suscripci6n de un negocio en el seguro de marítimo -
casco consiste en el estudio y accptaci6n de un riesgo. 

Para ello, el suscriptor debe de recibir ya sea de su agcn. 

te, corredor o cliente, informaci6n lo m&s completa posi-­

ble que le permita realizar una suscripci6n adecuada y es­

pecialmente a su Departamento de Reaseguro, la obtcnci6n -
de tasaa y condiciones competitivas en el mercado. 

La forma de oferta que se realiza lleva una serie de --
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datos.Entre los mfis importantes se encuentran: 

* Nombre actual y anterior del buque 

* Fecha de construcci6n 
* Material de construcci6n 

* Tipo de embarcaci6n 
* Uso principal 

·•Tipo de propulsi6n y combustible 

* Valor comercial 
• Puerto de registro 
• Tipo de operaciones a que se dedicará 

* Area de operaciones 
* Tripulaci6n - Licencias 
* Clasificaci6n o registro 
* Tipo de protecci6n e indemnizaci6n 

* Vigencia 
* Beneficiario de la p6liza. 

Las coberturas que pueden ser solicitadas son,entre -­

otras: 

• Casco - Riesgo en puerto 

• Casco todo riesgo 

• casco libre de aver:ta particular 

• Casco pérdida total solamente 

• Casco actividades pesqueras sin P&I 

• Casco actividades pesqueras con P&I 

• Casco actividades de remolque 

* Casco actividades de placer 
• Protecci6n e Indemnizaci6n (PandI) 

• Contra terceros solamente 

* Contra terceros, pasajeros, tripulantes 

y gastos m~dicos. 



- 92 -

AdemSs de los datos antes mencionados que corresponden 

a la forma de oferta, se requiere que para la colocaci6n -

del reaseguro se informe el monto total de la prima de - -
oferta y cumpla con lo establecido. 

Para fines de colocaci6n del riesgo en el mercado de -­
reaseguro facultativo se requiere la siguiente informaci6n: 

• 
• 
• 

Retenci6n de la compañia cedente 
comisiones 

Porcentaje de ce~i6n del negocio 

La Costumbre del mercado es diversa, dependiendo del -­

origen del negocio. Cuando el negocio proviene a trav~s -
de corredores, normalmente la oferta viene con tasas y de­

ducibles. cuando el negocio proviene directamente de las 

compañ1as cedentcs, regularmente solicitan que se cotice. 

Dentro del mercado de reaseguro se establecen "comisio­
nes", que son porcentajes de las primas que se otorgan a -

la compañia cedente por el hecho de colocar el negocio con 
el reasegurador. 

2.2 VERIFICACION DE LA INFORMACION. 

En su actividad, los suscriptores requieren contar con 

una serie de publicaciones que les permitan localizar y v~ 

rificar la autenticidad de la información recibida en fer-

ma de oferta. Esta se puede checar de la siguiente manera: 

2.2.l SOCIEDADES CLASIFICADORAa. 

De una forma u otra, la gran mayoría de los 



- 93 -

suscriptores conocen la importancia que tiene 
para el riesgo, que el buque haya sido cons-­

truido bajo el registro de cualquiera de las 

entidades de clasificaci6n reconocidas intern~ 
cionalmente. Regularmente cada una de ellas p~ 
blican libros denominados Registro de Buques, 
donde vienen todas las características de los 
buques de cualquier tipo. Sin embargo, dos de 

estas entidades, las rn~s antiguas, publican -
anualmente un libro denominado "Register of -
Shipping" donde se puede hallar cualquier bu­

que de tipo comercial que opera en el mundo -
bajo cualquier registro. Estas entidades son: 

Lloyd's Register of Shipping. 

- American Bureau of Shipping. 

2.2.2 REGISTRO DE BUQUES. 

En los libros de registro se encuentra la si-­

guiente informaci6n: 

• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 
• 

Dueños y operadores del buque • 

Bandera de registro. 
características de construcci6n • 

Equipo auxiliar de navegaci6n • 
Equipo de carga • 

Facilidades de transporte de carga • 
Maquinaria de propulsi6n y equipo • 

Lugar y fecha de construcci6n • 
Clasificaci6n que ostenta el buque . 

2.2.3 IOENTIFICACION DEL RIESGO. 

Con toda la informaci6n que recibe el suscrip-
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tor en la forma de oferta, el primer paso a -­
dar es establecer la identificaci6n del riesgo 

y su agrupamiento. 

La identificaci6n del riesgo consiste en esta­

blecer cu~l es el tipo de buque o embarcaci6n 
mediante las caracter!sticas, tonelajes de re­

gistro y uso de éste. Ya identificado el riesgo 
se puede establecer a qué grupo pertenecen,como 
puede ser: 

COMERCIAL. 

* oceánicos o transporte internacional 

de: 

carga general. 
Carga a granel (seca o líquida) 

Carga especial o peligrosa. 

Remolques. 
• Cabotaje o transporte costero de: 

carga general. 

Carga a granel (seca o líquida) 
Carga especial o peligrosa. 

Remolques. 

* Servicio de: 

* 

L!noa 
Transportes 

Pesqueros: 

Pesca atGn. 
Pesca blanca. 

Camaroneros. 

* servicio: 
Oceánico. 

Costero 
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• Servicio Portuario de: 

Plataforma de perforación. 
- Remolque. 

Buques anclados. 
Dragado. 
Gr<1a flotan te. 

Ferry-transporte. 
- Transporte turístico. 

Transporte en ríos. 

PLACER. 

• Veleros. 

• 
• 

Oceánicos (Internacional) 
Cabotaje (Plataforma continental) 

Bahías y esteros. 
Lanchas rápidas • 

Yates. 
Oceánicos (Internacional) 

Cabotaje (Plataforma Continental) 
- Bahías y esteros. 

2.3 TIPOS DE SUSCRIPCION. 

~na vez que se haya identificado y agrupado el riesgo, 
el suscriptor podrá elegir el tipo de suscripción que debe 

aplicar para determinar las primas, deducibles y condicio-­
nes de la p6liza a utilizar. 

2.3.l SUSCRIPCION DE NEGOCIOS COMERCIALES. 

Es evidente que existe una diferencia entre la 
suscripci6n de buques comerciales y buques de 

placer; los primeros tienen dentro de su obj~ 
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tivo de operaci6n obtener un beneficio del ca­

pital invertido; este beneficio permite pagar 
las primas y darle un mantenimiento adecuado. 

Asimismo, al ser un interés que representa para 
el asegurado el origen de sus ingresos, se pre­

sentan los riesgos de mercado, que pueden en un 
momento agravar la situaci6n econ6mica del ase­

gurado e impedir el efectuar un mantenimiento -
adecuado al interés, así como el pago de primas, 

amén de la posibilidad de conducir el siniestro 
para recuperar su capital, mediante la indemni­

zaci6n por parte de la compañía de seguros (rie.2_ 
go moral) • 

Es necesario que el suscriptor cuente con tar! 

fas que se deben agrupar en la misma forma. La 
preparaci6n de esta tarifa estar4 basada en el 

riesgo b~sico, en los aspectos que agravan ese 

riesgo y en los factores que también influyen -
por los aspectos comerciales anotados, especia! 

mente para cada País en particular. 

2.3.2 SUSCRIPCION DE NEGOCIOS DE PLACER. 

Regularmente las personas naturales o jurídicas 

que poseen una embarcaci6n de placer lo hacen -

con objeto de contar con medios que les permitan 
atender a sus clientes o disfrutar personalmente 

y con su familia de las delicias de un viaje y 

del mar. 

En este tipo de embarcaciones se presenta otro 

tipo de riesgo muy particular que est§ basado 

en la escasa idoneidad o pericia de su tripul~ 
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ci6n; aunado a ello, debe tomarse en cuenta el 

uso restringido que tiene este tipo de embarc~ 
ci6n en lo relativo al namero de dias en el año 
en que se utiliza. 
Por esta razón, en la prfictica se toman en --

cuenta las tarifas ya establecidas incluyendo el 
uso máximo de la embarcaci6n y excluyendo nediante 
endoso la condici6n de reembolso de primas porel 

no uso de la embarcaci6n evitándose asI los -­
grandes costos administrativos originados en el 
trabajo que debe ejecutarse para su trfimite en 
sumas de poca cuantía. Asimismo, teniendo en -­

cuenta los bajos valores a asegurar de algunas 

embarcaciones de placer, es necesario contar con una 

tabla de factores basada en valores que permi­

tan alcanzar primas razonables que no incremen 
ten drásticamente los costos administrativos -­

por unidad. 

3. INSPECCION Y AVALUO. 

Se acostumbra en el mercado de los seguros de maritimo­
casco exigir un reporte de inspecci6n sobre las condiciones 

del buque, teniendo en cuenta que no existe un criterio sim.!, 

lar en todos los países. 

A continuaci6n, se indican los aspectos esenciales que -

deben incorporarse a un repprte de inspecci6n de condiciones 
de un barco y que los suscriptores deberSn solicitar a sus 

inspectores. 
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• 
• 
• 
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• 

• 

• 

-98 -

Nombre del buque • 
Tipo del buque. 

Material de construcción • 

Año y lugar de construcción . 

Clasificación vigente, ültima inspección en 
dique. 

Estado general exterior de las planchas del 

fondo, pantoques y costados. Ultima calibr~ 

ción de espesores de la plancha y de las e~ 
tructuras principales-conservación actual. 

Estado de mamparos de colisión de proa y p~ 
pa. 

Estado de la cubierta de doble fondo-conseE 
vaci6n. 

* Estado de tubos de ventilaci6n de los tan--
ques doble fondo. 

* Estado de las cubiertas-conservación. 
* Estado de la cadena o cable de las anclas, 

diámetro actual, porcentaje de desgaste. 

• 

• 
• 
• 

• 
• 

• 

• 

Estado de las anclas y si su peso es adecu~ 
do al buque. 

Estado del buje de eje de cola, holgura actual • 
Estado de la hélice y seguro de la hélice • 

Estado pala del timón, acoples, pernos y s~ 

guros. 
Estado de operaci6n m~quina del tim6n • 

Estado de operación y mantenimie~to motor 

propulsor y auxiliares conexos. 
Estado de operaci6n y mantenimiento sistema 
electrógeno (motogeneradorcs de corriente) 

Estado de operación y lista de los equipos 
auxiliares de navegaci6n, radar, radiocom_!! 

nicaciones campo magnético, giro-compás,etc. 



• 

• 

• 

• 

• 
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Estado de las escotillas y escotillones en 
la cubierta principal, mecanismos de cie-­
rrc, lonas, etc • 

Estado sistema ventilaci6n de bodegas y sala 
de rn<íquinas. 

Estado de limpieza sentinas bodegas y senti­
nas sala de ~quinas. 
Estado de operaci6n del sistema contra incendio 

bombas, mangueras, estaciones de servicio. 
Estado general del sistema de cables elec­

trices, en la sala de m<íquinas y área de -­
acomodaciones. 

• Lista de tripulaci6n, de dotaci6n y !icen--

• 
cias que lo acreditan. 

comentarios del inspector, en cuanto al es­
tado general del buque, y sus recomendaciQ 

nes de mantenimiento y conservación y dot!!_ 

ci6n de tripulaci6n para el servicio que -­
presta la embarcaci6n. 

4, PRACTICA ADMINISTRATIVA DEL SEGURO, 

En el Capítulo III de esta Tesis, presenté los tipos de 
riesgos y coberturas requeridas para integrar los diferen-­

tes tipos de póliza y de esta manera disponer la m~s adecu.!!_ 
da protección del buque en cuestión. 

Asimismo en el Capítulo II se mencionan los principales 

aspectos de una p61iza para embarcaciones/cascos. 

El contrato de seguro maritimo est6 definido en la Ley 

de seguros como la actividad que comienza cuando una cmhaE 
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caci6n o buque sale de un puerto o lugar seguro y termina 

cuando el buque está amarrado o anclado en condiciones de 
seguridad en el puerto de destino. A esto se le conoce co 
mo Aventura Maritima. 

Actualmente se acostumbra asegurar los buques en base 
a la p6liza por tiempo (normalmente 12 meses) y la carga 
por viaje. 

El contrato de seguro se basa en el principio legal de 

"Buena F~" de ambas partes participantes en el contrato 

y significa básicamente la ausencia de "fraude". 

La buena fé implica que todos los materiales y compo-­

nentes del bien se encuentran en buenas condiciones y son 

del conocimiento total del asegurado o de su corredor re­

lacionado con el seguro. 

Una de las personas que colaboran en forma importante 

en otorgar el servicio al asegurado es el Corredor de Se­
guros. El es un experto bien versado en la Ley del Seguro 

Mar1timo y su aplicaci6n. En virtud de su experiencia y -

conocimiento del mercado, el corredor puede obtener mejo­
res t~rminos para su cliente, que si él mismo obtuviera -

la cobertura. El Corredor est~ sujeto a la ley ordinaria 

de agencias de corretaje y su falla al solicitar el segu­

ro de acuerdo con las instrucciones de su cliente puede 
llevarlo a que se establezcan acciones en su contra por -

perjuicios al cliente. 

A continuaci6n, se mencionan algunos aspectos importa~ 

tes a considerar. 
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* PAGO DE PRIMAS. 

En la prfictica, el pago de la prima, puede llevarse a 
efecto de varias maneras: 

A trav~s del Corredor o agente. 
Directamente por el asegurado. 

En algunos paises como en México, la Ley proporciona 

al asegurado un plazo de 30 d1as para efectuar el p~ 
go de su prima, cancelfindolo autom~ticarnente la co-­
bertura a los 31 días si no ha sido saldada (Art. 40º 

LSCS). 1) 

* EL LIDER. 
Dentro de la ley y costumbre del mercado de seguros, 
existe la denominaci6n nL1dern que se le asigna al -

asegurador o reasegurador que establece las condici~ 

nes del contrato de seguro. 

Existen en el mercado mexicano particularmente, comp~ 

ñ1as lideres para ciertos tipos de riesgos, y norma! 
mente son a ellas a quienes acuden los corredores. 

Teniendo un 11der, el complemento de la colocaci6n -
del riesgo es mucho más fácil. 

* EL SLIP Y SU EFECTO. 
Se denomina "Slip" a la hoja que utilizan los corre­

dores y algunas compañias de seguros y reaseguros, -

para enlistar los aseguradores y reaseguradorcs que 
han tomado parte en el negocio, lo cual se demuestra 
con su firma y sello. Por ello, éste se considera -

1)· Ley sobre t:..l contrato de Seguro. 
C6digo de Corncrcio y Leyes complementarias. 
Editorial Porrfia, S.A. Mexico, 1982. 
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como evidencia legal para demostrar que el asegurador 
ha aceptado el negocio, de esta manera no hay forma 

de evitar la responsabilidad en caso del siniestro. 

* NOTA DE COBERTURA. 
Oespu6s de que se ha colocado el seguro, los corredo­

res enviar4n a sus clientes un documento conocido co­
mo "Nota de Cobertura" inform4ndoles los términos y 

condiciones de ~ste. Este documento NO tiene valor -

legal en relaciOn con el contrato. 

4.1 GARANTIAS. 

Una garant!a es una promesa del asegurado al asegur~ 
dor, la cual usualmente implica el mantenimiento del riesgo 
en buenas condiciones tal como lo define la ley de seguros 

mar!timos. 

Existen dos clases de garant!as: 

Garant!a Expresada. 
Garant!a Irnpl!cita. 

4.1.l GARANTIA EXPRESADA. 

una garant!a expresada es aquélla establecida en -
la p6liza o incorporada a ella por endoso. Ejem-­

ples de ellas pueden ser: 
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- Garant1a de utilizar embalaje profesional. 

Garant1a de no seguro sobre el exceso. 
Garant1a de inspecci6n antes del embarque. 
Garant1a de zarpe dentro de 7 d1as. 

4.1.2 GARANTIA IMPLICITA. 

Esta garant1a no aparece en la p6liza, pero -
por ley se entiende t~citamente y se acepta. 
Estas son: 

Mantenimiento de navegabilidad del buque d~ 

rante su vigencia. 
Buque efectuando viajes legales. 

El t~rrnino de navegabilidad implica que el b~ 

que debe estar "equipado" adecuadamente en 
cuanto a su casco, maquinaria; pertrechos y -

tripulaci6n para afrontar los peligros ordin~ 
rios del mar en el viaje asegurado. 

4.1.3 VALOR DEL BUQUE. 

Es costumbre asegurar el buque en un valor f! 

jo por año; este valor normalmente es acorda­
do entre el asegurado y el asegurador o reas~ 

gurador 11der y bas&ndose en el certificado -

de inspecci6n y avalOo. 
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4.2 TIPOS DE POLIZA. 

Todas las p6lizas de seguro marítimo se deno~inan en -­

forma específica dependiendo del tipo de p6liza de que se -
trate. Los tipos de p6lizas m~s utilizados son los siguien­

tes: 

P6liza a tiempo. 

P6liza por viaje. 
P6liza para construcci6n. 

P6liza para reparaciones. 

4.2.1 FORMA DE LA POLIZA. 

De acuerdo con la Ley, adem§s de las condiciones· 

que integran la p61iza deben aparecer en ella P!!. 
ra aceptar su validez, lo siguiente: 

Nombre del asegurado o de la persona que -
toma el seguro en su nombre. 

Nombre y firma del asegurador y si son va­

rios, cada uno debe aparecer. 
La prima y el nombre del buque son requis! 

tos que deben aparecer. 

4.2.2 CLAUSULADOS. 

Como es del conocimiento del mercado latinoameri­

cano, ha sido costumbre de ~ste integrar sus p51! 

zas, utilizando traducciones de las condiciones -

internacionales publicadas por algunas agencias,­

quienes han establecido este negocio. 
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Las p61izas pro-forma tien~n que tomar en -­
cuenta los siguientes aspectos: 

- La Ley de Seguros del País. 
La costumbre del mercado local, 

Es evidente que las pro-formas incluyen todas 
las clSusulas utilizadas internacionalmente p~ 
ra buques de trSfico en el mundo. 

En algunas pro-formas se incluyen coberturas de 
P&I dentro de la misma cobertura de casco, ade­

m~s de los clausulados de abordaje, demanda y -
trabajo y coberturas para maquinaria. 

Algunas compañías aseguradoras han diseñado sus 
p6lizas, dividi~ndolas así: 

Coberturas b~sicas o riesgos propios 

del mar. 
Coberturas adicionales. 

En la primera, se ha incluido la cobertura por 
daños originados por encallamiento, gastos de 

salvamento, incendio o rayo, colisi6n con oB 
jetos desconocidos en el mar, avería general y 

avería particular. 

La segunda incluye gastos por demanda y 
trabajo, responsabilidad por abordaje y P&I, 

De esta manera se puede., integrar las condicio­

nes de la p6liza de acuerdo a las necesidades y 
requerimientos del asegurado. 
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4,2.3 EL VIAJE. 

El t~rmino de viaje se aplica con m.1s énfasis 
en "p6lizas de viaje", Se considera que el vi~ 

je ha comenzado cuando el buque se hace a la -
mar con un destino permanente establecido en -

condiciones de navegabilidad, y termina 24 hrs. 
después de que el buque estS amarrado o ancla­

do en forma segura, 

4,2,4 DESVIACION. 

Una desviaci6n ocurre cuando el buque asegura­
do sin excusa legal deja su itinerario o ruta 

acostumbrada o establecida para el viaje, con 

la intenci6n de regresar a su ruta o itiner~ 
rio normal y completar el viaje. 

La p6liza normalmente prevé que el buque ase­
gurado puede tocar varios puertos en su ruta, 

pero esto no autoriza al asegurado a irse a -­

otros puertos que no estén determinados en la 
ruta normal. El buque debe solamente tocar y -

permanecer en los puertos aprobados en el Srea 

de operaciones. 

4.2.5 PELIGROS ASEGURADOS. 

ComGnmente la p6liza no establece las pér 

didas que pueden ser recobrables. Ella sola-­
mente establece loa peligros asegurados. La p~ 

liza establece: "Nosotros los aseguradores aceE 
tamos cubrir y reembolsar al asegurado por las 

pérdidas causadas por los peligros que se indi 
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can en la p6liza, pero al mismo tiempo no ser~ 
mas responsables por pérdidas originadas por -
cualquier peligro no cubierto". 11) 

5. PRIMAS-TARIFA. 

Otro paso que debe cumplir el suscriptor es el establee! 
mienco de la prima a cobrar. Para ello requiere contar con 
una tarifa. Se denomina tarifa al porcentaje que se csta-­
blece, y debe aplicarse al valor asegurado para obtener el 
monto de la prima para ese determinado riesgo, 

Actualmente, no existe ningfin mercado que haya establee! 
do una tarifa estáticamente fija con validez para cualquier 

lugar. Esto se debe a lo especializado del ramo y al trat~ 
miento particular que se le debe dar a cada riesgo y a cada 

mercado. Es indispensable crear una tarifa para México en 

base a nuestra experiencia y estad!sticas. 

5.1 CONFORHACION DE UNA TARIFA. 

Existen diferentes formas o caminos para diseñar una ta­

rifa, sin embargo, voy a establecer los lineamientos que -­
considero rn:is apropiados. El diseño e integración de una -

tarifa se basa en el estudio de los factores que integran -

el riesgo, y por lo tanto, debe existir un valor base de -­
riesgo para el interés asegurable. Por el hecho de ser un 
artefacto de diseño del hombre, presenta posibilidades de -
falla. 
El hecho de que el buque o embarcaci6n se halle a flote, -­
sin tripulaci6n abordo, ni sus máquinas en opero.ci6n, es de por 
s! un riesgo~ por lo tanto, para cada tipo de interl!s se est~ 

11) Manual de suscripci6n de Seguros Marítimos. (cascos-embar­
caciones) 
Aseguradora Mexico.na 
M~xico, D.F. 
1983 
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blece en base a una tabla de probabilidades de tipo matem~t! 
co en valor base. 

Posteriormente se establecen los factores que pueden agr~ 

var el riesgo y ástos se desprenden de los factores que ro-­

dean la cobertura y se conocen como "factores que determinan 
la Tarifa". 

5.2 FACTORES QUE DETERMINAN LA TARIFA. 

El valor base establecido al tipo de riesgo es afectado por 
factores que tienen relaci6n directa con el riesgo en cues-­

ti6n y depende de varios aspectos, como son: a qué se dedica, 

su experiencia, etc. 

• Mercantes. 
Tipo de Servicio. 

• De Línea. 

• Tramp. 

Tipo de Carga que transporta. 

• General Seca. 

• A Granel. 

• Combustibles. 
• Peligrosas 

Tiempo de haber sido construido. 

Tipo de Construcci6n. 
• Materiales. 

• Clasificación. 

Area de Operaciones-Rutas. 
- Tripulaci6n-Bandera de registro. 

- Experiencia en a~os anteriores. 
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Placer. 

Tipo de embarcaci6n-uso. 

* Velero. 

* Lancha. 

• Yate. 

Area de operaciones. 

* Bahías y esteros. 

* Aguao costeras. 

* Aguas internacionales. 

Tripulaci6n uso. 

Lugar de estacionamiento. 

* Club privado. 

* Muelle privado. 

* Anclado. 

• En tierra, bajo techo o a la intemperie. 

A cada uno de estos factores debe dársele un valor sobre 

l,· agregándole el porcentaje entre 0-100 que se considere -

por experiencia que agrava el riesgo. Todos estos factores 

son multiplicados al valor considerado como base. 

5.3 TARIFAS PARA PANDI • 

. El procedimiento de establecer una Tarifa para los ries­

gos del P&I se puede hacer, considerando un valor base para 

el riesgo mínimo y se le aplican los factores que van agra­

vando el riesgo de la cobertura. Sin embargo, en M~xico la 

Compañia de Seguros determina una "x" suma asegurada para 

que el reasegurador la cubra y determine la cantidad a co-­

brar. 
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5,4 DEDUCIBLES, 

El deducible es un mecanismo econ6mico establecido para -

evitar reclamos de poco valor que incrementen los costos ad­
ministrativos; asr mismo, es un mecanismo que puede utilizaE 

se para disminuir las primas, ya que coloca en manos del as~ 
gurado la primera porci6n del reclamo, que convierte práctic~ 

mente en coaseguro esta fracción, 

6. RIESGOS CUBIERTOS POR LA POLIZA. 

La p6liza estándar del casco cubre los riesgos relacion~ 

dos con los llamados "Peligros del Mar" y que he mencionado 

anteriormente. Estos riesgos pueden originar reclamos de -­
gastos de salvamento. 

Sin embargo, no se considera una póliza completa de cas­

co la que no incorpora a sus condiciones las denominadas 
"Coberturas Adicionales" y que se conocen como: 

• cláusula de Negligencia que cubre daños o pérdi-­

das producidas por: 

Accidentes durante .la carga y/o descarga o t2 
ma o movimiento del combustible. 

Explosiones en cualquier parte del buque. 

Accidentes a instalaciones nucleares. 
Explosi6n de calderas, rotura de ejes o cual-­

quier defecto latente en la maquinaria o casco. 

- Negligencia del Capitán y/o tripulaci6n. 
Negligencia de reparadores. 
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Contacto con aviones. 

Contacto con cualquier equipo de tierra, dique, 
muelle o instalaciones en tierra. 

Terremoto, erupci6n volcSnica o rayo. 

* Gastos p:ir demanda y trabajo. 

* Cobertura de abordaje. 

7. RECLAMACIONES. 

El contrato del seguro, marttimo o de otra clase estS bas~ 

do en el principio de la indemnizaci6n. En la prSctica del -
seguro marttimo se establece el valor a cubrir entre el as~ 
gurado y el asegurador, en una suma que representa el inte-­

rés particular a que se refiere el contrato del seguro. 

Con el prop6sito de establecer los valores de sus activos, 

los armadores comGnmente establecen como valor del buque, el 

valor de compra, con los decrementos por depreciaci6n debido 
a la edad. Sin embargo, al asegurarlo puede ser el mismo o -

considerarlo mayor a éste. 

Los armadores también consideran la necesidad de aseguraE 

se contra la pérdida de flete. Esto puede presentarse como 
resultado de la pérdida del buque, o de la carga, lo que i!!! 

plicarta que no recibiesen el pago por la mercancia trans-­

portada. 

7.1 INDEMNIZACIQN, 

Debe entenderse por indemnizaci6n el compromiso que ad-
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quiere el asegurador, al aceptar una póliza para amparar un -

interés asegurable, de colocar al asegurado en condiciones fi 
nancieras similares a la que se encontraba antes del sinie~ 

tro con respecto al bien asegurado. La indemnización se mide 
en valores o sumas de dinero que se pagan al beneficiario de 

la p6liza. 

La póliza estSndar de casco prevé que el deducible será 

aplicable a todos los reclamos diferentes a la pérdida to­
tal absoluta o constructiva y en adición a los reclamos por 

demanda, trabajo y abordaje. Solo se aplicarS una vez el 
deducible, con respecto a todos los reclamos sean de avería 

particular, general, abordaje o salvamento que se originen -

en un mismo siniestro. 

7.2 PROCEDIMIENTO EN CASO DE SINIESTRO QUE PUEDA CONLL~ 

VAR A UN RECLAMO. 

A continuación enumero los casos m&s importantes que oc!! 

rren y que normalmente se tornan en reclamos de altísimo va­

lor, si no se toman las medidas aconsejadas. 

7.2. 1 ENCALLA.MIENTOS. 

Siempre que se notifique un encallamiento del buque 

asegurado se debe proceder de la siguiente forma: 
Solicitar al asegurador, al representante del - -

"Salvagc" o de una entidad como "Lloyd Agency" P!l 

ra que se nombre un inspector que represente los 
intereses del asegurado y efectúe una inspección 
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del buque en el lugar donde se encuentre después de 
efectuado el salvamento, y determine el origen, ca~ 

sa y extensión de los daños, así como al valor apr2 
ximado de los mismos que haya podido sufrir el bu­

que. Copia de este reporte debe recibirlo el aseg~ 
rador junto con el acta de protesta y los factores 
que ocurrieron durante el siniestro. 

Si la reparación de los daños son diferidos para h~ 
cerlo en el próximo dique, debe informSrsele a los 

asegurados su obligaci6n de notificar al asegurador 
la fecha y lugar en que el buque subirá a dique, a 

fin de que el asegurador nombre a su representante 
para que, junto con el representante del asegurado 

y el inspector de la entidad clasificadora, estable= 
can la verdadera extensión de los daños de encalla-­
miento. 

7.2.2 COLISIONES - ABORDAJES. 

Notificada el siniestro, deber~ nombrarse un repr~ 

sentante de la compañía de seguros que participe en 
las inspecciones para establecer el origen o causa 

próxima del siniestro, así como la extensión y va­
lor aproximado de los daños. En este reporte deberá~ 

incluirse las recomendaciones del inspector, en -­

~uanto a la necesidad o no, de que el buque requi~ 

ra entrar a dique para efectuar la reparación. 
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7,2.3 AVERIAS PARTICULARES. 

Al recibir la notificaci6n del siniestro, el Depar­
tamento de reclamaciones deberá nombrar un Ajustador 
que la represente. 

El Ajustador deberá enviar un reporte donde indique 

la causa u origen del siniestro, así como la local_!. 
zaci6n y extensi6n de los mismos, estableciendo un 
costo aproximado. 

En el caso del casco de un buque puede ennumerarse 
algunos tipos de averías particulares: 

• Golpes en el casco. 

Daños a la hélice. 
Golpes contra muelles, diques, etc. 

• Explosi6n de Calderas, 
• Roturas en las cadenas del ancla. 

• Pérdidas de las anclas. 

7.2.4 AVERIAS GENERALES, 

Recibida la notificaci6n de la avería general, el -

Departamento de Reclamos deberá coordinar con el -

asegurado el nombramiento de un ajustador de avería: 
asimismo deberá nombrar un ajustador que lo repre-­

sente y efect~e la inspección del caso del buque a 

fin de establecer los daños, extensión y costo apr2 
ximado, así como sus recomendaciones para la repar~ 

ci6n. 
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7. 3 OTROS 1\SPEC'l'OS. 

La aplicaci6n de estos procedimientos en caso de sinie~ 

tro son sumamente importante~. "]a que nos permitirá tener -
un control mfis estricto y evitar que se anexen costos dif~ 
rentes. 

A continuar.i6n hago menci6n de otros aspectos importantes. 

• REPARACIONES TEMPORALES. 

En algunas ocasiones, el buque asegurado sufre danos 
por siniestro amparado por la p5liza y que demanda r~ 

paraciones. Sin embargo, debido a requerimientos del 
asegurado, se autorizan efectuar reparaciones tempor~ 

les para mantener al buque en condiciones de navegab! 

lidad. 

~ COSTOS DEL DIQUE. 

Los costos del dique son 

raci6n. En la 
agua requieren 

prSctica, 
dique. 

parte de los costos de repa­
los daños bajo la linea de -

Es importante que el Inspector o Ajustador debe dejar 

claramente establecido qué reparaciones corresponden 
al reclamo por avería y cuáles son por mantenimiento. 

* LIBRE DE GASES. 

Por seguridad, debe verificarse en todo buque que en­

tra a dique, que todos sus enpacios, tales como bode­

gas y tangues estén libres Ce gases. 
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Esto forma parte de los costos de reparaci6n . 

DIQUES EXTRANJEROS ('I'ASA DE CAMBIO) 

Los buques que operan internacionalmente requeri­
rán efectuar sus reparaciones en diques extranje­

ros. La regla general establece que el reclamo d~ 
berá ser pagado en la misma moneda establecida en 

la p6liza, que es la misma usada para pagar las -
primas. 

* REPORTE DE INSPECCION. 

Cuando ocurre una p~rdida a un buque asegurado, el 
asegurador normalmente nombrará un ajustador y el 

armador enviará a su representante y si el buque es 

clasificado el armador deberá notificar a la casa -
clasificadora para que envre uno de sus Inspectores. 
Las recomendaciones que se hagan deben estar aprob~ 

das por los tres y el costo debe ser aprobado por -

el representante del asegurado. 
El ajustador nombrado por el asegurador deberá en­

viar un reporte de la inspecci6n a la compañia as~ 

guradora indicando todos los pormenores, el costo y 
su apreciaci6n en cuanto al origen o causa del si-­
niestro que produjo los daños. 

* NOTA DE PROTESTA. 

Regularmente en todos los casos donde se presenta 
un siniestro que afecte los intereses del buque, -

el Capitán del mismo debe hacer un informe ante un 
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Notario PGblico, o ante el capitán del puerto o 
autoridad portuaria competente o ante el C6nsul 
del Pa!s de registro del buque, después de ocu­

rrido el accidente, indicando todos los detalles 
y factores conocidos involucrados en él. 

La protesta tiene una gran importancia, ya que PºE 
mite establecer los factores m~s importantes en el 

momento de la p6rdida. 

LIBRO DE B!.TACORA O "LOG BOOK" 

Como una regla internacional se ha establecido que 

se dé entrada f!sica de las actividades y ocurren­
cias, en la aventura marttima, en sendos libros da 
cubierta y mSquinas. Estos libros est5n registra-­

dos ante la autoridad portuaria o cónsul del Pais 

de registro del buque. 
Estos libros contienen los detalles de todo los -
eventos relacionados con el buque que han sido e~ 
critos en ellos en el momento de su ocurrencia. 

7.4 OOCUMENTACION NECESARIA PARA PRESENTAR UN RECLAMO 

DE CASCOS-EMBARCACIONES. 

La p6liza debe contener entre sus condiciones la lista 

de documentación necesaria para presentar un reclamo de ca~ 
ces.Estos documentos en general son los mismos en todos los 

paises Latinoamericanos, con las posibles modificaciones que 

establece la Ley de Comercio en cada Pa!s, Estos documentos 

son los siguientes: 
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* Para reclamos de aver!as particulares. 
Nota de protesta. 

·copia del Reporte de Inspección de Daños 

y Extensi6n. 

Copia Reporte de Reparación de Daños. 
cuenta de la Reparación. 

Cuenta de Remolcadores {si es aplicable) 
Cuenta de Pilotos (si es aplicable) 

cuenta del Astillero, visada por el Ajus­

tador e Inspector que representa al aseg~ 
radar. 
Copia de las hojas del libro bitficora. 

Para p~rdidas totales absolutas o Constru.E, 
ti vas. 

Certificado de Registro o documento de -
Propiedad. 

Nota de Protesta. 
Reporte del Inspector sobre la extensión 

de los daños y su cuant!a. 
- Noticia del Abandono. 

Cargos y gastos por demanda y trabajo. 

(si son aplicables) 
- Cotizaciones de Reparación (si es p~rdi­

da total constructiva) • 

7.5 AJUSTADORES. 

Se denominan ajustadores a las personas que debido a -

su experiencia y conocimiento de las condiciones de las p§ 

lizas y las reglas de York y Amberes, as! como otros acueE 
dos internacionales, se encuentran dedicados a efectuar y 
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establecer los valores que deben ser indemnizados a los ase­

gurados, a los valores con que deben contribuir los interes~ 
dos en caso de avería general. 

En este Capítulo se han tocado diversos puntos desde el -

Riesgo Moral que implica que se tenga que manejar con mucho 
cuidado el seguro marítimo, a trav~s de una buena suscrip- -

ci6n, inspecci6n, la ernisi6n correcta de la p6liza, hasta el 
procedimiento adecuado para hacer una reclamaci6n que es la 

Gltima etapa en este proceso. 



CAPITULO V 

BASES PARA UNA PROPUESTA DE TARIFICACION EN MEXICO 

Después de todo lo que se ha comentado en lo~ cuatro c~ 
pitulos anteriores, ahora me adentrar6 en la parte t6cnica 

del seguro de cascos-embarcaciones referido al costo en -­
funci6n del riesgo, y el manejo de la Tarifa. 

En M6xico nunca se ha creado una tarifa para la cotiza­

ci6n de la prima de seguro de cascos-embarcaciones, sino -

que se han aplicado las tarifas y experiencias de otros -­
Paises, principalmente las de Inglaterra y Estados Unidos. 

Por ello, se ha encontrado que en la pr&ctica, la tarifa -
no es aplicable directamente a los riesgos que se suscri-­

ben en México. 

1. PROBLEMATICA DEL SEGURO MARITIMO. 

1.1 COTIZACION. 

Uno de los principales problemas al que nos hemos enfe.!!. 

tado es que a unos clientes les cobramos mucho y a otros -

poco. 

En México el tipo de flotas est~ muy bien diferenciado 
y la experiencia nos ha indicado que existen algunos tipos 

de flota al qu~ no se les cobra la suficiente prima princ! 

palmente el caso de los Barcos Atuneros y en menor propor­

ci6n a los Camaroneros y existen otras a las que les cobr~ 

mos demasiado para el riesgo que representan. 

Por ejemplo: 

Los barcos Escameros, buques tanque y barcos en cons- -
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trucci6n mfis adelante veremos unos cuadros que reflejan la 

siniestralidad de las dos primerns flotas y mencionaremos 
durante el desarrollo de este capitulo la siniestralidad -
de los buques tanque. 

En virtud de que las cuotas que aplicamos nos la da el me~ 

cado internacional es muy dificil que se apegen a la reali 
dad de México, por ejemplo en el caso de los Barcos Atune­

ros Mexicanos el riesgo moral ha sido muy alto y se ha re­
flejado en forma importante en la siniestralidad. 

1.2 ANTISELECCION DE CARTERA. 

Otro problema ha sido la falta de una adecuada selec- -

ci6n de cartera ya que hemos tenido casos en que el arma-­
dar no es muy profesional y generalmente nos ocasiona gra­

ves problemas con SU$ embarcaciones (riesgo moral) también 
ocurre que en ocasiones se aseguran paquetes de embarcaci2 

nes en donde no todas estfin en buenas condiciones y por 

dar un servicio caemos en una antiselecci6n de cartera. 

1.3 RIESGO MORAL, 

Este es uno de los conceptos miis subjetivos que existen 

en e1 seguro marítimo, sin embargo, la evaluaci6n de ~ste 

es muy importante. 
Durante el desarrollo de este trabajo lo hemos mencionado 

varias veces y~ que nos ha implicado que tengamos m5s cui­

dado en el aseguramiento de determinados barcos y sobre t2 
do tener que conocnr mSs a los armadores que los operan, 

Los datos que menciono en cuanto a siniestralidad de 1985 

a 1988 no~ indica que existen muchos siniestros de dudosa 

procedencia. 
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En el capítulo III mencion~ los aspectos fundamentales 

que considero para la cvaluaci6n del riesgo moral. 

1.4 INFORMACION SISTEMATIZADA. 

El hecho de no tener la informaci6n sistematizada ha s! 
do otro de los problemas, ya que al efectuarse las ncgoci~ 

ciones para la rcnovaci6n de las p6lizas, que por estrate­

gia las tenemos dividida en diferentes vencimientos ha im­
plicado que se tenga que hacer a mano las hojas tabulares 

que utilizamos para la renovaci6n de las p6lizas. 

Estas hojas contienen la siguiente informaci6n: 

* Puerto Base 
* Nombre de la Sociedad Cooperativa o Armador 

• Nombre de la Embarcaci6n 

• Año de Construcci6n 

* Material del Casco 

* Vigencia Anterior 

* Vigencia Actual 

• Cuota Anterior 

• Cuota Actual 

• Prima Anterior 

• Prima Actual 

• Suma Asegurada 

• Suma Asegurada . suma Asegurada 

(año pasado) 

Anterior 
Negociada (en la que se van a asegurar) 

PANDI Anterior 

• suma Asegurada PANO! Actual 

* Prima PANDI Anterior 

* Prima PANO! Actual 

Principalmente y esto hacerlo para 4500 ~mbarcacioncs -

cada año es una tarea que quita mucho tiempo y por esta r~ 

z6n es que propQngo tener toda la informaci6n si~tematiza­

da, ya que hay datos que son fijos por ejemplo: El Puerto 
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Base, Nombre de la Sociedad Cooperativa, Nombre de la Em-­

barcaci6n, año de construcci6n, Ate., y seria mucho más r! 
pido tenerlo en la computadora y solamente mantener actua­

l izada la informaci6n cada vez que se regrese de efectuar 
las negociaciones de un Puerto. 

Este trabajo se puede manejar de dos formas, una a tra­

vés de la Secretaria que tuviera una terminal y que se en­
cargara de vaciar la informaci6n de las hojas que se utill 

zaron en el viaje a la computadora y otra forma seria qne 
hubiera una persona encargada del manejo Administrativo -­

del área de ventas del Sector Pesquero y Portuario que es 
la encargada de efectuar l~s negociaciones. 

1.5 PLENOS DE RETENCION. 

El no tener nuestra informaci6n si~tematizada y no con­
tar. con nuestras propias estadísticas y bases de datos ha 

implicado que no podamos calcular técnicamente, cuales po­

drían ser nuestras reales capacidades para manejar y defi­
nir nuestros plenos de rctenci6n y tener que basarnos en -

lo que el mercado internacional nos indica. 

El crear nuestras propias estad!sticas nos permitirá s~ 
her en que tipo de flota vamos bien y en cual no y en base 

a esto y a la selecci6n de cartera podríamos incrementar -

nuestros plenos de retenci6n con el objeto de no tener que 
pagar más prima a los reaseguradores de la que técnicamen­

te hayamos evaluado. 

2. PROCEDIMIENTO PARA ASEGURAR UNA EMBARCACION. 

con objeto de determinar las fuentes para un sistema de 
informaci6n de una Compañía Aseguradora, a continuaci6n -­
describo brevemente el proceso que se utiliz-'1 para el asegura-
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miento de una embarcación: 

• El agente o corredor envía una solicitud al :irea de -

ventas con los datos de la embarcación que se desea 

asegurar (esta información la mencioné en el capítulo 
II) • 

• El 5rea de ventas la turna al ~rea de suscripción y -
ésta se encarga de dar cuotas y bajo que condiciones 
se va a asegurar la embarcación y se lo envía tanto a 

ventas como a emisión, al mismo tiempo se le env!a al -

~rea de valuación y selección de riesgos cascos-embaE 

caciones para que ~sta designe a un inspector indepen 
diente para que efectGe la visita de inr.pección al -­

Barco y determine el valor real de la embarcación en 

t~rminos generales este valor es aceptado por los as~ 

gurados, sin embargo debemos recordar que el asegura­

do tiene la facultad de decidir cual suma asegurada -
es la que desea para su barco. Es aqu! cuando nos en 
frentamos al problema que ya hemos mencionado sobre -

la dificultad que tiene el determinar la suma asegur~ 

da. 

Ya que existen tres tipos de valores en este caso, v~ 

lor de reposición, valor real y valor de mercado. E~ 

te Gltimo por lo general es el 50\ del valor que indi 

ca el certificado de inspección y avalfio, en función 

~ rn_¡e en el mercado de Barcos a nivel mundial muchas -

veces se puede conseguir un barco de las mismas cara~ 
teristicas en menor precio al que tiene en M~xico y -

esto genera algunos problemas. 

• El ~rea de emisión una vez que ya imprimió la Póliza 

la cnvia al ~rea de cobranzas y 6sta se encarga de --
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presentarla al cliente para su pago, este proceso que 

parece muy sencillo en la pr5ctica ya no lo es tanto, 
por lo que es muy importante que se supervise cuando 

menos al principio cada una de las fases por las que 
pasa la p6liza para que salga con toda oportunidad y 
tengamos un cliente satisfecho. 

* El 5rea de Siniestros tiene un papel muy importante, 
y ha sido considerada el área conflictiva en las com­

pañías de seguro por parte de los asegurados por lo -
que a continuaci6n propongo un sistema para poder ha­

cer más eficiente esta área. 

En el momento que se presenta el siniestro, el asegu­

rado o sus representantes deben de comunicar el suce­
so de inmediato al representante de la compañía aseg~ 

radora más cercano y confirmarlo por escrito. 

Independientemente del aviso del siniestro, de acuer­

do con las condiciones generales de la p6liza, el as2 
gurado tiene la obligaci6n de llevar a cabo todas las 

acciones tendientes a la salvaguarda, protecci6n y/o 

recuperaci6n del bien asegurado. 

El asegurado debe proporcionar al ajustador designado 

por la aseguradora, la documAntaci6n e informaci6n n~ 
cesarla y suficiente que permitan integrar completa y 

adecuadamente el expediente y conocer las causas que 

dieron origen al siniestro y su procedencia así como 

precisar el mento de la rcclamaci6n. 

Los documentos que se requieren presentar son los que 

ya mencionamos al final del capítulo IV y con esto se 

agilizarán los pagos de los siniestros. 
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Es necesario que e1 área de Siniestros de cascos-em-­

barcaciones de la.compañia aseguradora tenga un expe­

diente por cada Barco Siniestrado, que lo clasifique 
por Sociedad Cooperativa y por Pu~rto con el objeto -

de poder determinar si se han tenido varios sinies- -

tres de una misma Sociedad Cooperativa (riesgo moral). 

Se deberá alimentar a la computadora con todos los da-­
tos del siniestro como son: 

- NUmero de Siniestro 

- Sociedad cooperativa 
Nombre de la Embarcaci6n 

- Lugar en donde ocurri6 el accidente 

- Monto aproximado 

- Las causas del siniestro 
- La suma Asegurada 

- La P6liza 

- La Prima 

El Puerto Base 

Principalmente as! mismo es indispensable tener el dic­

tamen de1 perito ajustador con e1 objeto de que al prepa-­

rar las estad1sticas podamos clasificarlos de una manera -
eficiente que permita efectuar un análisis de factibilidad, 

de costos, de suficiencia en prima etc. 

Más adelante presento unos cuadros de estadísticas de -

siniestralidad tanto por monto, como por causa. 

con todo lo anterior podemos considerar que tenemos la 

informaci6n suficiente y clasificada de tal manera que pe~ 

mita efectuar los cálculos para la tarificaci6n. 
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2.1 MECANISMOS DE~ PROCESO. 

Cada §rea involucrada en este proceso debe nombrar dos 
representantes para poder alimentar el sistema y en caso -

de que uno de ellos se retirara de la empresa o no estuvi~ 
ra en determinado momento que se requiera la informaci6n -
se pueda continuar con el proceso. 

Cada Srea serS la responsable de mantener alimentado el 
sistema y se nombrarán dos coordinadores para la supervi-­

si6n de éste, lo cual en mi opini6n generarS grandes bene­
ficios tanto a la compañ!a aseguradora como al cliente y -

se podrSn obtener índices de productividad en comparaci6n 
contra lo que se hacía antes de la implantaci6n del siste­

ma. 

Por lo que en resumen podemos concluir lo siguiente; 

El agente va a proporcionar 1os datos del bien a ase­

gurar. 
La información del Barco la va a obtener el perito in 
dependiente en base a un machote que ya está diseñado 
y cuyos datos ya mencionamos en el desarrollo de este 

trabajo (Capitulo IV). 

El área de suscripci6n va a proporcionar al área de -
ventas las cuotas y condiciones para negociar el ase­

guramiento del barco, las cuotas las va a obtener de 

la tarifa que se va a crear, las condiciones las va a 
obtener de la póliza actual y de las adecuaciones que 

se le van a ir haciendo para el morcado nacional. 

E1 &rea de cmisi6n va a recibir un memorándum con los 

datos que tiene que insertar en el formato que ya es­

tá hecho. 
El Srea de cobranzas va a registrar las pólizas que -

entrega al cliente con fecha de recepción y la fecha 
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de cobro y envía un listado con los retrasos al área 

de ventas para su intervención con el asegurado. 

El área de siniestros va a obtener la información del 
expediente de emisión en un principio y posteriormen­

te después de la captura toda la información la ten-­

drá en su terminal y podrá alimentar el sistema de s! 
niestros periódicamente. 

3. ASPECTOS IMPORTANTES A CONSIDERAR. 

Para poder determinar un costo justo y real en la coti­

zación del riesgo de cascos-embarcaciones se tendr!an que 

tomar las siguientes premisas: 

* El universo que se va a asegurar. 

* Clasificaci6n por tipo de buque (el servicio al cual 

está destinado). 
• Clasificaci6n por sus dimensiones. 

• La probabilidad de siniestro en funci6n a la frecuen­

cia en los viajes. 

* Tipo de carga que transporta. 
• Los peligros en las aventuras de mar (zonas, tempora­

das, duración, etc). 

Los buques de mayor dimensión con los que cuenta actua! 

mente México son los Tanqueros, habiéndose construido el -

primer buque-tanque mexicano en Astilleros Unidos de Vera­

cruz con una capacidad de 45,000 toneladas de peso muerto 

(TPM). Actualmente, se están construyendo tres más. 

En cuanto a capacidad se tienen los Buques Graneleros y 

cargueros de 22,000 TPM. En Astilleros Unidos de Guaymas, 

Sonora, se arm6 el primer buque granelero de una serie de 

dos buques. Aunado a esto, se han construido diferentes -
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tipos de barc_os en distintos Astilleros Mexicanos como son: 
Atuneros, Sardineros, Camaroneros y de Pesca múltiple. 

Esto demuestra que México se ha preocupado por lograr 
avances tanto en tecnología como en el desarrollo de la I~ 

dustria Marítima ya que muchas veces se ha estimado que en 
algunos años, Mfixico dependcrS casi totalmente de los ali­
mentos que se extraigan del mar. 

Como ya lo mencion~. para elaborar una Tarifa se ten­

dría que tomar en cuenta el tipo de barco, es decir, sus 
características especiales, ya que no tiene el mismo ries­

go un buque-tanque que un camaronero. Sin embargo, inten­
to definir un esquema que nos lleve a evaluar cada uno de 

los riesgos que tienen los diferentes tipos de barcos y la 
cuota que se tendría que aplicar para poder hacer frente a 

posibles reclamaciones por siniestro. 

La suma asegurada es uno de los principales problemas -

que afrontamos actualmente, derivado de la diferencia que 
existe entre construir un buque nuevo y el de adquirirlo -

en el mercado. En el mercado internacional los costos de 

un buque son menores a los costos de uno armado en M~xico 

con.características iguales, por lo que las compañías ase­
guradoras tendrían que analizar varias situaciones como -­

son el riesgo moral, el interés asegurable y lo especiali­

zado del buque o de sus equipos. 

Un ejemplo de ello sería un Buque-Tanque construido en 

México, el cual ha tenido un costo sumamente elvado en vi~ 
tud de que para construirlo ha sido necesario desarrollar 

la infraestructura del propio Astillero, adquirir maquina­

ria de importaci6n e importar especialistas extranjeros c2 

mo Técnicos Españoles, Japoneses, Ingleses, etc., provocau 
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do que el costo del buque esté totalmente fuera del valor 

real que puede tener un buque con las mismas característi­

cas en el mercado internacional. 

Aunado a esto, se debe considerar el costo financiero -

que se deriv6 de la construcci6n del Buque y que al ser en 

tregado al armador tiene que contratar una cobertura para 
proteger el bien en su inter6s asegurable ya que en caso -

de ocurrir un siniestro que podría ser una pérdida total -

del mismo y el armador tendría que reponer su embarcaci6n 
y pretendería recuperar de la compañía aseguradora la can­

tidad que le permitiera construir un bien de característi­

cas similares. 

Es aquí cuando la compañía Aseguradora debe evaluar el 
costo del seguro para un buque de ciertas características 

y no basarse en 1as cotizaciones de mercados extranjeros. 

Con este trabajo, no pretendo crear una nueva tarifa sino 

dar las bases para que 6sta se pueda crear tomando en cuen 
ta los antecedentes, problemStica y situaci6n de los arma­

dores y de los principales buques en M~xico. 

Cabe señalar las diferencias que existen entre los arm~ 

dores y las condiciones de mantenimiento y prevenci6n de -

accidentes y la propia construcci6n de los buques mexica-­
nos con los extranjeros, sin adentrarme a cuales son mejo­

res, y si existen graves diferencias como el riesgo moral 

y el mantenimiento de los buques. A continuaci6n presento 

un proyecto sobre Bases de Clasificaci6n. 

4. BASES DE CLASIFICACION. 

La siniestralidad de un buque se podría clasificar de -

la siguiente forma: 
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- Por Frecuencia: La relación que guarda el número de -

veces que puede sufrir hundimiento un Barco Camarone­
ro al de un Buque Tanque siempre es mayor. 

Por Severidad: r.a relación que guarda en cuanto al -­

monto en valores de un Barco Camaronero y de un Buque 
Tanque siempre es menor. 

Los siguientes puntos se considerar&n como algunos de -
los elementos para crear una Tarifa: 

4.1 UNIVERSO DE BUQUES ASEGURADOS EN MEXICO. 

No se podria considerar un solo Buque de cada tipo para 

crear una propuesta de tarifa, sino habría qu~ tomar el -­

universo de los mismos de diferentes tipos que existen en 
M~xico, como son los siguientes: 

Tanques 

Cargueros 

Graneleros 

Atuneros 
Sardineros 

Camaroneros 

De Pesca Múltiple 
Embarcaciones Menores 

(Tipo Industrial) 

NO. BUQUES 
ASEGURADOS 

41 

16 

6 

93 

90 

2,421 

62 
1,853 

4.2 ANTECEDENTES DE SINIESTRALIDAD DE BUQUES EN MEXICQ. 

Se debe considerar la siniestralidad con una antigUedad 
de por lo menos 5 años para Buques Camaroneros, Atuneros,­

Pesca Múltiple, Embarcaciones Menores y Buques Mayores. 
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Cabe mencionar que es nncesario tomar en cuenta la ob-­

tenci6n de una prima que permita hacer frente a los gastos 
de administraci6n, adquisici6n y por supuesto a un margen 
de utilidad. 

El Seguro Marítimo puede tener una experiencia acepta-­

ble en uno o varios afias, pero en un año "X" so dispara -­
con una siniestralidad muy alta y nos encontramos que lo -

que pudo ser una distribuci6n normal se convierte en una -

exponencial en t6rminos de severidad. Adem&s, se analiza­

r!a la frecuencia para obtener una gr&fica donde se detec­
te como se comporta la curva a fin de hacer ajustes. 

La experiencia en buques de dimensiones grandes ha sido 
buena en t~rminos generales. Por ejemplo, los Buques Tan­

ques Cargueros y Graneleros, en los filtimos años han teni­

do un 31 de siniestralidad. Las causas han sido principal 
mente abordajes y averras particulares o sea daños parcia­

les. En lo que ne clasificar!a como Flota mediana, enten­

diéndose por ésta Atuneros y Sardineros, no se ha corrido 

con la misma suerte, ya que entre los afies de 1985 y 1986 

hubo un grave problema por el embargo atunero que practic6 

Estados Unidos a M~xico, adem&s de la ca!da tan fuerte que 

tuvo la comercializaci6n del atún en México derivado prin­
cipalmente del costo financiero y de los adeudos con las -

sociedades nacionales de crédito, lo que implic6 que se -­

presentara un elevado riesgo moral representando un incre­

mento importante en la siniestralidad. 

A continuaci6n, se presentan algunos de los siniestros 

que ocurrieron en el período 1985-1988 en Barcos Sardine-­

ros y Atuneros. 



CUADRO r 
RELACION DE PRIMAS y S!NI.ESTROS 
DE BARCOS ATUNEROS Y SARDINEROS 

1985 - 1988 

f'.ECHA OE PAGO 
EMBARCACION PRIMA DEL SINIESTRO IMPORTE PAGADO 

PERDIDA TOTAL 

DELFIN VII $ 5'525,000 1985 $ 352'000,000 

CONQUISTADOR D 98,000 1985 D 3'089,779 
BEATRIZ D 30,000 1985 D 1'245,000 

MA. COLORES D 26,000 1985 o 336,000 
CD. DEL CARMEN o 90,000 1986 o 3'400,000 ~ 

w 
w 

CORSARIO X D 50,000 1986 o 1'828,900 

CUAUHTEMOC $ 53'110,000 1966 $1771'900,000 

INDOMABLE D 111.000 1986 o 4 1 951,550 

VIRGILIO URISE D 19,000 1986 o 225,000 

TUNA ORO I D 1271236 1988 D 9'800,000 

TUNA ORO III D 127,236 1988 o 10'210,000 

TODOS SANTOS D 71,527 1988 D 4 1 190,000 

BRACERO DEL MAR D 132,535 1988 D J'l00,000 

GLORIA DEL PACIFICO D 18,537 1988 D 432,800 

TOTAL: $ 58 1 635,000 $2123'900,000 

D 901,071 o 42'809,029 



EMBARCACION 

AVERIA PARTICULAR 

CENTAURO DEL NORTE D 

EL AUDAZ D 

TUNA ORO II D 

TUNA ORO IV D 

COINSECO BETA D 

CASCO 427 D 

JOSE GERARDO D 

BRUJA DEL MAR D 

BUCANERO D 

TOTAL: D 

n.d, No disponible. 

CUJ\DRO I (Cent.) 
RELACION DE PRIMAS Y SINIESTROS 
DE BARCOS ATUNEROS Y SARDINEROS 

1985 - 1988 

FECHA DE PAGO 
PRIMA DEL SINIESTRO 

261,120 1988 

n.d. 1988 
122,254 1988 
127,236 1988 
221,260 1988 
88,200 1988 

108,649 1988 

141,823 1988 
172,872 1988 

1 1 243,414 

IMPORTE PAGADO 

D 2 1 soo,ooo 
D 2 1 460,000 
D n.d. 
D n.d. 

'" D J'S00,000 w 
h 

D 4 1 000,000 
D 2'300,000 
D 3 1 600,000 
D 1'600,000 

D 19 1 960,000 
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En rclaci6n al cuadro I que contiene la relaci6n de pri 

mas y siniestros de Barcos Atuneros y Sardineros 1985-1988 
a simple vista parece que la siniestralidad es estratosf6-
rica en comparaci6n con las primas, sin embargo valdría la 

pena hacer un análisis un poco más profundo, por ejemplo: 

No se puede comparar para efectos de siniestralidad el 

monto de un siniestro contra la prima de ese mismo barco -
ya que no hay una proporci6n aparentemente razonable. En 

el ~aso del Dfllfin VII se cobr6 una prima de 5'525,000 y -
se pag6 un siniestro de pérdida total por 352'000,000 por 
lo que no serta negocio, sin embargo se debe considerar t2 

da la flota asegurada en 1 año contra los siniestros que -

ocurran en ese mismo año. 

Lo que pretendo mostrar en estos cuadros es que si hubo 
una siniestralidad alta, provocada principalmente por dos 

fen6menos; uno, el elevado riesgo moral que hubo en 1985 y 

1986 a causa de las altas tasas de interés que existtan en 
el pata y con las que los armadores y sociedades cooperati 

vas contrataron sus préstamos para reparar sus embarcacio­
nes o adquirir más equipo y para avituallar(!) las P.mbarc~ 
cienes y el bloqueo del mercado americano por el embargo -
Atunero (1984) estas situaciones elevaron la siniestrali-­
dad y el segundo fen6meno fue la tromba que azot6 el Puer­

to de Ensenada el 17 y 18 de Enero de 1988 que ha sido la 

mayor cat~strofe en muchtsimos años. 

Es aqut cuando el reaseguro tiene un papel muy importan 

te ya que como lo mencioné en el capítulo anterior, el fu~ 

1) Avituallar: es preparar la embarcaci6n para salir a pe~ 
car, esto incluye gasolina, aceites, comida, agua, to-­
dos los v!veres en general. 
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cionamiento rlel reaseguro para el caso de ca~cos-embarca-­
ciones en M~xico cuando se presenta una catlistrofe como la 

de Ensenada, opera un contrato que tenemos que se llama -­

"Stop Loss" (Exceso de Pérdida) que protege a la compañía 
aseguradora en exceso de una cantidad que previamente se -

haya establecido y en este caso en particular si fue cost~ 

so para M~xico pero el 95% se recobr5 vía Reaseguro Inter­
nacional, por lo qu"' a nosotros nos cost6 nuestra reten­

ci6n y la cantidad fija que pagamos por la cobertura del -

exceso de párdida no obstante el importante siniestro que 
hubo en Ensenada el ramo de Karítimo y Transportes cascos­

embarcaciones seguirli operando con nUmeros negros en el -­

afio de 1988. 

Por lo que ~e refiere a la flota menor, ~orno podrtan -­

ser los camaroneros, nos encontramos que la frecuencia ha 
sido alta pero no así la severidad. 

Actualmente, el ramo de Mar1timo y Transportes cascos -
en Compañtas de Seguros Mexicanas opera con margen de uti­

lidad. Sin embargo, no ha sido equitativo el costo que se 

aplica por tipo de buque. Con esto, se ve la necesicad de 
realizar un estudio más profundo de como aplicar adecuada­

mente las cuotas por tipo de barco, sumas aseguradas, rie~ 

go moral, tipo de viaje, frecuencia, etc. 

5. TARIFA ACTUAL. 

Este análisis pretende enfocarse exclusivamente a lo -­
que sn conoce como Riesgos Normales de Navcgaci6n y Ries-­

qos en Puerto, ya que la cotizaci6n para la Cobertura de -

Pandl cstli sujeta a la cotizaci6n del Club la cual es de -

carficter Internacional, ya que recordando el significado -

de las siglafi Pandl (Protection and Indemnity) están suje-
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tas a mutualidades que suscriben y cotizan riesgos para t2 
do el mundo. 

Los Clubes de PandI con los cuales trabaja México son: 

• Steamship Mutual. 

• United Kingdom. 
* London Steamship Owners (armadores), 

• Britannia Steamship. 

Actualmente, por lo que se refiere a la cotizaci6n para 
Riesgon Normales de Navegaci6n existe la siguiente tarifa: 

S.l FUNCIONAMIENTO DE LA TARIFA. 

Las tarifas que manejamos actualmente funcionan de la -
siguiente manera: 

Existe una tarifa para embarcaciones con casco de acero 

y que tengan m6s de 15 metros de eslora, otra que compren­

de cascos de madera y de fibra de vidrio de m6s de 15 me-­
tres de eslora y la Gltima que comprende cascos de acero,­

madera y fibra de vidrio pero que tengan una eslora hasta 

de 15 metros. 

Las tarifas tienen columnas con la siguiente informa- -

ci6n: antigUedad, p6rdida total, avería particular y abor­

dajes, cuota total, deducible aver!a particular y cuota e.a 

pccial. 

• La AntigUedad va en funci6n del año de construcci6n -

empezando por los Barcos nuevos y hasta 25 años de an 
tigUedad, los nue'>'O::l equivalen al año vigente y as! -

sucesivamente en forma decreciente. 
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* P~rdida Total en esta columna aparece la cuota que se 

debe aplicar cuando solo se quiere asegurar el bien -

contra la pérdida total. Las cuotas son si~mpre en -
porcentaje (\) a diferencia de las de incendio que -­

son al millar, aproximadamente el 79\ de la cuota to­
tal es la que se aplica a p~rdida total. 

* Aver!a Particular y Abordajes. En esta columna apar~ 
ce la cuota que se debe aplicar, cuando no se quiere 

asegurar contra p~rdida total sino contra averta par­

ticular y abordajes solamente. Aproximadamente el --
21\ de la cuota total es lo que se cobra por Aver!a -

Particular y Abordajes. 

* cuota Total. La suma de la cuota de PGrdida Total y 

la cuota de Avcr!a Particular y Abordajes da la cuota 

total, que es la que se multiplica por la suma asegu­

rada de la embarcación y nos d5 la prima. 

* Deducible Aver!a Particular. En esta columna apare-­

cen los deducibles que se van a aplicar cuando existe 
un siniestro por Aver1a Particular o Abordaje con el 

objeto de poner un mtnimo para hacer reclamaciones a 

la aseguradora, como se puede apreciar en la tarifa a 

mayor antigUedad mayor deducible. 

• Cuota Especial. Esta es la cuota para casos de comp!! 

tencia o cuando ·se requiere una Prima especial ya sea 

por el volumen de primas que paga un asegurado o por 

el buen mantenimiento de la embarcación. 

Para determinar la cuota Especial se considera por -­
ejemplo los periodos de veda natural, que es cuando -

la embarcación no sale a pescar y entonces el riesgo 
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es menor y se le puede dar una bonificaci6n. 

S6lo en el caso de Barcos de madera se han agrupado en 

un mismo grupo varios años y esto obedece a que en la ac-­
tualidad practicamP.nte ya no se construyen barcos de made­

ra. 



CUADRO II 

TARIFA PARA EMBARCACIONES PESQUERAS COMERCIALES 
" A C E R O " 

1 • e e 
EMBARCACIONES CON CASCO DE HIERRO y MAS DE 15 METROS DE ESLORA 

PERDIDA AVERIA PART. CUOTA DEO. AVER. CUOTA 
ANTIGUEDAD TOTAL Y ABORDAJES TOTAL PARTICULAR ESPECIAL 

NUEVOS ea 1.587\ 0.413\ 2.00\ 1' 1.80\ 

1 AílO 87 1.6306\ 0.4244\ 2.055\ 1' 1.849\ 

2 AROS 86 1.6742\ 0.4358\ 2.11\ 1' 1.90\ 

3 Anos es 1.7178\ 0.4472\ 2.165\ 1' 1. 948' 

4 AROS 84 1.7614\ 0.4586\ 2.22\ 1' 2.00\ ~ 
A 

5 Anos 83 1.805\ 0.47\ 2.275\ 1' 2.047\ o 

6 AROS 82 2.174\ 0.566\ 2.74\ 1' 2.47\ 

7 AROS 81 2.543\ 0.662\ 3.205\ 1' 2. 884' 

e AROS 80 2.912\ D.758\ 3.67\ 1' J. 30\ 

9 AROS 79 3.281\ 0.854\ 4.135\ 1' 3. 72\ 

10 Afilos 78 3.65\ 0.95\ 4.60\ 1' 4.14\ 

11 Afilos 77 3.676\ 0.984\ 4.66\ 1' 4.19\ 

12 Afilos 76 3.702\ 1.018\ 4.72\ li 4.25\ 

13 Afilos 75 3.728\ 1.052\ 4.78\ 1' 4.30 \ 

14 Afilos 74 3.754\ 1.086\ 4.84\ 1' 4.36 \ 

15 Afilos 73 3.78\ 1.12\ 4.90\ 1' 4.41 \ 

c.N.B.s. Comisi6n Nacional Bancaria y de Seguros 



CUADRO II (Con t.) 
TARIFA. PARA EMBARCACIONES PESQUERAS COMERCIALES 

" A C E R O " 
1 9 8 B 

EMBARCACIONES CON CASCO DE HIERRO Y MAS DE 15 METROS DE ESLORA 

PERDIDA AVERIA PAR'!'. CUOTA DEO. AVER. CUOTA 
ANTIGUEDAD TOTAL Y ABORDAJES ~ PARTICULAR ESPECIAL 

16 AROS 72 3.83% l.161 4.99% ,. 4.491 

17 AROS 71 3.88\ l.201 5.08% ,. 4.571 

18 AROS 70 3.93\ l.24\ 5.17% ,. 4.651 ~ 

~ 

19 AROS 69 3,98\ 1.28\ 5.26% ,. 4.73\ ~ 

20 AROS 68 4.03\ 1.321 5.35% ,. 4.81\ 

21 Af>OS 67 4.3361 1.4441 S.781 3' 5.20\ 

22 AROS 66 4.642% l.5681 6.211 3' 5.591 

23 AROS 65 4.9481 1.692\ 6, 641 3% 5.98\ 

24 AROS 64 5.254\ 1.816\ 7.07\ 3% 6.36\ 

25 AROS 63 5.561 1.94\ 7.50% 3% 6.751 

C.N.B.S. Comisi6n Nacional Bancaria y de Seguros 



CUADRO III 
TARIFA PARA EMBARCACIONES PESQUERAS COMERCIALES 

• M A O E R A " 
l 9 a 8 

EMBARCACIONES CON CASCO DE MADERA Y ESLORA DE MAS DE 15 METROS 
COMPR!NDE CASCO DE PIBRA DE VIDRIO 

PERDIDA AVERIA PART. CUOTA DED.AVER. 
ANTIGUEDAD TOTAL Y ABORDAJES ~ PARTICULAR" 

5 AROS 88,87,86 
85,84,83 3.55% 0.95'1 4.50% ,. 

6 AROS 82 3.70% 1.00\ 4.70¡ 2% 

7 AROS 81 3.85% 1.05\ 4.90% 2% 

8 AROS 80 4.001 1.10% 5.101 2• 
9 AROS 79 4.15\ 1.15\ 5.30% 2• 
10 AROS 78 4.30% 1.20\ 5.50\ 2• 
11 AROS 77 4.47\ 1.27\ 5.74\ 2• 
12 AROS 76 4.64\ l.34t 5.98\ 2• 
13 AROS 75 4.81\ 1.41\ 6.22\ 2• 
14 AROS 74 4.98\ 1.48\ 6.461 2• 
15 AROS 73 5.151 1.551 6.70\ 2• 
16 AROS 72 6.921 2• 

17 AROS 71 7.14\ 2• 

18 AROS 70 7.36\ 2• 

19 AROS 69 7.581 2• 

20 AROS 68 7.80\ 5' 

21 EN ADELANTE 7.801 5' 

C.N.a.s. = comiai6n Nacional Bancaria y de seguros 

CUOTA 
ESPECIAL 

4.05\ 
4.23% 
4.41% 
4.591 
4.77% 

~ 

4.95\ ~ 
~ 

5.17\ 
5.38\ 
5.601 
5.811 
6.03\ 
6.23\ 
6.431 
6.62\ 
6.82\ 
7.021 
7.021 



'' 

CUADRO IV 
EMBARCACIONES CON CASCO DE HIERRO, DE MADERA ':l DE 

FIBRA DE VIDRIO CON ESLORA HASTA DE 15 METROS 
1 9 8 8 

PERDIDA AVERIA PART. CUOTA DEO.AVER. CUOTA 
ANTIGUEOAD TOTAL ':l ABORDAJES TOTAL PARTICULAR ESPECIAL 

NUEVAS 88 6.375% 1.125\ 7.50% li 6.75\ 

1 Mo 87 6.475% 1.150% 7.625% li 6.862\ 

2 ANOS 86 6.575% 1.175% 7. 75% .. li 6.98% 
3 ANOS 85 6.675% 1.20\ 7.875% 1' 7.087\ 

4 ANOS 84 6.775\ 1.225\ a .ooi li 7.20% 

5 ANOS 83 6.875% 1.25\ 8.125\ 1' 7.312\ 
~ 

6 ANOS 82 6.98\ 1.27\ 8.25\ li 7. 42% A 
w 

7 ANOS 81 7.104% 1.2861 8.39% 1' 7.55% 

8 ANOS 80 7.228\ 1.302\ 8.53\ 1' 7.68'1 

9 ANOS 79 7.352\ 1.318\ 8.67\ li 7.80\ 

10 Anos 78 7.476\ 1.334% 8.81\ li 7.93\ 

ll AflOS 77 7.60% 1.35% 8.95\ li 8.05\ 

C.N.B.s. comisi6n Nacional Bancaria y de Seguros 
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6. BASE DE DATOS. 

Para identificar cual sería el costo de la prima para -

un determinado tipo de barco,. además de lo que ya se men-­
cion6, se tendría que realizar un análisis del comporta- -

miento de siniestralidad que ha tenido en los últimos años 

dependiendo de la antigUedad que se tenga en la flota que 
se va a analizar. 

Para ello, es muy necesario contar con una Base de Da-­

tos que nos permita ir registrando toda la informaci6n de 

los buques para que la toma de decisiones sea lo más obje­
tiva y realista posible, siempre teniendo en mente el pel! 

gro latente que existe, cuando se encuentra navegando un -

buque en cualquier aventura marítima, ya que en cualquier -
rnorn~nto puede ocurrir un siniestro, no obstante, que en -­

las estadísticas no se haya reflejado ningún siniestro pa­

ra un determinado tipo de barco, sin embargo de este tipo 

de estadísticas es de donde nos basarnos para determinar la 

cuota y el deducible que se aplicará. 

6.1 INFORMACION MINIMA NECESARIA PARA LA CREACION DE 

UNA BASE DE DATOS. 

A continuaci6n, se propone una lista de la informaci6n 

que deber!a incluir una base de datos para la tarificaci6n 

del seguro de cascos-embarcaciones, 

• Número de P6liza. 

• Nombre de la cmbarcaci6n, 
• Nombre de la Sociedad Cooperativa de Producci6n Pes-­

quera o del Armador en su defecto. 
• Bandera.-Nacionalidad de la embarcaci6n. 
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* Puerto de Matrícula y Número de Registro.- Donde se -

registra la embarcación y el número que se le asigna. 

* Material del Casco. 

* Tonelaje Bruto. 
• Tonelaje Neto. 

• Eslora.- En metros o en pies. 

• Manga.- En metros o en pies. 

• Puntal.- El alto de la cubierta principal a la quilla 

del barco tomando como base la parte media del mismo. 
• Calado. 

• Puerto Base.- El nombre del lugar donde pasa la mayor 
parte del tiempo la embarcaci6n. 

* Año de Construcci6n e Instalaci6n. 

• Límites de Navegaci6n.- Si est~ cubierto en aguas Na-
cionales o Internacionales. 

• sociedad Clasificadora. 

* Clasificaci6n. 

* Maquinaria Principal, Marca, Fuerza y Modelo. 
• Tipo de Embarcaci6n. 

* Valor de la Embarcación.- Como se mencion6 en el Cap! 
tulo Il el determinar la suma asegurada tiene sus com 

plicaciones como son: Los certificados de Inspecci6n 

y Avalúo; en M~xico, se realizan con el objeto de de­

terminar cual es el valor de la embarcación. Sin em­

bargo, existen empresas que se dedican a realizar av~ 
lúos de carScter comercial y el resultado es que los 

valores sean totalmente diferentes, ya que actualmen­

te, el mercado de las embarcaciones se ha comprimido 

mucho y existen en el mundo muchos tipos de barcos c2 

mo los que se utilizan en M~xico, por lo que en algún 

otro Pa!s, se puede obtener al treinta o cincuenta 
por ciento del valor que costaría en México. 
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La vida probable de un Barco de acero son 25 años y la 
vida probable de un barco de madera son 20 anos. 

Se deprecian en linea recta directa afectada por lo& -­
factores de obsolescencia y rn~ntenimiento. 

La f6rmula que se aplica para obtener el valor actual -
es la siguiente: 

VA = va( 1- *) f IO) f Ce) 

donde: 
VA Valor Actual 

VR Valor de Reposici5n 
N Vida probable proyectada 
n Vida transcurrida al momento de la valuación 

f(o)~ Factor de obsolescencia = o <:: 1 

f{c)~ Factor de conservaci6n (mantenimiento) = c<l 

Por ejemplo: un barco de año de construcción 1985 cuyo 

valor de reposici6n sea 800'000,000 implicarta 

VA= 800 1 l (. 95) VA= 669 1 

Y para la depreciación anual se considera como valor de 

reposición VR = 100 y como valor residual = Vd el 15t don­

de D= Depreciaci6n, N= vida probable proyectada. 

D• vR - Vd 
N 

85 
E 3.4\ anual 
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* Uso.- El tipo de servicio que presta la embarcaci6n. 
Beneficiario Preferente.·· Anotar el nombre del Banco, 

en caso de existir un cr6dito hipotecario. 
Frecuencia de viajes. 

Tipo de mantenimiento a la maquinaria. 

* Cobertura casco.- Vigencia o período de endoso. 

* Nombre del Propietario. 
* casco-Embarcación y Equipo.- Tipo de Cobertura para -

el buque. 
• Suma Asegurada.- Valor unitario de cada bien asegura­

do. 

* Avalao del Departamento de Ingcnier!a de la Compañía 

de Seguros. 
• Porcentaje de Cuota anterior. 

• Porcentaje de Cuota actual. 

* Deducible. 
• PandI, Embarcaci6n y Equipo.- Tipo de cobertura. 
• L!mite de Responsabilidad.- Suma asegurada a cubrirse 

en PandI. 
• Prima Anterior.- cantidad de la Prima de la suma ase-

gurada anterior. 

• Prima Actual. 

• Deducible. 

• Prima Neta. 
• Recargo por pago fraccionado. 

• Ntlmero de Siniestros. 
• Si ha tenido Siniestros o no. 

• Por qu@ monto. 

• Las causas del Siniestro. 
• El lugar del Siniestro. 

• Nombre de la Cooperativa Siniestrada. 

• No~brc del Darco Siniestrado. 
* Impuesto al Valor Agregado. 
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6,2 FUENTE PARA CAPTAR LA INFORMACION Y MANTENERLA 
ACTUALIZADA. 

Se crea una ficha que contenga la información que cam-­

bia; nombre de la embarcación, nombre de la Sociedad Coop~ 
rativa o del Armador, Bandera, Puerto de Matricula y Regi~ 

tro, Material del Casco, Tonelaje Bruto, Tonelaje Neto, E~ 
lora, Manga, Puntal, Calado, Puerto Base, Año de Construc­
ción, Limites de Navegación, Sociedad Clasificadora, Clasi 

ficación, Maquinaria Principal, Marca, Fuerza y Modelo, Ti 
pode Embarcación, Uso. Esta ficha la elabora el Srea de. 

Emisión Marítimo y Transportes Cascos-Embarcaciones y se -
archiva en el Srea de emisión por nombre de la embarcación 

y Sociedad Cooperativa. 

Una vez que esté instalado el sistema computarizado se 

carga y se queda almacenado y se alimenta solamente con -­
los· datos que cambian por ejemplo: 

Nümero de póliza (lo asigna el §rea de emisión) valor -

de la embarcación (lo informa el Srea de ventas despu~s de 

las negociaciones que efectuó) Beneficiario Preferente llo 
informa ventas dependiendo las instrucciones del asegura-­

do) frecuencia de viajes, tipo de mantenimeitno a la maqui 

naria (lo informan los peritos independientes al Srea de -
valuación de.riesgos) y ésta a su vez a emisión, cobertura 

del casco cobertura del PandI, suma asegurada por equipo -

(pangon, lanchas auxiliares, etc.) el §rea de ventas, ava­
luo del ~rea de ingeniería, cuota anterior y cuota actual, 

deducible limites de responsabilidad PandI, prima anterior 

prima actual, prima neta (los da el Srca de suscripci6n a 

emisión) , recargo por pago fraccionado. 

Gastos de expcdici6n de póliza, reducción autorizada, -
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impuesto al valor agregado (estos los anota el [trea de em..!, 
si6n}. 

Los encargados de alimentar el sistema van a ser del d~ 
partamento de emisi6n cascos-embarcaciones (dos personas) 

y cuando ocurra un siniestro el Srca de siniestros va a -­

alimentar la computadora con toda la informaci6n que se -­

tenga, esto lo harS el departamento de control admir.istra­
tivo del ~rea de siniestros. 

Las claves de acceso a los sistemas serSn confidencia-­

les y los conocer~n solamente las personas responsables de 
mantener actualizado el sistema. 

Con los datos anteriormente mencionados, se tendr5 una 

Base de datos que nos permitirá elaborar una Estadística 

de Siniestralidad que nos ayude a identificar veraz y obj!:?_ 

tivam~nte que tipo de siniestro, con que frecuencia o sev!:_ 

ridad ha ocurrido en los distintos tipos de barcos que ha­

yamos clasificado. 

A continuaci6n se identifican los tipos de siniestros 

m4s comunes que ocurren con barcos de bandera mexicana. 

7. ESTADISTICA DE SINIESTRALIDAD. 

Los tipos de siniestros m§s comunes son: 

• Varadura. 

• Hundimiento. 

* Remolque. 

Cnlisi6n. 

* Empropclamiento. 



* Incendio. 

* Explosi6n. 

* Abordaje. 
* Hurac.5.n. 
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A continuaci6n presento algunos cuadros que contienen -

cifras reales de Compañias Aseguradoras Mexicanas, consid~ 
rando una muestra de "X" asegurados y un tipo de flota co­

mo el que se muestra en el Cuadro R, que nos sirven como -
ejemplo para el diseño de las Estad!5ticas de Siniestrali­

dad, tomando los siguientes factores: 

* Experiencia en base a primas devengadas netas y si­

niestros registrados. 1) 
• Total de Primas devengadas netas y siniestros regis-­

trados por año y tipo de moneda. 

* Total de la muestra por asegurado, año y tipo de mon~ 

da. 

* Total de primas devengadas y siniestros por tipo de -
moneda y asegurados. 

* Total general de primas emitidas. 

* Total de primas por tipo de embarcaci6n. 

* Desglose de siniestralidad por causa. 

1) Prima devengada = Prima Directa. 
considerando que es por vigencia Anual vencida 
la prima devengada 



CUADRO V 
PRIMAS DEVENGADAS NETAS Y SINIESTROS REGISTRADOS 

M I L L O N E S 

• PRIMA DEVENGADA SINIESTROS ' DE 
A A o N E T A REGISTRADOS SINIESTRALIDAD 

1985 4,890 5,113 104.6 

1986 6,467 B,087 125.1 

T O T A L 11,357 13,200 116.2 
~ 

~ 
~ 

(*) Prima devengada a base de 45/55avos sin Gastos de Adquisici5n y Administraci6n. 
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En relaci6n al cuadro V Primas Devengadas netas y si­

niestros registrados, cabe mencionar que la siniestralidad 
si fue alta pero una cantidad muy importante se recobra -­
del reaseguro internacional aproximadamente el 95% y estas 

estadísticas est~n enfocadas solo a una parte rle la Flota 

por lo que sigu01existiendo utilidades en el ramo ~e marí­
timo y transportes barcos. 

Por lo que respecta a (*) Prima Devengada a base de 

45/55 avos sin gastos -le ~C.,. uisici6n yadministr<lci6n, Me 

estoy refiriendo a lo siguiente: 

La Prima Devengada es la parte de la prima que ya se 
consumi6 por ejemplo: una p6liza que tenga vigencia del 31 

de Diciembre de 1987 al 31 de Diciembre de 1988 valuada en 
el mes de Septiembre quiere decir que la Prima Devengada 

es la parte de Diciembre de 1987 a Septiembre de 1988. 

Lo que se denomina 45/55avos es lo siguiente: 

.45 es la reserva de riesgos en curso 

.55 es la prima devengada al final del ejercicio 

Ejemplo: para calcular la prima devengada de 1988 seria 

Pd88 = .45 P87 (1- gl + .55 P88 (1- g) 

donde: Pd88 Prima Devengada de 1988 

PB7 Son las primas do 1987 

g gastos de administraci6n y gastos de lld'!uiai 
ci6n 

PBB Primas de 1988 



CUADRO VI 

PRIMAS DEVENGADAS Y SINIESTROS POR ARO Y TIPO DE MONEDA, 

(Millones) 

A~ O 
PRIMAS DEVENGADAS SINIESTROS REGISTRADOS • SINIESTRALIDAD 

M.N. DOLARES TOTAL M.N.* M.N. DOLARES TOTAL M.N. • M.N . DOLARES TOTAL M.N 

1985 1,973 • 4,890 1,105 13 5,113 56.0 130 .o 104,6 

1986 2 ,497 6 6,467 4,240 6 8,087 169.8 100.0 125.l 
~ 
~ 

TOTAL 4,470 15 11,357 5,345 19 13,200 119.6 118.8 116.2 w 

(*) Tipo de Cambio 1985 $ 305.00 Por Dólar 

Tipo de Cambio 1986 $ 605.00 Por Dólar 



CUADRO Vll 
TOTAL DE LA CARTERA POR ASEOURADO, AflO Y TIPO DE MONEDA 

( Milea) 

MONE ASEGU 1 MONTO DE PRIMA OEVEllGADA ' SINIESTRALIDAD REGISTRADA • DE SINIESTRALIDAD 
DA- RADO ' 1985 1986 TOTAL ' 1985 1986 TOTAL 1985 l 986 TOTAL 

M.N. V 89. 689 69,974 159,663 4,003 11,007 15 ,010 . " 15.7 '·. w 1'466,878 2'096,235 3°563,113 643,841 1'327,364 1'971,205 43.9 63 .3 55. 3 
X 130,711 - - - 130,711 112,860 - - - 112,860 86. 3 -- 86 .3 
y 96,251 96,448 192,699 54. 432 3, 740 58,172 56.6 J.' 30.2 
z 189,933 234,157 424,090 289,651 2'897,964 3 1187,615 152.5 1237.6 751.6 

TOTAL 1 1973,462 2'496,814 4'470,276 1'104,787 4'240,075 5°344,862 56. o 169. e 119.6 

o V JOS "' '" " - - - - " '·' - - J.' 
o w "' J,877 2,246 " 18 .. 7.1 l. o '·º L X -- - - - - - - - - - - - - - - - -
A y 3,982 552 4, 534 3, 427 JOO 3, 727 86.l 54 .3 82.2 
R ' 4,905 J,804 8,709 9, 663 6 ,041 15,704 197.0 isa.e 180.3 
E 
s TOTAL 9, 561 6,562 16,123 13,141 6, 359 19,500 137 .• ~ 96 .9 120. 9 

TOTAL V 182, 714 269,019 451,733 ll,628 lJ,007 22,635 ••• •• 1 5 .o 
ORAL. w 1'579,423 3. 23 l, 820 4 1811,243 651,771 l '338. 254 1'990,015 41. 3 41. 4 41.3 
H,N, X 130,711 - - -- 130,711 112,860 - - -- 112,860 86.3 - - 86.3 

' 1'310,761 430,408 1'741,169 1'099,667 l 85. 240 l '284. 907 83.9 43. l 7J.7 
z 1'685,958 2'535,577 4'221,535 3'236,866 6'552,769 9'789,635 192.0 256.4 231. 8 

TOTAL 4'889;567 6'466,824 11 1356,391 5'112,792 8'087,270 13'200,062 l 04 .6 125. l 116.2 

... 
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CUADRO IX 
MONTO DE -PRIMA EMITIDA EN 1986 MARITIMO Y TRANSPORTES BUQUES. 

(MILES) 

UNIDADES M O N T O D E P R I M A 
ASEGURADO ASEGURADAS M.N. COLARES TOTAL M.N.* 

V 210 97,437 458 374,527 

w 1,654 2,918,937 2,614 4,500,407 

y 505 134,301 768 598,941 

z 66 326,056 ,. 5,297 3,530,741 

TOTAL: 2,435 3,476,731 9,137 9,004,616 

* TIPO DE CAMBIO PROMEDIO $ 605.00 POR DOLAR. 



CUADRO X 

PRIMAS POR TIPO DE EMBARCACION MARITIMO y TRANSPORTES 

BUQUES 1986. 

{MILES) 

T I P O DE UNIDADES M O N T o D E p R I M A 
EMBARCACION ASEGURADAS M. N. DOLARES TOTAL M.N. 

PESQUEROS 1,531 3,002,965 1,756 4,065,345 
LANCHAS 747 20,415 370 244 ,265 
ATUNEROS 122 402,843 6,377 4,260,928 
ARRASTREROS • 15,210 82 64,820 ~ 

DIQUE 2 26 15,730 
~ 
~ 

CARGUERO 1 1,294 1,294 
SARDINERO 16 12,516 367 234,551 
VELERO 1 745 745 
ES CAMERO 3 12,592 159 108,787 
CAMARONERO 1 2,668 2,668 
CHALAN 1 5,472 5,472 
BOTE 1 11 11 

TOTAL: 2,435 3,476,731 9,137 9,004,616 

(*) TIPO DE CAMBIO PROMEDIO $ 605.00 POR DOLAR. 



XI CUADRO 
DESGLOSE DE SINIESTRALIDAD POR 

BUQUES 
CAUSA MARITIMO Y TRANSPORTES 
1986 

C A U S A No.SINlES'IH) 

AVER.If\Rr. P. T. 

VARADURA 24 

EMPROPELAMIENTO 9 
INCENDIO 
EXPLOSION 

COLISION 
MAL TIEMPO 

REMOLQUE 
HUNDIMIENTO 

10 

1 

10 

2 

116 

23 
NO ESPECIFICADO 55 

T O T A L 250 

1 

-.-
1 

-.-
-.-

-.-
13 

2 

17 

SINIESTRALIDAD REGISTRADA 
AVERIA PART. 

~ _.!__ 

139,582 -.-

20,381 -.-

30,406 -.-

6,000 -.-
21,773 -.-

3,500 -.-
94,351 2 

180,584 -.-
136,438 16 

633,015 18 

PERO.TOTAL 

57,829 

-.-
95,375 

-.-
-.-
-.-

370 

434,775 
106,000 

694,349 

-.-
-.-
-.-
-.-

-.-
-.-
-.-
-.-

(MILES) 

SINIESTRALIDAD PAGADA 
AVERIA A 

77,533 

7,381 

5,276 

-.-
4,089 
3,500 

61,881 
74, 024 
59, 765 

293,449 

-.-
-.-
-.-
-.-
-.-
-.-

2 

-.-
16 

lB 

~ 

37,829 

-.-
-.-
-.-
-.-
-.-
-.-

347,050 
64,000 

448,879 

-.-
-.-
-.-
-.-
-.-
-.-
-.-
-.-

-.-
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Estas cstadisticas serian la base para analizar el com­
portamiento de la siniestralidad con el fin de calcular la 

prima en funci6n del rins90, y el margen de utilidad técni 
ca para cualquier tipo de dcsviaci6n que se pudiera tener 

a través de los años. Además se definirta la Utilidad Fi­
nanciera despufis de absorber los gastos de administraci6n 
y ot.i:os gastos. 

Al contar con la Base de Datos y con las Estad!sticas -
de Siniestralidad podriamos hacer un análisis que nos per­
mita definir las causas principales de los siniestros, la 

fecha de ocurrencia en funci6n a temporadas ya sea de pes­
ca o de huracanes que son cuando ocurren la mayorra de los 
siniestros, el tipo de Barco que está teniendo una mayor -

siniestralidad, el monto de las primas comparado contra -­
los siniestros y considerfindose gastos de administraci6n,­

gastos de adquisici6n y utilidad. Considero que los para­
rnetros que en términos generales se manejan pueden ser 15\ 
gastos de administraci6n, 9\ gastos de adquisici6n, 61 uti 

lidad. 

Lo anterior nos permitirá poder efectuar una selacci6n 

de cartera m§s efectiva, un an~lisis trimestral de como e~ 

tá el ramo, poder medir el riesgo moral y probablemente g~ 
nera'r campañas en apoyo i\l mantenimiento de las embarcaci,2_ 
nes ofreciendo algün beneficio para los cooperativistas o 

armadores que tengan en muy buen estado sus eml:larcacioncs 
y un bono a los agentes o corredores que no tengan o ten-­

gan una baja siniestralidad en las flotas quo tienen aseg~ 

radas. 

Por lo quú se refiere n la Base de Datos, esta ser!a de 

mucha utílidnd ya que nos permitir!a tener información de 
las diversas flotas que tenemos aseguradns y poder planear 
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las estiategias a seguir para las renovaciones en base a -

la informaci6n que tengamos de la flota de una cooperativa 
o armador por ejemplo. 

Pero lo m~s importante de estas dos herramientas en mi 

opini6n es el poder empezar a crear nuestra propia inform~ 
ci6n para que posteriormente y con las bases actuariales -

podamos tomar nuestras propias decisiones en cuanto al co~ 
to, deducibles y plenos de retenci6n de las p6lizas de ca~ 
cos-embarcaciones. 

De lo anterior podemos pensar que si se continua utili­
zando las tarifas tradicionales de los mercados de Lloyd's 
y del mercado americano, lo m~s probable es que no se esté 

apegando a la realidad de nuestro País, ya que como lo men 

cioné anteriormente, las causa~ y circunstancias que se m~ 
nejan alrededor del Seguro Marítimo en los mercados inter­

nacionales son totalmente distintas a lo que sucede en Mé­

xico. 

De esta manera, se elaboraría una tarifa dinSmica ajus­

tAndose a la realidad de M~xico, ya que los siniestros son 

impredecibles en cuanto a su ocurrencia y su grado de sev~ 
ridadr serta tan flexible que permitirta analizar cuando -

un tipo de barcos haya tenido un alto grado de siniestra!.! 
dad en algGn período deteminado. 

Estas dos herramientas, tanto la creaci6n de una Base -
de Datos como la conformaci6n de una Estad1stica de Sinie!!. 

tralidad, nos permitir4 definir objetivamente cuales debe­

r4n ser los costos v dP.ducibles para cada tipo de barco y 
catla asegurado, us! como anali.:ar las causas de los siniestros 

a nivel micro y a nivr.l mercado nacional, totalmente basa­

dn en ld experiencia mexicana. 
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Para lo cual sugiero la aplicaci6n de la teoría del - -
riesgo que de una manera muy resumida divide el problema -

en la determinaci6n de dos funciones de distribuci6n b&si-
ca: 

• Distribuci6n del nGmero esperado de siniestros por -­

unidad de tiempc (generalmente resulta ser una distr! 
buci6n pois~~n) 

• Distribuci6n del monto de cada siniestro. 

Una vez determinadas estas dos distribuciones, mediante 
la convolucidn ~e las mismas es posible estimar la distri­

buci6n del total de siniestros a cargo de la compañía ase­

guradora en una unidad de tiempo. 

Esta Gltima distribuci6n permite el cSlculo de primas, 
plenos de rctenci6n, niveles de reserva t~cnica, cte. 

La base de datos y las estadtsticas aqut propuestas peL 

miten estimar estas dos distribuciones lo cual no es el oB 
jetivo de esta tesis. 



CONCLUSIONES 

El Seguro Marítimo estS considerado como uno de los más -
importantes dentro del ramo de los Seguros de Daños. 

Es por esta raz6n que decidí adentrarme en el estudio de 
este interesante tema, lo cual me ha llevado a poder dimen-­
sionar la importancia del seguro marítimo en México. 

En este trabajo se han analizado los antecedentes desde 
que nace la necesidad del seguro en el siglo XIV, hasta la -

construcci6n del primer Buque Tanque Mexicano, pasando por -
la evoluci6n que han tenido los diferentes medios de trans-­
porte por mar y evaluando los procesos que se siguen para 
asegurar un buque, tomando como base una buena suscripci6n,­

tna correct,a.valuaci6n, a través del certificado de Inspecci6n y 

AvalCio, una adecuada colocaci6n del riesgo, una buena y opo,E. 

tuna emisi6n, la cobranza de la p6liza y hasta el Ciltimo fe­
n6rneno que se puede presentar y que es el siniestro1 lo cual 

no debe ser motivo de preocupaci6n si se siguieron los pasos 
adecuados para la contrataci6n del seguro, ya que si record~ 

Mos el principio del seguro se define de la siguiente manera: 

ffPor.el contrato de seguro la empresa aseguradora se obliga, 
mediante el pago de una prima, a resarcir un daño o a pagar 

una suma de dinero al verificarse la eventualidad del contr~ 
toff. 

Por lo cual se puede concluir, que el seguro fue creado -
para hacer frente a los siniestros que puedan ocurrir y que 

el correcto aseguramiento del bien asegurable nos permitirá 
tener la solvencia econ6mica, técnica y moral para cualquier 

tipo de eventualidad que pueda presentarse. 
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Por todo lo anterior, considero que es importante que -

se profundice en el estudio del Seguro Marítimo, así como, 
crear una tccnol-og!a propia acorde al crecimiento que está 

teniendo nuestro País, en cuanto a la construcci6n de nue­
vas embarcaciones, al del comercio marítimo y a la depcn-­

dencia cada d!a mayor de los recursos del mar. 

Es necesario fomentar la creaci6n de Estadísticas y de 
Bases de Datos, que nos permitirán poder diseñar una Tari­

fa exclusiva para ~éxico: ya que como lo mencioné durante 
el desarrollo de este trabajo, generalmente se han basado 

en las tarifas a nivel internacional, que considero no -­
son tan válidas para aplicarse a nuestro País, ya que las 

situaciones son diferentes a lo que sucede en Londres o -

en Estados Unidos, por dar un ejemplo. 

Aunque la cobertura para una embarcaci6n es la misma -­
tanto en Inglaterra como en Estados Unidos y M~xico, las 

cuotas y condiciones son diferentes entre los tres merca-­

dos ya que influyen factores como: 

El tamaño del mercado lla cartera que tienen asegurada) 

la experiencia que han tenido primas en comparaci6n con s! 
niestros y los An4lisis t~cnicos que si se han efectuado -

en esos países, lo anterior por lo que se refiere a cuotas. 

Por lo que respecta a comisiones, ~stas cambian en cada 

mcr~a~~. Por ejemplo, las que se pagan a un corredor o -­

productor en M~xico son del 9%, en Estados Unidos del si 
y P.n Inglaterra del 4%, en t6rminos generales. 

Además en M6xico Axistcn reservas de primafl en los 
otros paises no, en ~exico fue implantado el 45\ para ga--
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~antizar el pago de los siniestros y se deyuelye un año 

después al reascgurador m~s los intereses correspondientes­

en monedas originales. 

Debido a que los armadores, el riesgo moral, las embaE 
caciones, la operaci6n, el mantenimiento y las medidas de -
seguridad son diferentes, este trabajo lo he enfocado a dar 
a conocer las bases sobre las que opera el Seguro Marítimo­

en México actualmente para que se pueda conccptualizar y di 
fundir la importancia de este seguro y llegar a crear una -
nueva tarifa que contemple todos los puntos que he mcncion~ 
do, así como crear, especialistas en el manejo del Seguro -

Marítimo en México, 

Actualmente existe en el País la Compañía de Seguros -
más grande de latinoamérica y el ramo más importante para 
efectos de captaci6n de primas es el de marítimo y transpo~ 

tes. 

La importancia del reaseguro ha quedado de manifiesto­
durante el desarrollo de este trabajo, sin ernbargo, quisie­
ra recalcar algunos conceptos que considero son fundamenta­

les. 

* Hemos observado que la Dependencia del Reaseguro In-

ternacional es muy alta, 

* También sabemos que pagamos una cantidad importante­

de Primas al reaseguro. 

* El Reaseguro ha funcionado bien en el momento de los 

siniestros catastr6ficos. 
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·• Debemos considerar que el pago de la prima al reaseg~ 
rador es cierta y la recuperaci6n del siniestro es -
fortuita, ya que la Prima se paga anual pero no sabe­

mos si va a ocurrir un siniestro en este año. Es por 
esta razón también, que requerimos profesionistas que 
podamos efectuar análisis y hacer propuestas en base 

a las probabilidades y al cálculo de los riesgos. 

Quiz~ una soluci6n podría ser incrementar nuestro pl~ 

no de retenci6n, obviamente con m~rgenes da seguridad 
y no dejando de tomar en cuenta ni un momento al rea­

seguro internacional, ya que su funci6n en el asegur~ 
miento de cascos-embarcaciones es prioritaria. 

Durante el desarrollo de este trabajo han nacido pre­

guntas, problemas del seguro marítimo y propuestas de s2 
luciones, por lo que a continuaci6n y a manera de concl~ 
si6n voy a plantear lo siguiente: 

¿Conocemos la importancia que tiene el Seguro Mar!timo 

en Mdxico?. 

Sab!amcs que uno de los ramos de seguros m~s antigilo -
que existe es el de mar!timo y transportes. 

La compañía de seguros lider del mercado Latino<Snericano­

tienc como principal ramo por efectos de captacidn de­

primas al de marítimo y transportes. 

Porque el Actuario no ha incursionado tan profundamente 

en el Seguro de Daños. 

- La importancia que tiene para México el Seguro Marítimo 
lo convierte en un reto para nosotros los actuarios. 



- 166 -

+ El principal problema desde mi punto de vista es la fal 
ta de informaci6n sistematizada de las flotas que tene­
mos aseguradas. 

+ La dependencia total de lo que sucede en Inglaterra y -
en Estados unidos. 

+ El riesgo moral que ha existido en el manejo de algunas 

flotas. 

+ La falta de Bases de Datos y Estadísticas. 

+ La falta de una tarifa para el seguro de cascos embarc~ 
cienes acorde al mercado nacional. 

Las soluciones que he propuesto soni 

* La creaci6n de una Base de Datos y de Estadísticas de -
siniestralidad (desarrolladas en el capítulo V). 

* Buscar una cierta independencia de lo que sucede en 

otros países y crear nuestras propias bases de acuerdo­
ª las características del seguro marítimo nacional. 

8provechando la experiencia que ha hemos obtenido de -
países como Inglaterra y Estados Unidos, precursores en 

todos los campos del seguro y principalmente en el seg~ 

ro marítimo. 

• El mecanismo para el manejo adecuado del seguro mar!ti­

mo en M~xico a trav~s de la suscripci6n, la valuaci6n -
y selecci6n de Riesgos, la emisi6n, la cobranza, la as~ 

sor!a y el pago de los siniestros (desarrollados en el 

capítulo IV). 
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,. Que el medio actuaria! participe con un mayor peso espec!fi: 

co en el Seguro de Daños y principalmente en el seguro m~ 
r!timo. 

,. El dar a conocer al medio actuaria! a través de este tra­
bajo la importancia que tiene el seguro marítimo dentro -
del medio asegurador mexicano. 

Como lo mencion6 en la Introducci6n, espero que este traba­

jo sea de utilidad para todos aquellos Actuarios o profesioni~ 
tas relacionados con el manejo de los segures; y que se puedan 
desprender una serie de proyectos para la creaci6n de una Base 

de Datos, una nueva tarifa y sobre todo lograr el manejo ade-­
cuado de una cartera de cascos-embarcaciones. 
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