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INTRODUCCION

Desde la antiglledad se ha wvisto la necesidad de contar --
con un fondo de previsifn que permita hacer frente a los peli
gros del mar, Los Egipcios, los Romanos y los Griegos formaban
un fondo comfin para reponer las embarcaciones que se perdfan,
Esto, sin embargo no llegaba por lo gencral mds alld de la sg
lidaridad familiar. Se puede decir que estos son los origenes
del Sequro Maritimo.

El Seguro MarItimo mundialmente ha sido muy socorrido debi
do al gran nfimero de flotas mercantes, comerclales, pesgueras
y de placer que existen en todo el mundo.

BEn México se ha desarrollado en los fltimos ahos una gran
flota mercante y pesguera con el propSsito de incrementar --
nuestro comercio exterior y satisfacer la demanda interna de

proeductos bidsicos.

Pienso gue México, como nhacibn en vias de desarrollo, tie
ne grandes oportunidades para hacer crecer su infraestructura
marfitima y portuwaria, y asi contar con un mayor nfimero de bar
cos ¥y astilleros que permitan ampliar nuestra capacidad de ne

gociaci&n a nivel lnternacional.

Es importante mencionar gQue un gran porcentaje de los pro
ductos gue se importan y exportan en México se transportan -
por via marftima, lo gue implica la necesidad de dar protec-
" e¢isn a los medios de transporte, asf como a la carga.

El Seguro marftimo ha permitido que el comercio marItimo



se desarrolle con una mayor seguridad debido a gue los ar-
madores, los fletadores y los duefios de las mercancias - -
transportadas saben que han transferido su riesgo a una -~
Companfa de Seguros lo que permitird que, en caso de pre--
sentarse un siniestro, &ste se les pueda indemnizar de tal
forma gue no sufran una p&érdida econfmica significativa.

El objetivo de esta tesis es sustentar lo valioso que -
es el Seguro Maritimo en MEéxico para lo cual presento un -
panorama general de todas sus caracteristicas y problemiti
ca e insisto en la necesidad de crear especialistas en es
te importante ramo, ya gque los actuarics poco hemos incur-
sionado en el Seguro de Dafios y considero que tenemos un -
campe completamente virgen en el cual poder aplicar nues--
tros conocimientos y la experiencia profesional gue cada -
dia adquirimos aunadc a esto propongo las bases y elemen--—
tos de una tarifa de Seguro de Dafios cascos-embarcaciones
apegada a la realidad del pals y hago explicitas cuales s5e
rfan las herramientas bdsicas para la creaciftn de la misma.

Esta tesis no esti enfocada a presentar la técnica ac--
tuarial para determinar la prima en funcifn del riesgo, ya
que esto seria objeto de otro trabajo gque contuviere la --
propuesta técnica de una nueva tarifa de cascos-embarcacio
nes; en cambio, lo que se pretende es conceptualizar el se
guro maritimo y proveer los fundamentes para la creacifn -
de una tarifa.

Con el oropdsito de manifestar desde el principio el conte
nido de la tesis, a continuacib6n presentaré un breve resu-

men de lo gue incluye cada capitulo.

En el primer capitulo, doy un esbozo de los principales
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antecadentes de la marina mercante, sus inicios, desarro--
llo & importancia, asi como una descripcifn de qué es un
bugue y sus caracteristicas.

" En el segundo capitulo definc qué es el Seguro Maritimo,
su historia, su desarrollo y la importancia de Lloyd's de
Londres como precursor del Seguro Maritimo. Asimismo, se
especifican las sociedades clasificadoras, la proteccisn -
que ofrecen los tipos de Seguro gque existon los dere- -
chos y ohligaciones de las partes (Asegurado-Asegurador}.

En el tercer capfitulo describo gque es un Riesgo, los --
riesgos cubiertos en el seguro maritimo, las diferentes si
tuaciones gue se presentan y cémo poder cubrirlas. Ademis
se determinan los factores gue ocasionan generalmente los
sinlestros y se refieren las maneras adecunadas para ampa--

rarlos y recuperarlos.

En el cuarto capitulo, presento algunas recomendacicnes
para el adecuado manejo del seguro maritimo, en lo referen
te al proceso que efectfia la Compania de Seguros © el Co--
rredor de Seguros, considerando como premisa gue este pro-
cedimiento en general es muy complejo y diffeil de llevar-
se a cabo pero indispensable para la contratacién adecuada
de dn seguro marfitimo.

Por filtimo, en el capitulo guinto, propongoc un plantea-
miento conceptual para la propuesta de una tarifa adecuada
a las necesidades de México, donde incluyo algunos cuadros
de Estadisticas de primas y de siniestralidad obtenidos --
con datos fidedignos de las Compaiifas de Seguros Mexicanas

que operan €n este ramo.

Cabe mencionar gque dentro de mi experiencia profesional,



he tenido la oportunidad de avocarme al estudic y préctica
del seguro maritimo, lo cual me motivd a desarrocllar eosta

tesis y dar a conocer al medic actuarial y a otros profe--
sionistas la importancia del seguroc maritimo dentro del me

dio asegurador mexicano.



CAPITULO I

CARACTERISTICAS DE LOS BUQUES.
1. BREVE HISTORIA DE LA MARINA MERCANTE EN MEXICO.

En el pasado ya existia un comercio maritimo que data del
afio de 1565: una lfinea marftima comercial entre Acapulco y -
el lejanc Oriente oper§ durante 250 afios con dos Galeones, -
llamados por los mexicanos "Galeones de Manila" y por los Fi
lipinos "La Nao" y "GaleSn de Acapulco", habié&éndose converti
do el Puerto de Acapulco en la principal terminal de América
del trifico comercial con Oriente; éste comercio consistla -
bisicamente en porcelanas, especias, artesanfas chinas, japo
nesas © hindgGes.

M8s tarde los colonizadores espafioles inieciaron una acti-
vidad comercial de la Nueva Espaiia hacia el exterior. Asi es
come se inicié la construceidn naval en nuestro pafs insta--
lando los astilleros de San Blas, Nayarit, donde fue construi
do el "Galebn de San Carlos” que zarpl por primera vez de di
cho puerto en 1778 al mando de Donh Esteban José& Martinez.

En 1881, se establecid en Veracruz la Companfa Trasatlin-
tica Mexicana gque puso en servicio upa flota de cuatro vapo-
res construidos en Europa, tres fuerch dedicados al trifico
con dicho Continente y el otro al trifico con las Antillas,



Un grupe de empresarios mexicanes conscientes de las ne
cesidades del pals, de contar con una Marina Mercante, ini
ciaren sus actividades en 1955 creande una emprésa para sa
tisfacer las necesidades de comaercio exterior que enfrenta

ba en esa época nuestro pafis.

El primer barco con gue inicid sus actividades esta em
presa. fue el "AnZhuac", de 3,445 toneladas de pesO muer~ -
to‘li construido en Filadelfia en 1916, En el mismo aho,-
se adquirid en Estados Unides el "Xalapa" de 4,600 tonela-
das de peso muerto, utilizfindose para el trifico interna--

cional.

Mas tarde, el 18 de septiembre de 1958, se constituys -
"Transportacifn Maritima Mexicana", adquiriendo el B/M - =
"Constitucitn" de 10,201 toneladas de peso muerto.

En agosto de 1960, para fines internacionales esta em--
presa adquirif la Compaiifa Lfineca Mexicana (Mexican Line) -
propiedad de intereses noruegos, proporcionande un servi--
cio semanal con itinerarios fijos; Transportacisn Marfitima
Mexicana, no s6lo obtuvo los barcos: "Toluca"”, "Monterray"
"Guadalajara® y "Mérida" también se incluyeron en el con-~
trato de adquisicisn los arreglos necesarios para la utili
zacifn de las instalaciones figsicas, especialmente muelles
y bodegas en Nueva Orleans y Nueva York, asi como, una - -~
gran red de agentes extranjeros.

En 1961, fueron constituidas las empresas denominadas -
1 Peso muerto es el peso disponible de acarrec sin contar

el peso del barco y de su eguipoc, es decir, se refiere
a la carga y el combustible gque pueda acarrear.



Marftima Mexicana, S.A., y Servicios Marfitimos Mexicanos,
S.A., con e} propﬁsito de cubrir las necesidades de trans-
porte maritimo del litoral mexicano del pacifico y de los
principales Puecrtos Centroamericancs, con el prop&sito de
fomentar la exportacién.

Tomando en cuenta el interés general del palis, en 1962
el Gobierno Federal adquirié el 30% de Transportacidn Marf
tima Mexicana, S.A., cuYas acciones guedaron suscritas en
partes iguales por el Banco de MéExico, S.A., Nacional Fi--
nanciera, S5.,A., y el Banco Nacional de Comercio Exterior,
S.A.,

En los fltimos ancs se ha venido incrementande su flota,
asi como el intercambio comercial por via maritima entre -
los Puertos Mexicanos y Puertes Europeos del Mediterrineo.

En el ano de 1969, recibid de astilleros europeos los -
bugques graneleros "Azteca" y "Maya" de 25,000 toneladas de
peso muerto cada uno, altamente especializados para trans-
portayr materiales esenciales como granos, roca fosfSrica,-
minerales, fertilizantes, etc. Estos bugques, cuya opera—-—
cifn es automatizada, cuentan con griias instaladas a bordo,
con una capacidad de 16 toneladas.

Coadyuvando con los exportadores mexicanos y europecs -
en su prop&ésito de incrementar el comercio exterior, a - =
principios de 1971 Transportacidn Maritima 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 operandoc en servi~-
cios regulares de portacontenedores entre los puertos del
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‘lejano oriente (principalmente Japén), puertos Norteameri-
canes, Europecos y Sudamericanos.

M&xico, a pesar de ser una de las Naciones de América -~
Latina que mis se ha preocupado en los fGltimos ahos por an
mentar ¥y desarrollar su flota mercante nacional, apenas asg
cendis en la escala mundial del lugar 44, que ocupaba en -
19%1 al 39 en 1982.

En 1982, los barcos mercantes de m8s de mil toneladas -
de registro bruto (TRB) propiedad genuina de empresas na--
vieras de Iberoamérica reflejaron un importante potencial,
como a continuacién se muestra:

PAISES MILES DE TRB (2 UNIDADES
BRASIL 5,237.4 321
ARGENTINA 1,877.7 170
MEXICO 1,044.9 B4
CUBA 731.6 93
VENEZUELA 709.4 60
PERU 669.1 64
ECUADOR 546.2 83
OTROS PAISES 1,233.0 173

Si se tiene en cuenta cufl era la situacifin del conjun~
to de estos palses en materia de marina mercante al termi-
nar la Segunda Guerra Mundial, le lograde en todos estos =
afios hasta llegar a la situacién actual representa un plau

2 TRB Toneladas de Reglsztro Bruto. Anuario Estadfstico -
de Pesca, Direccidn General de Informitica Estadfstica-
v Documentacidn, Secretarfa de Pesca, México, D. F. ==~
1986.



sible esfuerzo en inversiones, infraestructura, capacidad-
gerencial y herramientas promocionales, considerdndose en
valores absolutos. '

En cambio, desde un punte de vista comparativo con el
tonelaje mundial, Iberocamérica arenas represcrita poco mis
del dos por ciento del TRB mundial.

Una alta proporcisfn del potencial naviero ibercamerica-
no {52 por ciento) se dedica al transporte del petrdleoc ¥y
derivados, lo que corresponde en cierta forma a la presen-
cia de tres grandes productores (Venezuela, México ¥ Ecua-
dor) ¥y un gran consumidor (Brasil) que debe importar las
tres cuartas partes del petrdleo rque consume.

El resto de la capacidad de carga corresponde al sector
de carga general y caxgas secas a granel {46 por ciento) ¥
el restante dos por ciento a la carga frigorffica.

Desde principios de 1980, se ha desarrollado notablemen
te la marina mercante de M&xico, fundamentalmente gracias-
a la adguisicidn de barcos extranjeros y a la construccidn
de astillexcs, de B0 Barcos Mercantes gue habfa en 1980 -
ahora tencmos 96 Barcos y actualmente nuestros astilleros,
va estdin al nivel de los mejores del munde en cuantoe a
equipe ¥y tecnologfa, por ejemplo: Astilleros Unidos de Ve-
racruz (AUVER). En estos momentos, el programa portuario-
mds ambicioso es el llamado "Puertos Industriales”.

En los pafses iberoamericanos, el empleo de contenedo -
res se ha visto incrementado en gran nedida. Varios puer-
tos importantes se estin adaptando a este nuevo programa,
como es el caso de Santos, Buenos Aires y Callao, ademds-
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dé]la apprtacién mexicana con'su Sistema Transistmico, que
_une al Atlsntico con el Pacifico, entre Coatzacoalcos y Sa
lina Cruz,

A contipuacidn, expondré todo lo relacionado al buque.
2. EL BUQUE.

Se llama asi a todo cuerpo flotante, con propulsidn pro
pia, gobierno, estabilidad y capacidad suficiente para - -
transpertar cargamento de materiales ¢ personas.

Existen innumerables disefios de bugques o embarcaciones;
la geometrfa 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 criteriocs en el disefio -
de bugues hacen necesario una denominacifn gue identifique
los diferentes tipos de ellos, a modo de diferenciar unos
de otros de acuerde al servicio gque presten.

2.1 BUQUES DE SERVICIO OCEANICO O DE CABOTAJE.

Estos buques sirven para transportar materiales de un -
lugar a otro. Estes pueden dividirse como a continuacifin
se menciona.

* Para carga general seca

* pPara contenedores

* Para carga a granel seca o lfquida

* para petr&leoc ¥y sus derivados

* pPara cargas especlales liguidas o gaseosas
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* Para remolques y salvamento
* Para servicios especiales- investigacién

2.2 BUQUES DE SERVICIO PESQUERO.

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

* Para pesca de atlGn (atuneros}

* Para pesca de camarfn (camaroneros)

* Para pesca blanca de especies varias (Pesca mflti
ple)

* Para pesca de sardina (sardineros)

* Para pesca de escamas (eséameros)

2.3 BUQUES-TANQUES.

Son de construccién especial, dadas las condiciones del
cargamento liquido, ya gque puede ejercer presisSn sobre las
planchas del revestimiento, se presentan variaciones del -
volumen con la temperatura, filtraciones por las costuras
o peligres de explosidn.

2.4‘BUQUES MERCANTES.

Los bugues mercantes pueden clasificarse por:(a’

3 DANJON DANIEL.
Tratado de Derecho Maritimo.
Tomo IIXI, Editorial Reus
Primera Edici6n, Madrid, Espaia.
1960
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-2.4.1 TIPO GENERAL.

* BUQUES DE ESTRUCTURA NORMAL {FULL SCANTLINGS).
Estoa pueden ser de una, dos y tres cubiertas y
en ocasiones m&s de tres; son adecuadas para --
carga de materiales pesados y de poco volumen -
de tal manera gue ocupen el espacio de las bode
gas.

* BUQUES DE CUBIERTA LIGERA {SPARDECK VESSELS).
Estos son similares a los anteriores pero con -
la cubierta Spardeck, de construcci®n m&s lige-
ra que la principal. 5Se utilizaan para la car-
ga de mercancias ligeras y transporte de pasaje

ros.

* BUQUES CON CUBIERTA DE TOLDO (AWNING DECK
VESSELS) .
Esta cubierta superior a la principal es m&s 1li
gera que la Spardeck, del tipo anterijor.

* BUQUES DE CUBIERTA DE TOLDO PARCIAL.
Se diferencian de los hugues con cubierta de =~
toldo ordinario en gque esta cubierta se elimina
a partir de la proa a un mamparc situadc a popa

de medio.

* BUQUES DE ALCAZAR LEVANTADO (RAISED QUARTER

DECX]) .
Su wreacidn se debe a la necesidad de aumentar -

la capacidad de las bodegas de popa.

* BUQUES DE POZO (WELLDECK).
Son aguéllos donde se forma un pozo entre el —-
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cambis y el castillo o entre el alclzar y el --
castillo, cerca de las escotillas.

* BUQUES DE CUBIERTA DE ABRIGO (SHELTER DECK].
Son tipo de bugues 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 cubjerta se
une sin que haya solucidn de continuidad o nece
sidad de cintas y de trancaniles‘ll. Son bu-~ -
ques de construccifn econémica pero inadecuados

para la navegacldn ocedinica.

* BUQUES CON CUBIERTA DE TIENDA O GALERA {SHADE
BACK) .
Este tipo de bugues cuentan con una cubierta -~-
gque tiene por objeto formar un resguarde y lu--
gar de paseo en los buques de pasajeros.

* BUQUES DE AUTO ESTIBANTES (SELF TRIMMING).
Tienen la propiedad de rellenar automiticamente
sus bodegas y limitar la amplitud de los posi--
bles corrimientos de la carga.

* BUQUES DE TORRECILLAS O DE TIRRAZA (TURRET
DECK]} .
Son ventajosos desde el punto de vista de la ca
pacidad de transporte en relacifn del tonelaje
de arqueo y especialmente, apropiados para el -

1 Trancanil.-~ Mar, serie de maderos fuertes para ligar --
los baos a las cuadernas y al forro exte- -

rior.
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transporte de cereales a grahel.

* BUQUES CON CUBIERTA DE TRANCO {TRUNK DECK).
Analogos 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 &sta con la torrecilla,

* BUQUE ROMPEHIELOS (ICE BREAKER).
Son bujues muy robustos que en la proa tienen -
un espoldén destinade 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 tftulo enunciativo se mencionan los

siguientes:

* BARCAZAS PARA EL TRANSPORTE MARITIMO.
Las hay de diversos tamafos, 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 vy

a popa.

* GANGUILES,
son grandes embarcaciones de hierro para el - -
transporte de gango, con cajas de aire en las -
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extremidades con dos © cuatro puertas en el fon
do se manejan con cadenas movidas a los costa--
dos de 1los buqgues.

ALGIBES DE PETROLEO, MELUZA Y OTROS FLUIDOS.
Son embarcaciones de hierro de mamparos ¥ una -
bomba para la extraccidn de fluidos. )

REMOLCADORES.
Son bugques robustos de miguinas potentes y bue-
nas cualidades evolutivas.

DRAGAS.
Son embarcaciones construidas especialmente pa-
ra excavar en ¢l fondo del mar.

BUQUES FAROS O DE SERALES.

Se utilizan para estos serviclos y se fondean -
concienzudamente ya gue, generalmente estin en
sitios donde el mar rompe con vieolencia.

BUQUES PILOTO O EMBARRCACIONES PRACTICAS.
Generalmente, son de motor; pueden ser de vela,
de remo, segln los puertos y el servicio gque -~

presten.

BOTES SALVAVIDAS.
Fuertes e insumergibles, aptos para desempefiar
su cometido de auxilio afin en el mal tiempo.



* YATES,
Son embarcacicnes de placer, cocmprenden -
una gran variedad de barcos; desde grandes
barcos y yates capaces de gruzar los oc&a-
nos e iy a cualguier parte del mundo; a pe
quenios bhotes con motor o veleros,

Después de haber hecho mencién de las distin
tas clases de bugues, a continuacién se espe
cifican las principales caracterfsticas de -

un buque.

3. CARACTERISTICAS GENERALES QUE CONSTITUYEN UN BUQUE.

Los barcos tienen muchas caracteristicas en comfin, como

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

s0n:
(proa}l y de formas curvas en la parte posterior (popal:
parte media (cuerpo medio) comprendido entre las partes de
lantera y trasera son de forma mds o menos semejantes, con-—

dicionados al aprovechamiento interior del barco.

En cuanto al fondo,existe la tendencia a adaptario a -
las condiciones de estabilidad, aprovechamiento interior y
requerimientos de velocidad. . Por ejemplo, un barco de fon
do plano tendri mids volumen dtil en el interior y mis ten
dencia a ser estable, pero ser8 mis lento gue otro casco
de formas afinadas en forma de "v", gue poOr supuesto ten-
ars menor volumen interior utilizable y su estabilidad se-

r&:més critica.



- 17 -

Los cascos de los barces pueden ser fabricados de dife-
rentes materiales, siende los mis conocidos: madera, ferro
cemento, fibra de vidrio, cuproniquel, aluminic y acero; -
este Qltimo, ep la actualidad es el material m&s comunmen-
te utilizado por sus cualidades mecf@nicas y su gran volu--
men de produccidn. La tecnologfia actual del acero estd --

ampliamente difundida y c¢on pocos requerimientos t8eni -—
cos, puede ser manejado tanto en la construccidn cemp en la

reparacitn de cascos.

3.1 POR DESPLAZAMIENTO

El desplazamiento de un buque es variable dependien
do de la carda. Existen medidas de capacidad de los buques,

giendo las mis usualess

* ROSCA.

Se denomina desplazamiento del buque en rosca, al
pese en toneladas del buque, cuando dste se encuen
tra totalmente vacfo. Este peso s50lo se obtiene

cuando el buque es botado del astillerc, después
de construilde.

* LASTRE O LIVIANO.

se denomina al peso en toneladas del bugue, cuan-
do &ste se encuentra sin carga. Esta condicifn -

se consigue siempre gue el buque estd listo para
recibir carga en el puerto.
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* CARGA,

" S5e define como el peso en toneladas que puede trans
portar el bugque. Se conoce también como pesc muer-
to. Es el que alcanza cuando estd& listo para salir a
la mar con carga, avituallamiente y pertrechos.

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

3.2 POR TONELAJE.

Universalmente a trav&s de los organismos internacig
nales a gque pertenecen la gran mayoria de los Palses con --
las mayores marinas mercantes, se acordS establecer un pa--
tr&n que permitiera efectuar el registro de los bugques. De
este acuerdo se origind la denominada "Tonelada de Registro”.
Dentro de este patrSn se establecieron los siguientes tipos:

* TONELAJE DE REGISTRO NETOQ.

Es aquél sobre el cual se cobran los impuestos, de
rechos de muelle, puerto y otros derechos, en teg
rfa, representan la capacidad comparativa de de--
vengar fletes del buque. No depende solamente de
la capacidad interna del bugue en su totalidad.



~ya que puede afectarse grandemente por el arreglo
interno del bugue con respecto a los ecspacios deg
tinados a la habitacifn de la tripulacién, asf ep
mo otras areas destinadas por disposicifin legal, a
otros servicios.

* TONELAJE BRUTO.
Signifiea la capacidad volumétrica total del bugue
en unidades de tonelaje, incluyendo el volumen de
todos los espacios cerrados y cubiertos del huque,
de la carga, Y de los espacios destinados a la tri
pulacifin y pasajeros, en caso de haberlos.

* TONELAJE DE FLETE.
Es muy usado en el comercio maritime. Se emplea co
mo unidad de volumen de l.44 metros cfibicos, voluw~
men que se llama Tonelada de Flete.

3.3 POR TIPO DE CARGAMENTO.

* PESADO.
Comp son los cargamentos de: minerales de hierro,-
azufre, rieles de ferrocarril, lingotes de hierro,
carb&n mineral y granos.

* LIGEROS.
Son tales como madera, duela, algod6n en pacas, -
barrilerfa, fardos y cajeria, cristal, caf&, t&, -
manteca, brea, azlcar, pieles secas, etc.
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» PELIGROSOS. .
Como deidos, combustibles, explosiveos, inflamables,

ete.

Despufs de haber mencionado las distintas clases de -
buques, asi como los distintos usos a gque se destinan y la -
variedad de cargas gue llevan, a continuacibn se especifican
las caracterfsticas esenciales que forman un bugue.

4. DESCRIPCION DE UN BUQUE.

4.1 DIMENSIONES.

El casco independientemente de las dimensiones de lar
go (eslora), ancho (manga}, y alto (puntal), tiene una serie
de denominaciones de sus partes, sus tamafios y capacidades ~
gue son usadas en forma com@n por parte de todos los inte--
grantes del negocic maritimo como son armadores, asegurado-
res, agentes navieros, constructores, estibadores, fletado-

res, reparadores de bugues, operadores, etc.
Las principales medidas del buque son:

* ESLORA.
Es la longitud de un bugue, medida en el planoc —-—
diametral y longitudinal. LT



* MANGA.
Es la anchura del bugque, medida en el plano de la
seccifn maestra. Es la medida mixima en la parte
mis ancha del buque y gue comdnmente es el centro.

* PUNTAL.
Es la altura de un bugue, medida sobre la perpen-
dicular media desde el borde inferior de la guilla
hasta la cuerda del bac de la cubierta principal.

* CALADO.
Se define como la altura mixima que alcanza la --
lfnea de agua en el costado del bugue, o profun-
didad mfixima gue tiene la parte m3s baja de la -
gquilla en el agua, al estar flotando el buque.
Dichas escalas se gradan de dos en dos centime-
tros, marcindclas con nfimeros de un decimetro de
altura,

* LINEA DE FRANCORORDO.

Es la linea gue limita la mixima carga gue puede
transportar un bugue ya gque su calado no debe --
sobrepasar la linea. La determinan las socieda-
des eclasificadoras seglin reglas especiales en —~-
las gue intervienen, escncialmente, las calidades
marftimas de los buques y la resistencia de zu -
estructura.



Todo bugte de tonelaje superior a 25 toneladas -

estd obligade a llevar a sus costados los discos

Yy marcas de mixima carga; sc exceptfian los barcos
cuando tienen menos de B0 toneladas de arqueo tQ

tal, como son: los remolcadores, vapores de sal-

vamento, los vapores dedicados a la inspeceidn en
los puertns, las dragas de vapor, etc.

* LTNEAS REGLAMENTARIAS DE CUBIERTA.
El perito de la sociedad de clasificaciones mari-
tinas examina primeramente a las dos bandas; en -
el punto medio de la eslora, la linea de cubierta
reglamentaria debe tener 300 mm de largo por 25mm

de ancho.

* MARCAS PLIMSOL.
Las marcas de plimsol se les denomina al disco y
marcas gue aparecen en el costado de todos los bu
ques para sefialar sus miximos calados, de acuerdo
con la zona geogrifica y densidad del agua donde

operen.

4.2 ELEMENTOL QUE CONSTITUYEN UN BUQUE.

Las cualidades distintivas de un buque son la flo-
tabilidad y la navegabilidad; &sta ltima cebe entenderse
come la condieildn de seguridad de un Bugue para ejecutar las
operaciones propias de su disefio y en relacién con el tipo
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de viaje gue intenta efectuar.

Todo esto se refiore al estado general del gasco, sus -
mamparos, sus cescotillas, la operacidn de la magquinaria y
cquipo de emergencia y seguridad, ete., asi como uno de --

los aspectos mis jimportantes es la forma como se cncuentra
tripulado el bugue.

A continuacién, se detalla el conjunto de elementos que
constituyen un quue.(di

* PROA.
Es la parte delantera de) casco en forma de cu-
fia, para poder hender facilmente en el mar. ESs
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 &ste.

* BABOR.
Es la parte izgquierda del buque, suponiendo al
observador situado en el centre del bugue y mi-
rande hacia la proa.

4 Manual de Suscripcifn de Seguros Maritimes. (Cascos-em-
bparcaclones}.
Aseguradora Mexicana
México, D.F.
1983
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ESTRIBOR.

Es la'pa:te derecha del buque, suponiendo al obser
vador, situado en el centro del bugue y mirando ha
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 gquilla y &s-
ta contribuye a afirmar las cuadernas.

CUBIERTAS.

Es un conjunto de planchas (madera, fibra de vidrio,
ete.) gue conforman los diferentes pisos del casco.
Existen diversos tipos: unas gue corren a todo lo -
largo del hugue y se dencminan cubiertas corridas,
otras gue sSlo cubren parte de la lengitud del buque
¥y llevan el nombre de la zona donde se encuentra;"cu
bierta de proa","cubierta de popa","media cubierta”,

etc.

BAOS.
son las piezas transversales gque completan 21 marco
formado por las cuadernas y sirven para sostener las

cubiertas.




BODEGA.

Es el interior de wn bugue inferior a la Gltima
cubierta.

SENTINA.

Es la zona mfs baja de la bodega a donde se escu
rren las aguas que por cualguier causa pueden pe
netrar en ella. -

ESCOPILLAS.

Son las aberturas practicadas en las cubiertas -
gque sirven para comunicar y dar paso a la luz vy
al aire.

MAMPAROS.

Lonritudinales o transversales, subdividen el cag
co en varios compartimientos aumentando su rigi-
dez y resistencia. Estos espacios o volumenes =-
pueden ser utilizados como tanques o bodegas, de-
pendiendo del usc del buque.

Para impedir gue en caso de averla el agua se co
munique de unos compartimientos a otros, se esta-
blecen los mamparos estancos.

DOBLE FONDO.

Es la estructura general de los bugues modernos, —
gonsiste en colocar un segundo fondo en la parte -
interna de las cuadernas, constituyende una zZona -



" con bastante espesor dividida adecuadamente en -
~celdas, lo cual reporta las siguientes ventajas:
‘mayor seguridad en caso de averfa, facilidad de
_regat;ir el asiento longitudinal y transversal -
de alguna de las cecldas, aumento de la resisten-
cia del caseo y facilidad de lastrar con agua los
hugues mercantes.

ESCOBENES. .
Son los agujercs o tubos contiguos a la roda que
permitenel pasc de las cuadernas a las anclas.

ANCLAS . _
Es el instrumento gque lanzade al fondo del mar -
hace presifn en &1 graclias a sus ufias, fijando de.
esta manera al bugue al gue se haya unido por me
dio de cadenas.

BITONES Y BITAS.

Son unas coluvmnas de hierro unidas muy en firme

a la cubierta, utilizadas para formar vueltas so-
bre ellas en las cadenas y demis amarras que se
ytilicen a bordo.

RODA ¥ CODASTE.
Son grandes piezas fundidas que en la vrolongacién
a la quilla forman los extremos del bugue a proa

y a popa rospectivamente.
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QUILLA.
Es una pieza larga y robusta longitudinal que co
rre de proa a popa a lo largo de la linea media

mis baja del bugque sirviendo de ligazén entre las
cuadernas.

CUADERNAS .

Son las piezas curvas que se afirman en la quilla
en direccifn perpendicular a ésta y sirven para -
dar forma al bugue y sostener los fondos.

LINEA DE FLOTACION.
Es la interseccidn del plano a nivel libre del -
agua en la superficie exterior del casco.

AMURAS ¥ ALETAS.
Son las partes curvas de los costados del bugue,

las primeras con respecto a la prcoca y las segun-—
das, a la popa.

ALFERIZ.

Es e) rebajo angular que se hace en la roda, qui
lla y codaste para dque al entrar en los tablones
del forro exterior guede a pafo.

CALAFATEO.

Es la operacibén de impermeabilizar o hacer estan-
cos al casco.



* COSTURA.
Es el iptersticio entre dos tablones del forro hecho
impermeable por medio del calafateo,

* FORROS EXTERIORES.
Es la envoltura, parte del casco exterior a las cua
dernas, formada por los tablones o planchas segfin -
sca el buque de madera o de hierro.

Es importante menciconar que el comercioc maritimo sigue an
aumento de tal manera, que mientras el trifico se incremen-
ta en progresibn geométrica, el tonelaje de la flota marfti
ma& mundial lo hace en progresiSn aritmética. )

De acuerde a la Ley Marfitima Internacional, toda persona
gue forma parte de la tripulacifn de un barco debe acredi--
tar una licencia o certificado de identidad profesional que
indique que estd clasificado para desempefiar el cargo gque -

ocupa en el buque.

M&xico posee una vasta extensifin territorial de 1'946,825
km2, ademis de 11,593 Km. de litorales-y 231,813 Km? de mar
territorial. Con esto, sc puede apreciar un gran potencial
maritimo de nuestro pals para el desarrolle de la marina ~-

mercante, (5]

{5) Agenda Estadfstica Pesquera.
Secretaria de Pesca
M&éxico, D.F.
1986



CAPITULO IT

PANORAMA DEL SEGURQ MARITIMO.

1. DEFINICION.

En su aspecto mds general el segquro es un contrato por -
el cual una persona denominado asegurader, nmediante una - -
" cierta cantidad llamada prima, descarga en todo o en parte
a otra persaona llamada asegqurado, de riesgos especificos, -
comprometiéndose a indemnizar a esta persona de las conse-=
cuencias perjudiciales de ciertos acontecimientos especifi-

cos llamados siniestros.

El seguro contra los riesgos del mar o, en una palabra,
seguro marftimo, es particularmente Gtil; es este seguro el
que ha permitido al comercio marftimo adquirir en nuestros
dias un enorme desarrollo vy seguridad.

El seguro es un contrato gue existe por el acuerdo de -
las voluntades del asegurado y del aseguradeor, es un contra
to gque impone obligaciones a ambas partes y lleva consigo =~

prestaciones reciprocas.

El seguro marftime, es un segurc gue cubre los riesgos
que puaden surgir en relacidn con la navegacién a los ob-
jetos transportados, a los medios de transporte y a cier-
tos intereses econdmicos ligados unos de otros.



2. CCNSIDERACIONES GENERALES DEL SEGURD MARITIMO.

En el sistema general del seguro, se distinguen dos gru--
pos fundamentales en atencifn a la especjal naturaleza del -
objeto asequrado: Seguro de dafies ¥ Seguro de personas. Los
primeros protegen al asegurado contra dafios de Indole patrimg
nial, 6stos pueden ser terrestres o marlitimos; 1o0s segundos -
le protegen contra los riesgos en que peligren su propia vida
o su integridad corporal, como es el segureo de vida o acciden

tes.

Los seguros maritimos, gue no son en si mis gque seguros --
contra los accidentes de transporte por mar, se subdividen en
Segura de Cascos es decir, de los buques y en Seguro de Mercan

cias, es decir, de los cargamentos.

Toda actividad comercial, y mis la maritima, ha sido consi
derada una actividad riesgosa. El comerciante naval ha tenido
la preccupaci&n de prevenir los riesgos o evadir las consecuen
cias econSmicas de los siniestros.

La antigiiedad del Sequro Maritimo es incierta, los Lombar-
dos muy probablemente lo conocian y ciertamente la Liga Han--
seftica tambi&n lo conocian, aungue no sabemos que tan siste-
mitica era su prdctica. 6)

Los primeros aseguradores no eran profesionales, sino hom-
bres de negocios que ocasionalmente aceptaban cubrir cualguier
riesgo, aungue el comercio era su principal actividad.

6] DANJON DANIEL.
Tratado de Derecho Maritimo.
Tomo I, Editorial Reus
Primera Fdici&n. Madrid,Espaha.
1960
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Existen algunos datos hist8ricos en el Talmud donde se ano
ta que entre los riberefios del Golfo P&rsico, cuando un navig
ro perdia un navio sin culpa, se le proporcionaba otro navio
por medio de un fondo comiin de navieros; perc ni on esa: Sul
turas ni, en términos gencrales, tanto entre los griegos co-
mo los egipcios y los romanos se iba m&s alld de la solidari
dad familiar para remediar las consecuencias de la realiza--—
cidn de los siniestros.

El Sequro de Indemnizacidn es la forma mis antigila de se-
guro, D&nde, culndo y por quién fue por primera vez practica
do permanece como una 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 teorfa que declara que el sistema del Seguro
Marftimo fue practicade en Lombardfa en el afio de 1182. Sin
preccuparnos de si esto es o no correcto cabe mencionar 7}
gque fue en este tiempo en gue las primeras relaciones en el
comercio internacional empezaron a desarrollarse y a exigir
un tipo de compensacifn para las pérdidas que pudieran sur--
gir de los riesgos propios del transporte maritimo.

Ya los griegos, gue sostenfan un intensoc comercio coa las
diferentes naciones del mundo entonces conocido, practicaban
una especie de Seguro Marftimo estableciendo un sistema de -
banca o mercado e¢n el cual los diversos armadores podian acu
dir para asegurar diferentes riesgos gue surgicran de las -~
travesfas, y afectaran a la mercancia transportada. Esta ban
ca ¢ mercado a gque hago referencia puede tener un parecido -
al que tiene el moderno mercade de Lloyd's de Londres en la

1) DANJON DANIEL
Idem.




actualidad.

La Liga Hanseitica era conocida como una agrupacifn de diver
sas comunidades del Mar Baltico y se le atribuye la creacifn
del primer eSdigo marfitimo: redactaban periSdicamente, casi

de ano en afio, las actas de la Hanseateut&nica o Leyes de --
Hisby, es decir las reglas de Derecho Marftimo observadas en

las ciudades del norte de Europa.

Cuando por primera vez la palabra "“Seguro Maritime" fue -
usada con el significado que actualmente se le da, fue en un
trabajo histdrico llamado "The Chronyc Van Vlandern" de don-
de citd la parte gue se refierxe al Seguroc Marfitimo y dice: -
"A la demanda de los habitantes de Brujas, condado de Flandes,
permite en el afio 1210 el sstablecimiento a este pueblo de -
una cimara de seguros, por medio de la cual los mercaderes =
pueden asegurar sus propiedades expuestas a los riesgos del
mar pagandoc por e€llo un porcentaje estipulado. B)

Los numercsos peligros de la navegacidn y el considerable
valor de los bugques de carga dieron lugar a la creacifn del
seguro maritimeo, cuyoc nacimiento data del siglo XIV aproxima

damente.

Unc de los tratados mis importantes fue al "GuidsSn de la
Mer" (Guidn del Mar), de autor desconocido y que fue publi-
cade en Francia a fines del siglo XVI. Este trabajo detalla
en forma completa cudles son las reglas y condiciones gue -
deben privar en el Contrate del Seguro Marltimo. Posterior-

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

8) WINTER D. WILLIAM.
Marine Insurance, Editerial McGraw Hill
New York, N.Y.
1982
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lativamente las reglas de los Seguros Maritimos.

A pesar de esto, al referirse al desarrollo del Seqguro Ma
ritimo como tal, sus origenes operativos deben.ubicarse en -
Inglaterra ya gue este pais fue donde esta forma de seguro -
adquirif un mayor impulso y sus instituciones adyacentes fue
ron perfeccionindose con el paso del tiempo. Asi pues, exis-
tio la ingquietud del Parlamento de tratar de introducir actos
gue declaran como de interés nacional todas las materias rela
cionadas con el Seguro Maritimo.

En 1306, el pParlamento inglé&s promulgd "La Ley del Sequro
Marfitimo", la cual resume y asienta las bases que todos los
contratos del Seguro Maritimo actualmente conocidos tienen o
deben tener para su ejecucidn. De esta Ley salieron las ba--
ses gue posteriormente servirfian para crear en algunos palises,
tales como Estados Unidos y Australia, sus reglas actuales y
derechos sobre el Contrato del Seguro Marftimo.

L,a naturaleza misma de la Industria del Seguro Maritimo -
excluye prdcticamente la posibilidad de su ejercicic en ape-
racionaes aisladas ¢ impeone la necesidad de que el asegurador
sea siempre una empresa, El ejemplo mis tipico e importante
de Uniones de Aseguradores Individuales es el que ofrece el
conocide Lloyd's de Londres, pero las grandes compafiias, do-
tadas de capitales enormes y de una basta organizacidn como
"The American Hull Insurance Syndicates" de Nueva York, en =~
los Estados Unidos de NorteamBrica, son las gque hoy dominan
en casi su totalidad la esfera comercial del Segure Marfitimo,
en América.

Estos mercados marcan la ncrma en lo que es la suscrip--
cién de riesgos de esa naturaleza. Gracias a su existéncia
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fueron perfeccienindose con el paso del tiempo. As{ pues, -
existid la inguietud del Parlamento de tratar de introducir
actos que declaran como de inter&s nacional todas las mate-
rias relacionadas con el Seguro Marfitimo.

En 1906, el Parlamento inglé&s promulgd "La Ley del Segu
ro Marftimo", la cual resume y asienta las bases que todos
los contrates del Segure Maritimo actualmente conecidos --
tienen o deben tener para su ejecucitn. De esta Ley salie-
ron las bases que posteriormente servirfan para crear en -
algqunos palses, tales comc Estados Unideos y Australia, sus
reglas actuales ¥y derechos sobre el Contrato del Segureo Ma

ritimo.,

La naturaleza misma de la Industria del Seguro Maritimo
excluye pricticamente la posibilidad de su ejercicio en --
operaciones aisladas e impone la necesidad de que el asegn
rador sea siempre una empresa. El ejemplo mis tipico e im-
portante de Uniones de Aseguradores Individuales es el gue
ofrece el conocido Lloyd's de Londres, pero las grandes --
compafifas, dotadas de capitales enormes y de una basta or-
ganizacién 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 Seguroc Maritimo, en Amé&rica.

Estos mercados marcan la norma en lo que es la suscrip-
eisSn de riesgos de esa naturaleza. Gracias a su existencia
y a su importancia es posible contar en la actualidad con
un financiamiento s8lido para la ejecuciSn de las grandes
transacclones que son llevadas a cabo dfa con dia dentro

del mercado de la industria maritima.
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¥y a su importancia es posible contar en la actualidad con un
financiamiento sélido para la ejecucidn de las grandes tran-
sacciones que son llevadas a cabo dia con dfa dentro del mer
cado de la industria maritima.

2.1 LA ORGANIZACION LLOYD'S DE LONDRES.

Sus origenes datah del afio de 1688 en Londres, en un pe--
queiio café taberna cuyo dueno Edward Lloyd's supo atraer por
su localizacién, cerca del rie en Tower Street, una cliente-
la dedicada casi exclusivamente a los negocios del mar, ya -
que a este café acudian capitanes y marineros para nparrar sus
hazahas y las incidencias de sus viajes convirtiéndose en un
centro ideal de contratacidén para la compra-venta de buques,
ajustes de fletes y suscripeidn del Seguro Maritimo. Estos -
filtimos eran asumidos por individuos aislados, sin nexo espe
cial entre si, gque se dedicaban a otro tipo de actividades -
como bangqueros, mercaderes, ctg.

Es pricticamente imposible tocar el tema de seguros mar -
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 contribucidén de formas ¥ acuerdos a la fecha, en el -~
uso de intereses de envios en el munda entero.

Mucho antes de gue se establecieran las grandes compahnias
actuales, el negocic del segure maritimo era llevado por res
ponsabilidad de algunos individuos, quienes buscaban seguri-
dad para 2llos mismocs y en algunos cases mediante la activi-
dad de corredores de bolsa que iban de oficina en oficina y
obtenian suscripciones de personas con solvencia reconocida.

En el siglo XVII, cuando la nueva Institucidén "Casas de -
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café" comenz6 a ser utilizada como centro de reunifn por hom
bres de negecios, se derivé un mercado en el gque se¢ encontra
ba un nfimero de hombres dispuestos a realizar transacciones -
en la medida de sus intereses y necesidades y obtenfan en una
visita cuando menos lo gue describian las politicas a las gque
se adherian. Una de estas casas fue conservada por Edward --
Lloyd's, la cual evidentemente sc convirti$ en el principal
recurse de aquellos interesados en envios y seguridad mariti
ma. Desde esa fpoca se fue involucrando graduvalmente una gran
sociedad en forma mundial culminando en la corporacidin de - -
'Lloyd's. establecida bajo leyes en 1871.

El periddico Lloyd's News, impreso por Edward Lloyd y fun
dade en 1726,consistia en una sola hoja impresa por ambos la
dos, dedicada a noticias en general y daba a conocer los in-
dices del movimiento mundial de buques de navegacidn de altu
na y resciaba toda clase de acontecimientos marftimos. El ac
tualmente conocido como Lloyd's Register of Shipping es uno
de los diarios mis antiguos gue han existido.

En el afo de 1774, bajo la gufa de John Julius Angerstein,
Lloyd's tomS su lugar en el antiguo Royal Exchange y asi per
manecif hasta 1833, El edificio y la mayoria de los archivos
fueron destruidos totalmente por el fuego en el afio de 1844.

Lloyd's entrS despu&s con mis tenacidad como parte impor--
tante del reconstruido Royal Exchange, y cuando el nuevo edi
ficio fue inaugurado, su Majestad, la Reina Victoria, y su -
Corte asistieron al banquete ofrecido.

Con el tiempo Lloyd's recopild mucha informacifn, cuidan-
do la construccidén y caracteristicas individuales de cada na
vio, publicando un velumen llamade: Registro Lloyd's; no se



conoce el tiraje de la primera publicacidn, pero hay uno en
existencia con fecha de 1860. Desde que esta empresa emnpezd a
crecer, la gran organizacién conocida como Registre Lloyd's -
de envios ocupa ahora un expléndido edificio en la Calle de
Fenchurch de Londres. La empresa Lloyd's es ampliamente acep
tada en el Comité de Registros de Bugues.

Lloyd's es una Asociacidn constituida por “"members®. Para
poder ser miembro, se tiene que garantizar o comprobar un mi
nimo 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 ¥ es el Tomador,
de riesgos (Risk'taker).
Este Tomador de Riesge, una vez gue estd constituideo el Sin-
dicato, recibe ofrecimientos para asegurar o reasegurar nego
cios de todas partes del mundo por medio de un intermediarie
[broker) .

Una vez que el negocio y los té&rmincs del misme, en base
a la experiencia, merecen su aprobacifin, el Suscriptor o To-
mador de Riesgos toma una participacidn {(en %) del mismo.

Una vez tomada la participacidn se informa al centro ad-
ministrativo de Lloyd's para su control ¥ registro; cuando
existe un siniestro, el Corredor envia la informacidn al --
centro administrativo para la verificacidn de la aceptacibn
del riesgo ¥y gue la prima haya sido pagada para poder hacer

frente al siniestro.

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

El mercado de Lloyd's estd dividido en dos especialidades,
siendo los mis importantes: Marfitimo Yy no Maritimo, lo cual es
muestra de la importancia que concede Lloyd's al seguro mariti
mo y otra de las razones gue me impulsaron a realizar este tra

bajo.
A su vez, estas especialidades se subdividen como sigue:
Carga
MARITIMO Barcos

Aviones

Incendic
Responsabilidad Civil

: Diversos
NO MARLITIMO { Autos (solamente Reasequro
. en excesco de p&rdi-
das)

Accidentes Personales

Lloyd's funciona como una Bolsa: cada Suscriptor toma un por
centaje de cada riesgo que se le ofrece. Suele suceder gue hay
gue tratar con varios Sindicatos para colocar un riesgo.

Existe un ceptro administrativo en donde se controla la --
Suscripcidn de los negocios. El Suscriptor al aceptar un ries
go da una nota de cobertura, que es el resumen de las condicio

nes pactadas,

Cada Suscriptor tiene asignade un nimero, gue el Corredor
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debe mencionar cuande efectfie el pago de la prima en el cen-
tro administrativo, el cual la distribuye entre los partici-
pantes.

Lloyd's cobra 5% de las primas a cada Sindicato para sol--
vantar sus gastos. Todo el sistoma de Lloyd's estd computari-
zado.

Lloyd's esti ubicado en la "City" de Londres en donde aes-—
tdn todos los Bancos, Compafifas 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-
tinuacién mencilonaré algunos de los mis impoartantes: Sedgwick,
Willis Faber, Alexander Howden, C.E. Heath, Bain Clarkson.

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

En 1856, Lloyd's, en conjunto con varias compaiifias de se-
guros marftimos, establecid la "Asociacidn de Salvamento", -
gue era una organizacidén para hegociar desastres de envios,
operéciones de salvamento, supervisiSn de dafios en barcos y
bienes y otros problemas surgidos de accidentes maritimos. -
Esta organizacién llegd a un alto grado de eficiencia bajo -
la dirececidn de Mr. Joseph Lowery [(Director y Secretario - -
guien murid en el afo de 1236); tiene un récord admirable de
utilidad y ha sido el medio de seguridad y acuerdo entre - =
Lloyd's vy las companias de proteccidn de bienes comunes. La
oficina central de la Asociacidn de Salvamento estd actual--
mente en el edificio de Lloyd's en Londres; hay también ofi-
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cinas en Cardiff, Nueva York, Cleveland, Montreal y Halifax.

Durante 1B4 afos, ocupS un lugar en el Royal Exchange, don
de permanecif hasta que el gran edificio en LeadenHall Street
estuvo listo para ser acupado. En el afio de 1925, ¢l Rey Jor-
ge V, puso la primera piedra de Este. El 24 de marzo de 1928,
el Rey acompanado por la Reina declard inaugurade el edificio
¥ el 10 de abril de 1928 comenzd la nueva era. 9}

Formalmente una institucién confinada a la seguridad mari-
tima, Lloyd's es ahora en nuestros dias un mercado para toda
forma de seguros marfitimos, y ha sido el pionero en una gran
varicdad de coberturas (huracanes, terremotos, marejadas, etc).

Las principales funciones de la Asociacidn son las de ne-
gociar cargas dahadas, as{ como investigar fraudes. No opera
embarcaciones sino gue proporciona salvamentos, contrata ser
vicios de reacondicionamiento para carga, provee expertos, =
da informacién y asistencia en base a su gran experiencia ¥y
ayuda a aminorar las pérdidas o dafios de barcos y cargas.

Se debe recalear que la Asociaci&dn no saca ningiin provecho
y actiia para gquienes spliciten sus servicios en un tiempe de
terminado con problemas bisicos.

El trabajo que realiza la asociaci®n puede ser dividido -
en cuatro grandes grupos gue son: salvamentos, reparacién de
barcos, cargamentos Yy diversos, cuyas funciones se definen -

categSricamente asi:

8) CLOWES WILLIAM
Lloyd's Nautical Year Book
Published by Lloyd's of London.
Press LTD.
London 1581,



"% SALVAMENTO.

' Cuando un bugue se hunde o encalla y requiere de re
molecadores, la Asociacidn se encarga de asistirlo -
en todos los aspectes.

* REPARACION DE BARCOS.
La reparacifn de los barcos es de gran importancia
y forma una gran parte del trabajo de asesorfa de -
la asociacién.

* CARGAMENTOS.
Los peritos de la Asogciacion ordenan gué puede ha-
cerse con la carga dafiada ¥y hacen las liquidaciones
en 21 mejor mercado.

* DIVERSOS.
Todo lo relacionado a los dafos gue sufran los bu-
ques ¥ dgue puedan ser ayudados por la Asociacidn.

Asimismo, en Amdrica se fundd un Sindicato con funciones =
similares a la organizacién Lloyd's de Londres, dque se conoce
actualmente como "The American Hull Insurance Syndicate", Es-
te fnicid sus operaciones el 21 de julio de 1920. Desde ague-
lla fecha el Sindicate ha suscrite la mayoeria de los riesgos
del Seguro Maritimo cubiertos por asequradores norteamerica-
nos. La capacidad que tiene el Sindicato permite suscribir -
cualguier tipo de riesge, ya que cuenta con una cartera de -
bhugues de diversas nacionalidades cubjiertas bajo sus auspi--
cios; bugues de bandera liberiana, inglesa, paflamefa, etc.,
de todos los tamajios y tipos, como por ejemplo: bugues tan-
ques, bugques cargueros, bugues graneleros, por citar s8lo -
algunos.
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Se podria resumir, gue el gran desarrcllo de The American
Hull Insurance Syndicate ha sido principalmente por su polf-
tica de continuidad en la Administracidén.

Existe un documento tambi&n muy importante gque es conocido
como el “Shipping Act.” que da las normas internas de opera--
cifin en el mar patrimonial y territorial de cada Pals, pero -
las mds importantes fueron hechas en Estados Unidos en la ad

ministraci&fn Reagan 1984.
2.2 SOCIEDADES CLASIFICADORAS.

Los gobiernos de diferentes palises han visto la necesidad
de establecer estindares minimos de construccifn en relacién
con los usos de los bugues. A finales del siglo pasado, ini-
cifndose en Londres, se crearon entidades denominadas regis-
tradoras; las gue posteriormente se especializaron en los ag
pectos t&cnicos del disefio ¥y construccifn de los bugues, al-
canzando hoy un alto dominio de la tecnologfa lo gue las ca-
lifica para ser rectoras del control de calidad en la cons--

trucecidn naval del mundo.

tomo respuesta a la indciativa en Londres, se formaron en
Nueva York, Parfs, Hamburgo, Tokio, Moscfi y otros lugares, -
las entidades registradoras y c¢lasificadoras més importantes

del mundo,que son:

Lloyd's Register of Shipping Inglaterra

American Bureau of Shipping Estados Unidos

Bureau Veritas Francia

Germainsher Lloyd Alemania
Japsn

Nippon Kaiji Kyokal
Register of Shipping of URSS Rusia
Det Norske Veritas Noruega



Las sociedades clasificadoras mencionadas tienen distri-
buido el mercado principalmente con los bugques de la bande-
ra de su pals y despuds por Erea de influencia econémica, -
en este momento estd influyendo en forma importante su capa
cidad técnica y administrativa para poder penetrar a otros
mercados.

La diferencia en el caso de los peritos de las diferentes
saciedades clasificadoras es muy relativo en términes genera
les el costo es muy parecido aproximadamente PB50 por visi-
ta anual ¥y P 350 por visita adicional gue cubre 3 horas o -
fraceidn de tiempo extraordinaric para el inspector.

Existen dos tipos de inspectores, el exclusivo y el no -
exclusivo "Exclusiyve Surveyer" y "Non Surveyor", la diferen
cia es que uno 5 empleado de la sociedad clasificadora y -
el otro trabaja por honorarios, pero los dos con las mismas
reglas de clasificacifn.

La relacién que tiene MExico con las diferentes socieda-
des clasificadoras es de gue se les reconoce por el Gobier=-
no Mexicano su calidad y capacidad para la participacidn en
el desarrollo de conceptos, proyectos, construcciSn y perma
nencia en clase, con casi todas existe relacidén pero la més
estrecha es con American Bureau Shipping (ABS) gue es la --
norteamericana, principalmente por la cercania territorial.

"ABS" es la sociedad clasificadora que mayor intervencidn
ha tenido en el desarrollo de Proyectos de Construccidn de
Barcos en México, por ejemplo; los barcos graneleros de - -
22,000 TPM "Atlahua" y "Tecatl", que fueron los primeros --
harcos gue se construyeron de este tipo en México.
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Existe una sociedad clasificadera mexicana denominada —-

" "Reclamex'" (Registradora y Clasificadora Mexicanal) cuyo Di-
-rector General es el Cap. Luis Jim&nez Fernandez. Se cons-

tituyS con el objeto de hacer clasificaciones a las embarca
ciones de Bandera Mexicana principalmente basada en reglas

avaladas y elaboradas conjuntamente con la scciedad clasifi

cadora Francesa "Bureau Veritas”,

Sin embargo actualmente todavia no es reconocida interna
cienalmente debido al volumen de toneladas de registro que
maneja, ya que se tienen gue manejar m&s de 2'000,000 de --
TRB.

El procese para la construccién de un bugue es el gue a

continuacidén describo:

* Aprobacifn de plancs de disefio y maquetas por la -
entidad de registro y c¢lasificacidn escogida.

* Aprobacifn del astillerco y de los materiales a uti-
lizar en la fabricacién del casco y la magquinaria -
por la entidad registradora y clasificadora escogi-
da. ‘

*  Supervisidn total de la construcecidn y pruebas por
parte de la entidad registradora y clasificadora.

Una vez que sc hayan cumplidoc los tres pasos antes mencio
nados para bugues nuevos, se le extiende un certificado que
acredita su clasificacién mdxima para el servicio a que se

va a dedicar.

Los sImbolos mixXimos de clasificacién extendidos por las
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siquientes:

Entidad Clasificadora Simbolo
Lloyd's Register of Shipping 100A 1
American Bureau of Shipping Cruz de Malta A-1
Bureau Veritas 1 3/3 E.Cruz de Malta
Germainsher Lloyd Cruz de Malta 100-A-4
Nippon Kaiji Kyokai NS*
Register of Shipping of URSS Estrellia p 4/1 C
Det Norske Veritas Cruz de Malta 1Al

Cuando se trata de bugues va construidos gue reguieren =--
ser clasificados, deben someter sus planos a consideracisn
de la entidad registradora clasificadora escogida y subir el
bugque a dique para inspeccién total de todo casco, maguina--~
ria y equipo. Si el buque pasa las inspecciones y pruebas, -
la entidad podri clasificarlcs en un segundoc nivel, es decir,
quitindole el sImbolo maximo.

La clasificacidn mixima se otorga a un barco cuando &ste
fue planeado, construido ¥y supervisadeo por alguna de las so-
ciedades clasificadoras reconocidas mundialmente, de acuerdo
4 los procesos seflalados anteriormente.

La clasificacidn mixima s8lo se puede otorgar cuando el -
buque es nuevo y fueron revisados desde un principio.planos,
materiales, maguinaria y construccidn, cada sociedad clasifi
cadora tiene su propia simbologia para expresar la mixima --
clasificacidn. En el punto 2.2.1 mencionoc informacibn adicip
nal sobre clasificacidn, '
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2t2§1 CLASIFICACICON.

La clasificacidén de un buque significa gue estd con
siderado apto para desarrcllar operaciones de acuer
do con el uso asignadc. Normalmente despuds del sfim
bolo de su clase, debe indicarse el servicio. Ejem-
plo: 100A-1 Carga General o 100-A-1 Petrolero. 10)

La clasificacidn gue ostenta un bugue al ser lanza-

do al aguna y puesto en servicio es vilido por un peg

ricdo de cuatro ahos, siempre gque su certificado de

ifinea de carga muestre gue se le ha inspeccionado ~

cada ano a flote en relaclén con el estado de su cas
co y maguinaria y cada dos afios en digue seco.

A medida que el bugue se hace viejo, las inspececio-
nes exigidas por cada periocdo de cuatro anes, son
mis estrictas. Es asi como despué&s de 12 afies o del
tercer periode, se deberd efectuar una medicidn de
espesores de las planchas y los escantillones o es-
tructura interna y asi sucesivamente cada perfodo -
se efectuarl tal verificacifn y se deberdn renovar
las partes gue estén por debajo del limite de des--
gaste fijade, gue oscila entre un miximo de 20 a 30
por ciento de acuerdo a su ubicacifn en el bugue y
a los esfuerzos a que esté sometido.

Es on consccucncia un aspecto técnico importante para
los suscriptores, conocer el estado de clasifica--

10) APUNTES SOBRE LA CLASIFICACION DE BUQUES IMPARTIDA POR
LA SOCIEDAD CLASIFICADQRA NORUEGA DET NORSKE VERITAS.
MExico, D.F.

1983.
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clén de los buques gue estén bajo su portafolio.

3. OBJETO DEL CONTRATO.

El objeto del contrato de seguro estf constituido por: el

inter&s asegurable en general y el interés asegurable en par
ticular.

Durante mucho tiempo, se ha considerado como objeto del -
seguro al bien mismo expuesto al riesge: esta tradicisn se -
consexva a través de los ahos en la generalidad de los c&di-
gos ¥y leyes, particularmente en nuestro CSdigo de Comercio.
5in embargo, esto no constituye la totalidad del objeto del
seguro, ya que existen otras consideraciones para estipular
el seguro sobre un misme bien, como es principalwmente el va-
lor econdmico independientemente de gue se asegure o no. Por
ejemplo; las mercancilas, la tripulacibn, otros intereses gue
puedan existir en el barco pueden ser objete de seguro, inde
pendientemente del valor del casco,

Asf pues, el objeto ests constitufdo por gl interés que -
tiene el asequrado en el bien expuesto al riesgo; el interés
gque representa para el asegurado, esa parte alicuota es lo -
gue comprende dicho objeto; cabe anadir, que faculta para --
asegurar no sblo a los propietarios, sina a todos los que -
tengan inter&s o responsabilidad en la conservacidn del bien,
por ejemplo, ¢l caso del Beneficiario Preferente.

El contrato procura satisfacer la eventual necesidad de
reparar un dahe, ocasionado por la realizaciSn de un evento
donde cada unoc genera necesidades distintas, se hace preciso
concretarlas en cada caso particular. Para ello, el seguro -
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de dafios atiende a la determinacisn precisa del dafio causa
- deo. La relacisn puede cubrir la posibilidad de una des- -
truccidn ¢ eventualidad por la causa de un siniestro.

La profesidn del asegurador es ejercida casi siempre --
por grandes sociedades o compafifas. Con el fin de facili-~ -
tar la tarea se han establecido mecdelos de contratos de se
guros, imprimiendo en ellos las £6rmulas gque indican sus -
principales condiciones o como comfinmente se las dice, las
condiciones generales. Esto sirve para dar constancia a -
los contratos de seguros y gue se llaman pdlizas.

En el Articulo 1° de la Ley sobre el Contrato de Segqu--
ros define €&ste de la siguiente manera: "por 21 contrato -
del seguro, la empresa aseguradora se obliga, mediante una
prima, a resarcir un dafiec © @ pagar una suma de dineroc al
verifigarse la eventualidad del Contrato". 1)

Tambi&n menciona la PSliza comoe contrato de adhesidn en
su Articulo 19°: "Para fines de prueba, el contrato de se
gure, asi como sus adiciones y reformas, se hari coanstar -
por escrito. Winguna otra prucha, salve la confesional, ~
seri admisible para probar su existencia, asi como la del
hecho del conocimientc de la aceptacidn, a que se refiere
la primera parte de la fraccifin I del Articule 21°. 2)

De esta manera el finico medio de prueba que la Ley men-
ciona como eficaz para probar la existencia de un contrato

1} Ley sobre cl Contrato de Seguro.
CSdigo de Comercio y Leyes Complementarias.
Editorial Porrfita, 5.A. MéExico 1882.

2 1IDEM
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de segquro, es la PSliza.

Come se menciond anteriormente, el contrato se realiza
a través de un documento llamado "PG6liza". La pdliza es -
el documento ceonstitutivo y probatorio del contrato, lo --
gue estd contenide en sus diferentes extremos de ella, for
man las verdaderas clfiusulas y condiciones contractuales.
En la actualidad, la forma de la PSliza no esti sometida a
un modelo determinado por la Ley y per lo general se ex- -
tienden ya impresos por las companfias aseguradoras, inclu-
yendo las cliusulas mis usuales de tal forma gue basta lle
nar agquellas menciones gque necesariamente varian en cada -
asegurado.

Los datos principales que contiene una pdliza son:

* Nombre del Ascgurado.
" Quien hace el contrato con la compafifa de seguros o a
quien se tiene que facturar el documento, '

* pDomicilio del Asegurado,
Lugar en donde se encuentra fisicamente el riesgo o -
lugar de cobro.

* Nombre de la embarcacién.
Para poder identificar plenamente en cuanto a sus ca-—
racteristicas y en el momento de la inspeccifin fisica.

Afo de construccién.

Fecha en la gue se termind de construir el barco, ya

gue en algunas ccaslones se presenta ¢l caso de gque -
un barco se empieza a construir pero no se termina, -
va sea por falta de presupuesto o materiales © cual--
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quier otra causa y posteriormente, se vuelve a conti~
nuar con la construccifn y la fecha de terminacién se
ri considerada como el afio de construccisn.

* Tonelaje Bruto °

* Tonclaje Neto °

* Eslora °

* Manga °

* Puntal °

* Calade °

* Tipo de Cobertura.
Existen dos tipos de coberturas, a las gue normalmen-—
te se conoce como cobertura completa que incluye la -
pérdida total, averia particular y general y gastos -
de salvamento; y la limitada que sdlo cubre la p&rdi-
da total ¥y gastos de salvamento.

* Suma asegurada.
Este es uno de los puntos mis delicados en el Seguro
de Cascos Embarcaciones, ya que existen como en los -~
demds sequros de dahos dos tipos de Suma Asegurada, -
que son: valor real y valor de reposicidn.
Valor real: Es el valor de un bien nuevo menos la de
preciacifn gque ha sufrido al momento de la valuacién.
valor de reposicibn: Es lo que costarfa comprar un -
bien en este momento sin aplicar la depreciacidn.

* vigencia.
Este segure estari vigente desde las 24 horas del dia
"x" y toerminard a las 24 horas del dias "y" conside--

rando como vigencia un afio.

*Mencionadeos on ol Capitulo I.
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Beneficiario Preferente.

fsta clausula gque se inserta en la.961iza indica si -
existe un gravamen de un barco: a gui&én se le deberd
pagar en caso de un siniestrc hasta por el inter&s --
gue le corresponda a la institucifn bancaria o al - -
acreedor del bien.

4. TIPUS DE SEGUROS.

an

Existen diferentes tipos de segureos maritimes, como son

* SEGURO DE BUQUES O SEGURO DE CASCOS5.

Este tipo de seguro cubre el interé&s sobre la substan
cia misma. Como el bugue en el conjunto de sus ele--
mentos constituye una universalidad de cosas, es ob--
vio gque la ley permita asegurar separadamente casco,-
aparejo, migquina, viveres, combustibles y demfs acce-
sorios gue constituyen el armamento, ceomo pertrechos

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

propiamente dicho.

* SEGURO DEL FLETE.

El flete es la cantidad gue paga el dueno de la mer--
.ecancia al armador del Barco para que &sta pueda ser -
transportada. El Seguro del Flete es el gue protelje
al duefio del barco per los fletes gue no sean pagados

porgue la mercancia no llegs a su destine.

El Seguro del flete puede ser bruto o neto. EL prime
ro comprende la totalidad de la sruma a pagar al fle--
tante; el segundo consiste en aguella suma que resta

al fletante en concepto de ganancia, después de des--
contar del flete los gastos de industria y tranhsporte.
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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 deberian de viajar las mercan~-
cfas; el segundo llamado en la practica seguro "Quo-
vis", la mercanciIa podrd viajar por virtud del contra

to en cualquier barco.

Este puede incluir una cobertura de beneficios espera
dos donde se le retribuirid la pérdida del costo de --
las mercancias y el perjuicio gque haya tenide por ha-
ber dejado de ganar al no poder vender la mercancfa -~
en el lugar del destino.

* POLIZA ABIERTA.
Conocida comlnmente con este nombre, es un contrato a
base de mutua confianza y buena fe gque celebran el --
asegurado y la compaiifa para obligarse. La Compafifa
se obliga a cubrir tedos los embarques con o sin avi-
80 anticipade y el asegurade a comunicar a la Compa--—
fifa todos sus embarques en el momento de tener conoci

miento de ellos.

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

5.1 OBLIGACIONES DEL ASEGURADG.

El agsegurado estd obligadeo, por la naturaleza misma del

contrata de seguros, 4 dos obligaciones principales: primeg

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

asegurades y facilitar determinados datos a la empresa ase
guradora, tratande de ser lo mis exacto posible.



Si infrige cualguiera de estas obligaciones; primero
por la falta de pagoc de prima, habria cancelacifn de la p&-
liza; y en el segundo caso, incurriria en "reticencia” o dg
claracibn inexacta.

El asegurado debe pagar al asegurador el precio del
seguro © prima, ya guc esta es la remuneracién ¢ recompensa
del servicio que el asegurador presta al asegurado, encar-
gindose de los riesgos y dandole seguridad.

El Art. 31° de la Ley sobre el Contrato del Seguro -
nos dice: "El contratante del segurc estari obligado a pagar
la prima en su domicilio, si no hay estipulacidfn expresa en
contrarie". 3)

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

El Artfculo Bave. de la Ley sobre el Contrato de Sg
gurc nos dice: “El proponente estari ohligado a declarar -
por escrito a la empresa aseguradora de acuerdo con el - -
cuestionaric relativo, todos les hechos importantes para -
la apreciacién del riesgo gque puedan influir en las condi-
clones convenidas, tales como los conozca o deba conocer en
el momento de }la celebracisSn del Contrato". 4)

El Artfculo 47 de la misma Ley, se refiere a las --
consecuencias gue el incumplimiento de dichas cobligaciones
por parte del asegurade, pudiera acarrear.

3) IDEM
4) IDEM



5.2 OBLIGACIONES DEL ASEGURADOR.

El asegurador estd obligado esencialmente a dos ag-
paectos,. El primeroc, deberi entregar al asegurado el ron--
‘trato de seguro, asl como, sus adiciones y reformas por es
crito, (Art.19° 1SCS8) ; y cl segundo, de pagar al asegurado
cn caso de siniestro, una indemnizacitn, es decir, una can
tidad de dinero correspondiente a las p&rdidas pecuniarias
sufridas por éste.

Art. 20°de la Ley del Contrate sobre el Seguro nos
exprisa lo siguiente: "La empresa aseguradora estari obli-
gada a entregar al contratante del seguro una p&liza en la
que consten los derechos y obligaciones de las partes. La

p6liza deber& contener:

I, Los nombres, domicilios de los contratantes y —--
firma de la empresa aseguradora;

I1I. La designacifin del bien o de la persona asegura-
daj;

ITII. La naturaleza de los riesgos garantizados;

IV. El momento a partir del cual se garantiza el rieg
go y la duracifén de esta garantia;

V. El monto de la garantia;

vi. La cuota o prima del seguro;

VII.

R TDEM,

Las dem§s cliusulas que deban figurar en la pSliza
de acuerde con las disposiciones legales, asf como,
las convenidas lfcitamente por los contratantes. 5)



El seduro maritimo es de caricter formal y solemne. En
la actualidad, con el documento constitutive (PSliza) se -
definen claramente las diferentes cliusulas y condiciones
contractuales prevaleciendo clausulados en idioma inglés -
debido a una practica de entendimiento internacional.

Se pucde reconocer a la P6liza como un verdadéro titulo
de crédito con las caracterfisticas de ser un titulo causal
y un tftulo impropioc para la circulacién.

El seguro tiene por £in, reparar las pérdidas sufridas
por el asegurado tanto en dafics materiales como en desem—-
bolsos ocasionades por los bienes amparados.

El asegurador es la persona quec asume el riesgo. Este
se obliga a pagar hasta la suma asegurada, si el riesgo --
asequrado causa dano o pé&rdida. Las circunstancias en gue
estd obligado a pagar se determinardn per la p6liza gque in
corpora al contrate del seguro. El principal evento con~--
tra el que una pfliza maritima pretende proteger al asegu-
rado es la pérdida por los dafios ocurridos por los peli- -
gros del mar o de la navegacién.

Normalmente, la prima es fijada por las compaiilas asegu
:ado}as, las cuales aplican 2 los asequrados sus tarifas -
especiales. Ordipariamente, no existen diferencias nota--
bles entre las tarifas de las diferentes compailas, por --
gque el Mercade Internacional del Seguro ha originado uwna -
concurrencia entre los ascguradores gue trae como conse- -
cuencia la creciente uniformidad de primas. (En el Capitu
lo IV se amplfan estos conceptos).

Actualmente para establecer sus tarifas, se reunen fun-
cionarios técnices de todas las Companfas de Seguros, de -
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la Comisién Nacicnal Bancaria y de Seguros (C.N.B.S.) y de

la Asociacidn Mexicana de Instituciones de Seguros (A.M.I.

5.), guienes designan un comité que se encargari del anili
sis y determinacidn del porcentaje méximo de comisifn para

cada uno de los ramos. Los acuerdos de aste comité son de

observancia obligatoria para todas las Compahias Asegurado
ras (aungue no hayan tenideo un representante en el Comité&).
El porcentaje asf determinado es presentado a la Secreta~-

ria de Hacienda y Crédito PGblico para su autorizacidn y -
una vez autorizado se utiliza para recargar la tarifa bisji
ca, obtenida con experiencia extranjera.

Para la Aseguradora, el costo de coperacién depende de -
los contratos de Reaseguro gue haya celebrade, de su expe-
riencia de siniestralidad y de la eficiencia administrati-
va, gue logre, siendo el primero de estos elementos el mas
fuerte.

Cuando los gastos de operacidn de una o mis Asegurado--
ras no logran ser cubiertas por las primas cobradas, puede
solicitar ante la AMIS, gue se inicie un proceso de revi--
5ién del porcentaje mi3ximo mencionado.

En. el siguiente capftulo, se mencionarén los riesgos a
gue se encuentrah expuestos los bugques y los caseos de ave-
rias en gue el asegurador estid obligado a gubrir por medio
de una indemnizaci&dn, asi como, las coberturas correspon--

dientes.



CAPITULO III

RIESGOS Y COBERTURAS EN EL SEGURO MARITIMO

1. RIESGOS EN GENERAL.

La idea general de riesgo supone la existencia de --
una situacién en la gue sea posible la realizacisn de un
acontecimiento danoso.

El riesgo consiste en la posibilidad de que se produz
ca un siniestro,o0 sea la incertidumbre del acontecimiento
de una contingencia desfavorable. E]l seguroc puede cubrir
este riesgo durante un periodo determinado. Los sinies--
tros ocurridos fuera del 1lImite sefialado no generan res--—
ponsabilidad para el asegurador.

La influencia que la relacifn de lugar o espacio tie
ne en la delinitacién del riesgo, se aplica ya gque el ——
asegurador s&lo asume responsabilidad cuando el evento da
fiose se realiza en un lugar determinado. En el caso del -
seguro maritimo, no se aplica de una manera rfgida, ya gue
el movimiente inherente a la navegaci6n ne permite en -
la mayoria de los casos, vincular el riesgo a un lugar o
espacio determinado, por amplic que &ste sea.

Los riesgos cubiertos por el seguro maritimo son - -

aquéllos denominados "Riesges de Navegacidn”.
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Muchas veces el mar no es m8s que el medio natural en -
que el siniestro se origina por causas totalmente ajenas a
sU accién, debidas al hecho del hombre, o al caso fortuito.

Este principio de que el Seguro Maritimo cubre los riegs
gos de la Navegaci&én, tomado en sentido estricto, podria -
formularse sencillamente de este modo: del Seguro Marftimo
guedan exclufdos los riesgos terrestres; pero practicamen-
te el alcance del principio no coincide con los t&rminos -
del enunciado; unas veces en razén de la navegacifin mixta
maritima~fluvial), que se ven obligados a efectuar los bu
gues; por ejempla las embarcaciones de Pemex en el Rio - -~
Coatzacoalcos cue descwbocon en el Golfo de MBxico y otras -
en consideracién a ciertas operaciones principalmente car-
ga y desecarga, que vienen a ser como un preliminar o conti
nuacidn del viaje o transporte marfitimo ¥y finalmente a cau
sa de la naturaleza y destino especial comin de todos los
buques.

En la actualidad, el Seguro Maritimo cubre en todos los
palises una serie de riesgos que por su propia naturaleza -
deberfan ser cubiertos por un segure terrestre. Cabe des-
tacar los mis importantes:

* La frecuencia con gue los bugues se ven obligados a -
navegar por aguas interiores ha hecho que el Seguro -
maritimo extienda su garantfia a agquellos riesgos gue
puedan amenazar al interé&s asegurado durante osa nave
gacién, por vias o canales navegables,

Ademds, cuando se trata de seguro de facultades, es -
frecuente que las mercancias aseguradas hayan de ser

objeoto de un seguro terrestre accesorio, bien para --
1legar al puerto de embarque, bien despuls de su des-
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carga para llegar al punto de su destino. Aungue en

realidad a gste doble transporte deben corresponder -
dos seguros distintos y separados: Terrestre y Mariti
mo, las companias de segure maritimo, para evitar com
plicaciones y dar facilidades al asegurado, suclen —--
aceptar cubrir tambifn los riesgos correspondientes -
al transporte terrestre, considerando come preliminar
o consecuencia de la navegacidn misma. Esta circuns-
tancia no hace cambiar la naturaleza del seguroc mari-
timo ni lo convierte en un segurc mixto o combinado.

Si a consecucncia de un naufragio, averia u otro acci
dente de mar se desembarcan temporalmente las mercan-
cias aseguradas en un punto intermedio a la ruta a se
guir, se entiende que el dueno de &ste soporte los «--
riesgos terrestres. En este supuesto, debe admitirse
que el seguro siempre cubre tales riesgos, aungue no

se haya pactado asi en la p&liza, pues aungue son de

naturaleza terrestre, son consecuencia de un sinies-=~

tro maritimo.

Tambi&n los bugues que se pueden hallar expuestes en
ocasiones a riesgos que no pueden considerarse propia
mehte de la navegacién; asi ocurre con los barcos fon
deados y temporalmente retirados de la navegacién,
sin embargo, tambié&n estes riesges son cubiertos nor-
malmente por las pSlizas del Sequro Maritimo sobre -~-

casScos.

con mi&s dificultad podria tropezar la extensidsn del -
soguro maritimo a los riesgos gue amenacen a un havio

durante el periodo de constrticcién.
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Los' riesgos considerados en la pSliza que, salvo pac
to en contrario, cubre todo seguro marftimo, es decir, -
aquéllos que alcanzanlé responsabilidad del asegurado aun
gque no se enlisten concreta e individualmente en el con--
trato, son los denominados fortuitos o causales, lo mismo
si son debides a la accidn de los elementos naturales, --
al hecho de terceras perscnas, al inter€s que se asegura
& extrafas al servicio del bugue o del asegurado.

1.1 FACTORES QUE DETERMINAN LOS RIESGOS EN CASCOS DE
EMBARCACTIONES.

Los factores mias importantes son los que a con-
tinvacifn se mencionan:

1.1.1 EL TIPO DE EMBARCACION.
Se puede agrupar la gran variedad de em--
barcaciones en determinadas categorias, -
que se distinguen entre sf.
El tipoc de embarcacifn es un factor de--
terminante en cuanto a los riesgos que -
se presentan. Entre los mis importantes se
pueden enunciar:

Bugues de Pasajeros.
Buques Mixtos (tante de pasajeros como de
cargaj}.

* Buques de Carga.

* Pesgueros.

+ Yates.

* Remoclcadores.

* Transbordadores.

* pragas, grfias flotantes y demfs unidades
para trabajos especiales.

*  Bugques- Tandgue,
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CARACTERISTICAS DE LAS EMBARCACIONES.

El tamafio de una embarcacisn es un factor im
portante para clasificar y suele expresarse
én toneladas de Registro Brute, como ya se -
menciond en el Capitule I. Otro factor im--
portante consiste en saber si las embarcacig
nes cuentan con propulsisén propia (como son
metonaves, vapores, motoveleros, veleros y -
los m&s modernos bugques nucleares).

ZONA DE NAVEGACION DEL BUQUE.

Es obvio gque un bugque que se limita a nave--
gar en una zona determinada no presenta el ~
mismo riesgo que un bugue gue navega por to-
do el mundo. Por consiguiente, es esencial

fijar ciertos limites de navegacifn dentro -
de los cuales rigen las condiciones del segu
ra.

Los viajes mis alli de los limites de navega
cién pueden excluirse del todo o mantenerse
cubiertos mediante primas a convenir.

EL ARMADOR ¥ LA GERENCIA.

El propietario, quien en el caso del seguro

de cascos es el Armador y la Gerencia del bu
gque o la flota a que E&ste pertenece son ele-
mentos bisicos para la evaluacibn del riesgo
subjetivo {riesgo moral).

para evaluar cl riesgo moral se consideran -
los siguientes aspectos:

* Los antecedentes del Armador
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* S5i gse ha cambiado de Compafifas de Seguro o
noc. .

* El ré&cord de captura en base a las bitaco-
ras de cubierta.

* El mantenimiento de las embarcaciones, ba-
sandose en los certificados de inspecci&n
Y avalfio gque practican anualmente los ins-
pectores independientes.

* El rfcord de siniestridad del armador.
La selvencia moral a través de sus inver--

siones bancarias.

En el seguro de cascos, €l bien aseguradc es
t& perfectamente al alcance del armador, - -
quien no s86lo puede ejercer un control sobre
su bugue, sino gque selecciona personalmente

a la gente a quien conffa sus bienes, Es el
Gerente o el armador quien controla al Capi-
t&n y quien decide la forma en que operarsi -
su bugue, por cudles rutas navegari, qué ti-
po de carga transportard, que calidad de ofi
ciales y tripulaciSn manejarid el bugue, etc.

Estos son algunos de los riesgos gue se destacan por su
importancia econfmica y por las dificultades gue en algu--—

nos casos plantean.

En atencifn a estas circunstancias se describirdn las -

coberturas,

gque son un factor predeterminante y principal

para la evaluacifn y apreciacifn de los riesgos a carge --

del asegurador.

Los principales riesgos, coberturas ¥ exclusiones gue -
oxisten y se utilizan en el mercado mexicano son:

* pverfas y Cargos de Salvamento.

* P&rdjida Total.
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* Riesgos de Navegacién.
* Proteccidn e Indemnizacibn (PandI}.
~* Exclusiones a la PSliza Bdsica.

2. AVERIAS Y CARGOS DE SALVAMENTO.
2.1 AVERIA PARTICULAR.

Son averias simples o particulares, por regla gene-
ral todos los gastos y perjuicios causados en el bugue y -
en su cargamento, gue hayan redundado en beneficio y utili
dad comln de todos los interesados en el bugue y su carga.
Es decir, aguéllo gque finicamente alcanza al bien dafado --
per causa o accidente eventual, anormal o fortuitoc, como -
tal, imprevisto e inevitable. Esta averia difiere de la -
gruesa por su carficter de limitacifn al objeto gue sufre -
el dano, sin intervenir para nada la veoluntad del hombre -
para producirla.

La averfa particular serS.iodo aguel dafio gque sufra el
bugue asegurado gque no llegue a ser consideradoc como P&r--
dida Total.

Los conceptos guedan delimitados ya que, si por up lado,
se estd cubriendoc la contribuci&én a la averia gruesa, pero
no se cubre la averia particular, el dafio parcial resenti-
do por el casco no se indemnizari. La averfa particular -
debe obedecer directamente a uno de los riesgos cubiertos.

Los danos materiales gue sufra el bugue ¥ que se deter-
mine como Averia Particular deben ser a consecuencia direc
ta de: la furia de los elementos, explosién y rayo, varada,
hundimiento, incendio, colisién del buque, maniobras de =--
carga, transbordo, descarga o aprovisionamiente, rotura, -
descompostura mecinica, falta de resistenzia o desgaste na
tural en cualquier parte del buque, barateria del capitén
o de la tripulacibn y responsabilidad civil del naviero --
por abordaje.
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2.2 AVERIA GRUESA O GENERAL.

La Ley de Navegacifn y Comercio Maritimo define
en su articulo 256 como averfa gruesa o comfin: "Todo da-
fio © gasto extraordinario, ocasionado deliberada y direc
tamente por actos del capitdn al bugue o a su cargamento
para salvarlos de un riesgo conocido y real”.

El derecho Maritimo Internacional reconoce el -
mismo concepto ¥y €ste se ha adoptado en la Convencién --
que tradicionalmente conocemes como "Reglas de York y Am
beres”.

Como se ve, el acto de averia comfin consiste en
efectuar un sacrificio, un gasto o un arriesgamiento ex-
traordinario cometido deliberadamente y ajustade oportu-
namente con el fin de salvar la expedicifn maritima de -
un peligro conocide e inminente de p&rdida que pueda po-—
ner en peligro a la comunidad de intereses comprometidos
en dicha expediciébn.

En la aventura maritima est&n comprgmetidos mu-
chos intereses de diferentes propiletarios a saber: el bu
gque 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 capi
tdn de la embarcacibn sopesa ante si mismo o ante el con
sejo de oficiales, la necesidad de realizar gastos extra
ordinarioa con el f£in de preservar los intereses comprome
tidos en la aventura,
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Cuando el capitin decide realizar los gastos ten
dientes a disminuir el dafio a los intereses o evitar que

&éstos se pierdan, existe un acto gue Se c¢onoce Como “"decla
raclén de averia gruesa”.

Esta declaraci&n implieca gque todos los gastos -
que se realicen tendientes, como ya menclone, a evitar gue
el dafic aumente o dque los intereses se pierdan, serdn sufra
gados en proporci&n, por regla general, entre el casco, la
carga y el flete.

Los factores esenclales de la averia gruesa son:
El peligro debe ser real e inminente.

El acto de averia general debe ser voluntario e
intencional.

El sacrificlo debe ser prudente y los gastos ra-—
zonables,

Las p&rdidas deben ser extraordinarias en natura
leza.

* La aventura debe ser salvada.

La Ley de préctica en el ajuste de averia gruesa
o general varian hasta cierto punto. En el afo de 1830 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 promulgd una tercera versisn, conoci-
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da como "Reglas de York-Amberes 1950", M&s tarde se nom~-
brS una comisibn para estudiar posibles modificaciones a
estas Reglas.

Finalmente, se convoct a una conferencia plenaria del
Comit& Maritimo Internacional en Hamburgo, en abril de
1974 en la cual, despusés de largos debates, se aprobs el
texto de las Reglas de York-Amberes de 1974,

Reglas de Interpretaciéin.- En el ajuste de averfas
gruesas se aplicarin diferentes reglas alfabéticas y nu-
mEricas, con exclusifn de cualquier ley o prictica incompa
tible con dichas reglas.

A tfitulo enunciativo son las siguientes:

REGLA A.- Existe un acto de averfa gruesa cuando so-
lamente, intencional o razonablemente se contraiga ¢ ha-
ga un sacrificic o gasto extraordinario para la seguri--
dad comfin con el cbjeto de preservar de un peligro las -
propiedades comprometidas en un riesgo comfin marfitimo. -

REGLA B.- Los sacrificios y gasteos de averia gruesa
serdn sopartados por los diversos intereses contribuyen
tes.

REGLA C.- Solamente serdn admitidos en averia gruesa
aguelleos danos, pérdidas o gastos gue sean a consecuen—-
cia directa a &sta,

REGLA D.- La obligacifn de contribuir a la averfia --
gruesa no se altera aungue £l hecho gue motivé el sacri-
ficio o gastos se atribuyera a una de las partes interesa
das.
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REGLA E.- La prueba de que una p&rdida o gastos puedan
ser admitidos en averia incumbe a la parte gue reclame tal
admisidn.

REGLA F.- Cualguier gasto adicional hecho en sustitucién
de otro, que hubiera sido aceptado en averia gruesa, serd -
considerado como tal,

REGLA G.- La liguidacidn de averia gruesa se establece
rd, tanto por la estimaciln de las p@rdidas, come por la con
tribucifn con arreglo a los valores existentes en la fecha
¥ lugar donde termina la expedicidn.

REGLAS NUMERICAS.

I. Echaz&n de mercancias.
II. Dafios causades por echazfn y sacrificio por la se
guridad comfin.
IXI.  Extineién de fuegeo a bordo.
Iv. Corte de restos.

V.- Encallamiente voluntario.
‘¥I, ' Remuneracifn por salvamento.
vII. Dafios a las miquinas y a las calderas.
VIIT. Gastos de alijo de un buque encallado y gastos con
secuentes.
IX. Objeto del buque y provisiones guemadas comg com-~-—
bustible.
X. Gastos en puerto de arribada.

XI. Salarios y manutencitn de los tripulantes y otros
gastos inherentes para conseguir estadfa en algfin
puerto. .

XII. Dafios causados al cargamento en el alijo.



- XIII. Deducciones del costo de las xéparaciones.
XIV.. Reparaciones provisionales.
XVv. P&rdida de flete.
XV1.  Importe que se abopard por p&rdidas o averias de
carga sacrificada.
XVII.  Valores contribuyentes.
XVIII. Danos al Buque,
XIX. Cargamentoc egquivocadamente declarado o sin decla
rar.
XX. Adelanto de fondos.
XXI. Intereses sobre las pérdidas admitidas en averia
gruesa.
XXII. Tratamiento del dep&sito en efectivo.

2.3 CONTRIBUCION EN LOS CARGOS DE SALVAMENTO O DE
AUXILIO.

5i la nave cbjeto del seguro se encuentra ante -
el peligro de perderse, de dafarse o de gue los dafios 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 navios o instalacig
nes de tierra, para evitar gue el peligro culmine con la
destruccién o desaparici®n de la nave en peligro o con el
aumento de los danos gue ya ha sufrido.

El tercero actfia en la medida de sus posibili-
dades, tratando de prestar auxilio a la embarcaciSn en
peligro ¥ logre © no que esta se salve tiene el derecho



a una remuneraci&n por los trabajos gue realizf y los pe
ligros gue corrif para prestar la ayuda o el auxilio.

Cuando los bienes de una embarcacifin o ella mis
ma - se encuentren irremisiblemente perdidos y éstos sean
rescatados por otra embarcacidn o por una empresa de tie
rra, se le conoce con el nombre de salvataje.

El derecho maritimo, en algunos cascs local y -
en otrosinterna.ional, reconcce el derecho a una indemni
zacidtn a gquien realizd el acto antes mencionado.

En caso de naufragio, el derecho de propiedad no
se extingue por el acte mismo de dicho naufragio, sino -
que afin en el lecho del mar o flotando schre las aguas,
los objetos que hayan subsistido al accidente de mar si
guen siende propiedad de gquien originalmente la detenta-
ba. -

De acuerdo a las coberturas bisicas de la p&li-
za de cascos, la obligaci6n del asegurador seri cubrir o
indemnizar los gastos de salvamento.

] Por lo gue respecta al salvataje, 51 la empresa
aseguradora indemniz& por el valor real de los bienes per
dides, adguirié el derecho de propledad sobre los mismos;
por ello, en caso de gque &stos sean recuperados una vez
gue se consideraban perdidos, podri optar per dejarlos -
en poder de guien los rescatb o bien pagar por su "salva
taje" para proceder postexiormente a su adquisiciédn., en
cuyo caso se verfa resarcido o recuperado del dano paga-
do en la medida de la diferencia que existiera entre el
valor de venta gue obtiene de los bienes y 1o que hubie-
ra pagado por el “Salvataje”.
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3. PERDIDA TOTAL.

Esta se puede dividir en dos: Pérdida total real o
pérdida total implicita y constructiva.

3.1 PERDIDA TOTAL REAL.

Cuando un bugque sufre dafos que lo destruyen to
talmente, ya sca gue se hunda, se incendie 0 se destrg
ce al chocar o al encallar, nos encontramos frente a -
una p&rdida total real. Desade luego, el caso clasico
es5 el naufragio de la nave.

3.2 PERDIDA TOTAL IMPLICITA O CONSTRUCTIVA.

Cuando los dahos y su reparacifin asciendan a mis
del setenta y ¢inco per ciento del valor convenido de
la nave, se considerard que existe una pErdida total --
gonstructiva y por ello operari el cumplimiento del --
contrato, recibliendo el tomador del segurc el valor co
mercial del bugue, si ese fue el valor que se asignd —
en el contrato.

4. RIESGOS DE NAVEGACION.

Tradicionalmente, el derecho maritimo ha reconocido
como fortuna de mar el casco, los aparejos, los avi--
tuailamientos y las dem&s pertenencias y accesorios de

un bugue.
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Riesgos de Navegacidn es el nombre con el gque se cano
ce a la cobertura cuande el buque esti en operacifnm o --
sea navegando.

El contrato de segurc comprende b&sicamente la cober-
tura a los riesgos de dano y pfrdida gue amenacen a todos
agquellos bienes gque integren la fortuna de mar. Cabe -
mencionar cue hay otros tipos de riesgos susceptibles de
cubrirse pero serd mediante otro tipo de convenio o endo-
sos {modificaci®n de alguna condicifn a la pb&liza bisica).

Por lo general no se encuentra una descripeidn muy --
exacta de las partes que integran el buque, pero si exis
te la divisibn precisa entre el casco, la maquinaria y -
los accesorios, asignindoles un valor por separado a cada
parte.

.

4.1 RIESGOS EN PUERTO.

Es el nombre con el gue se conoce a la cobertura -
cuande el buque esti amarrade, atracade o anclado en el -~
puerto.

Se utiliza para amparar bugues gue operan en aguas
interiores © atracados en muelles y que eventualmente los
mueven para llevarles a digue, pero nunca salen a mar —--—
abierto,

4.2 RIESGOS BASICOS.

En forma precisa, en el contrato de segurocs, Se en
cuentran especificades los riesgos fundamentales gue estén
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cubiertos por la p&liza a consecuencia de los dafos mate
riales que resiente el bharco por:

»

* Furia de Elementos.- Los cuatro elementos gue -
tradicionalmente componen el universo, son reco
nocidos como: agua, tierra, aire y fuego. 51
el elemento aire, en cualquiera de sus varian--
tes causa dafios a la embarcaci®n, dichos dafios
serin resarcidos; igualmente se aplicard a los
demis.

* Explosién,- Debe entenderse que la explosibn so
brevendri del barco mismo o de su maguinaria y
la duda quedari en el casco de gque la explosifn
sobrevenga de elementos que siendo susceptibles
de explotar y causar dafio, hayan sido expuestos
a bordo.

* Rayo.— Toda vez gque el rayo pueda afectar al bu
que al caer sobre el mismo. 8Sin embargo, al --
caer aledafio a €l, los danios si serfin resarcidos,
atin cuandeo el rayo al caer causare dafios indi-

rectos al barco.

* Colisifn.- Consiste en que el bugue asegurado -
cause dafios a un objeto fiio y sufra dafos a con
secuencia de dicha eelisifn:; o tambié&n, que el
buque aseqgurado cause dafic a otro objeto en movi
miento,'ya sea barco o implemento maritime.
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- Varada.- Es sinfnimo de encallamiento y 8ste se
define como gque el barco quede atorade en la —--
arena sin poder salir de ella; independientemen
te de la causa que dé origen a tal circunstan -
cia, yva sea por accibén directa de los elementos
de la naturaleza o un error de la navegacgi&n o
una falta de visibilidad o por una falla mecdni
ca, aungue en este {iltimo cass no cubrird los -
gastos erogados por la compostura mecinica.

Hundimiento,~ Toda embarcacifn 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 navegacidn y del seguro, la

embarcacidén se habri& hundide o zozobrado cuando
-la obra muerta ¢ una mayor parte de ella gquede

inmersa dentro de las aguas.

Dentro de las coberturas de la pSliza bésica -
se contempla el hundimiento, pero {inicamente -
cuando &ste tiene su origen en un accidente de
mar © bien cuando el hundimiento obedezca a la
accibn directa de la furia de los elementos.

Incendio.~ El incendio debe obedecer a conse--
cuencia de riesgos previstos. Se deberfin resar
cir los dafios materiales causados directamente
a los bienes descritos.



* Manicbras de Carga.-~ El casco en su ilntegridad
fisica puede verse afectado por las maniobras -
de carga gue se estén realizando scbre £l. Les
dafos que sufra el casco a consecuencia directa
de dichas maniobras de carga se encuentran cu-—
blertas y serln indemnizadas.

Tambi&n est&n incluldos los riesgos por manio-
bras de transbordo, de descarga y de aprovisio-
naniento.

Los aspectos anteriores describieron los dafios a cu--
brir por consecuencia directa de los riesgos previstos.
A continuacisn, se especifican los dafios indirectos a --
consecuencia de los rieasgos gue comenté.

* Rotura de Maguinaria.- Al presentarse la rotura
mecinica, &sta puede dar lugar ¢ cabida a muy
diversos dafios; tGnicamente se cubririn los gque
egpecificamente estfn descritos en los puntos -
anteriores.

Esto no implica gue en todas las cilrcunstancias
el asegurador haya perdido el derecho a limitar
su indemnizaci®fn a los danos directos y que por
ellc deba cubrir, por costumbre, los dafos indl
rectos.

Es frecuente encontrarse con gue el dafio, conse
cuencia de la rotura mec&nica fue de tal magnitud
gue es imposible precisar ddnde principif y ddn
de termind dicha rotura meclnica v por ello ha-
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brin de indemnizarse el total de dafios y gastos.

Dentro de este apartado, se encuentran en el mis
mo caso: la descompostura mecanica, falta de re-
sistencia de cualquier parte del bugue, desgaste
natural de cualquier parte del bugueyp8rdidas a con
secuencia del dafo gue en su interior sufra el -
motor de propulsitn del buque.

Gastos de Revisidn de Fondos.- Cuando &sta sea -
aconsejable despu&s de una varada. Es negesario
establecer la diferencia entre los tipos de vara
dura gue puede sufrir un barco. Puede ser acci-
dental, por ¢onsecuencia de una descompostura‘del
bugque & intencional, obedeciende a necesidades del
armador por mantenimiento y reparacitn de la obra
viva del casco.

La varada de un bugue, ya sea del tipo accidental

o intencional, puede no causar danos visibles -

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

gue impliquen por la revisifn de los fondos serdn
a cargo del asegurador.

OTROS RIESGOS A CUBRIR.

Echazbn.~ Es el lanzamiento de carga al agua. La
echazén scobreviene cuande al encontrarse el bugue
ante un peligro inminente, es necesario aligerar
el barco ya sea para adrizarlo, para aligerarlo.
manteniendole a flote, para desencallarleo, para
no forzar las méquinas, etc.
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La cobertura de echazdn es un acto voluntario del ca-
pitin o justamente considerandeo come riesgo fortuite,
ya que su finalidad es la de evitar un dane mayor.

Guerra y enemigos.- Se refiere a los daflos y pérdidas
por los peligros de guerra, causadeos por atagues por
un enemigo en tiempeo de guerra entre dos poderes reco
nocidos,

Piratas.- Se define y reconoce como plratas a las per
sonas que eptdn merodeande por los mares sin recono--
cer ninguna bandera y despojando a los gue puedan.
Este t&rmino incluye a los pasajeros gque se amotinen,
a los alborotadores gue atagquen desde tierra al bugue
¥ & los bucanercs que recorran los mares sagueando.

El riesgo de piratas ha tendido a desaparecer, por la
vigilancia de las guardias costeras, gque dependen de
la Secretaria de Marina.

En los Gltimos 50 ahfos he tenide conocimiento de un -
solo case, que fue el del Barco Camarcnero "Calisure-
fio II1I", cerca de la Bahfia Quino; como a las 4:00 A.M.
cuatro individuos liegeron en una lancha y akordaron la
embarcacién, golpeando y amenazando con armas & los -
tripulantes; dlieron muerte al motorista, hundieron la
embarcaci&n y se apodcraron de la carga. A nivel in-
ternacional los casos de pirateria tambié&én 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 pertenen
clias en beneficic propio y los corsarios son marinos
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-autorizados ("Patente de Corso") por su gobierno (Mo-
narcas y Reyes) para asaltar a embarcaciones de pai--
ses enemigos apoderarse de sus pertenencias en benefi
cio de aquel.

La cobertura de Piratas y Corsarios esti excluida pe-
ro puede ser cubierta bajo convenio expreso en la p6-
liza bajo la cobertura de guecra.

Baraterfa Se define como cualquier acto de mala con--
ducta, cometida por el capitén o su tripulacién en de
terioro del armador o arrendador del bugue. Esto no
debe ser con la tolerancila del armador. La negligen-
cia no es baraterfa ésta debe ser un acto deliberado.
Incendiar el buque, echarlo a pique, encallarlo volun
tariamente ¥ sadquearlo son ejemplos de baraterfa.

La mala conducta e parte del asegurado como armador
no es baraterfa. Un capitfin que es parcialmente duefio
del buque puede cometer baraterfa contra su socio, pero
solamente con respecto a sus acciones en cl buque,

5. PROTECCION E INDEMNIZACION (PANDI).

El seguro de Proteccifin e Indemnizacidn, conocido comun
mente como Seguro de PandI (Protection and Indemnity), es
un tipo de seguro gue cubre la responsabilidad legal del -
naviero derivada del ejercicio de la navegacisn.

Es una cobertura muy amplia que generalmente no es ampa

rada por las compafifas de seguros; sinoc por mutualldades -

especialicadas ¥y que estin destinadas a proteger la respon

sabilidad del naviero.
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Los reglamentos internacicnales y leyes de los palses -
establecen la responsabilidad de los duefios o capitanes de
embarcaciones de cualquier clase incorporadas al transpor-
te maritime, que deben garantizar ante las autoridades me-
diante depbsitos de garantfa en dinero, o mediante la con-
tratacifn de una p&liza de seguros en companias debidamen-
te autorizadas.

Eata cobhertura comprende:

Responsabilidad civil por dafios a terceros en sus per
sonas.

Responsabilidad civil por dafios a bienes de terceros.
Responsabilidad sobre el transporte de mercancias,
Responsabilidad de dafios a instalaciones portuarias y
estructuras similares.

Remacién de los restos de un naufragio.

* Costos ¥y gasteos judiciales

"

Responsabilidad sobre infracciones de las reglamenta-
ciones portuarias y aduanales.

Gastos incurrides bajo reglamentos colectivos o conveg
nio especial con respecto a la pérdida de vidas, da--
fios personales o enfermedades de la tripulacidn.- La
agociacién indemnizars8 al naviero con respectoc a los
gastos incurrido por: hospital, médico, gastos funera
rios de la tripulaciSn a bordo del buque; de acuerdo
a lo establecide a la Ley o a los arreglos colectivos.
Incluye gastos de repatriacibn en caso necesario.

Gastos de Repatriacifin de la Tripulacifn.- Los navie-
ros pueden recobrar gastos de repatriacisn de cual- -
quier miembro, sicmpre y cuande sean a consecuencia -
de obligaciones estatuarias derivadas de la pé&rdida -
del bugue o naufragio, o por enfermedad o lesién; y =~
no serin recuperables por despido, consentimiento mu-
tuo o venta del buque,

Gastos de Sustitucién de la Tripulacifn.- E1l naviero
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puede recuperar estos gastos cuando necesariamente en
via a cualguier parte del mundo a cualguier capitfin o
marinero mucrto a bordo o como consecuencia de una en

fermedad, lesién, desercidn, etc., siendo necesario -
reomplazarlo.

P&rdidas de Operacifn.- El naviero pucde recuperar --
los gastos hechus a capitanes o tripulantes con res--—
pecto a las pErdidas de sus operaciones por pellgres
de marineros bajo "The National Maritime Board Argu--
ments®, alge similar proporcionado por los directores
de la Asociacifn y bajo ebligacifn establecida por la
Ley.

Gastos de Marineros o Zozobra.- E1 naviero puede recu
perar los gastos incurridos o que han sido cargados a
&l bajo obligaciones establecidas por la Ley para el
auxilio de zozobra de maniobras.

Gastos de Puerto.- Para desembarcar un miembro de la
tripulaci®n enfermo, lesionado o lastimado, s&6lo po--
dri recuperar los gastos de desembarco y de acuerdo -
al arreglo que haya habideo en la p&liza; tambi&n sera
recuperable el costo del tratamiento necesario para -
la enfermedad, el combustible, sequro, seost&én y provi
giones incurridas para el propbsito o mientras espera
un sustituto de dicha persona.

Salvamentos de Vidas.- El naviero puede recuperar - -
cualguier gasto para Salvamento de Vidas,

Riesgos de Colisifn.- En este tipo de riesgos se sus-
eribe upa cuarta parte de la responsabilidad del na--

viero.

Objetos Fijos y Flotantes.- El naviero puede recupe--
rar los gastos por indemnizacifn con respecto a la ~--
perdida o dafio occasionado en cualquier puerto, digue,



malectn o cualquier cosa fija o movihle.

Dafios a buques u otras propicdades por colisidén.- El
navierc puede recuperar gastos por p&rdida o dafio en
cualgquier bugue derivado de la negligencia de navega-
eién u otros actos u omisiones a bordo o relacionados
con el barco.

Riesgos bajo Contratos de Remolgue.- El naviero puede
recuperar los gastos para la indemnizaciSn con respec
to a las pErdidas o dafios ocurridos durante el curso
habitual y ordinarios del comercio.

Responsabilidad Bajo Indemnizacifn y Contrato.- El na
viero esti autorizadn para reclamar a la Asociacifn -
los gastos respecto a pérdidas o dafios o enfermedades
del perscnal o cualquier cosa gque ocurriere a su pro-
piedad por la cual &l pudiere ser obligado a pagar, -
bajo los té&rminos de una indemnizacidn, o contratos -
dados o hechos por &l o por la Ascciacidn.

Levantamiento del Haufragio.- El naviero puede recupe
rar los costos ¥y gastos para una indemnizacidn con --
respecto a los gastos de levantamiento, destruccibn,-
alumbrado y detalles del naufragio del barco, cuando
el levantamiente es ohligado por la ley o los costos
de 8stos son legalmente recuperables para la Asocia--
cidn.

Regponsabilidad por Gastos de Infeccibn y Cuarentena,-
El naviero puecde recuperar los gastos con respecto a
cuarentena, gastos extraordinarios por tratamiento de
enfermedades infecciosas, gastos por infeccién de las
personas a berdo bajo cuarentena, combustible, carga
y descarga, etc.

Regponsabilidad de las Pérdidas y Escasez de la Carga
y Otras Propiedades.- El navieroc esti autorizado para
recuperar los gastos siempre y cuando no hayan sido -
por descuido o negligencia.
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Responsabilidad por Dano a la Carga y Otras Pro-

piedades.~ El naviero puede recuperar la indemni

zacifn con respecto a alglin dafio causado a la car
ga u otras propiedades gue son transportadas en -
el barco, proveniente de alguna rotura causada =--
por algfin miembro de la tripulacién por cuyo acto,
negligencia o descuido, &1 puede ser legalmente -
responsable de su obligacidén como transportador -~

por mar.

Contribucifin de la Carga a la Averfia Gruesa o Ge-
neral no Recuperable de Otros Aseguradores.- En -
algunos casos 58lo se cubre cuando no sea recupera
ble por incumplimiento del contrato de fletamiento.

El naviero puede recuperar la indemnizacifn con --
respecto a la proporcifn de su barco de averia ge-
_neral, cargas especiales o salvamentos no recupera
bles bajo la pSliza de cascos.

Multas.- El naviero estd autorizade para recuperar
una indemnizaciln con respecto a las multas, obli-
gado &a aceptar su responsabilidad con respecto a

su barco por algfin Tribunal, Corte o Autoridad com
petente de la jurisdiccién por fracase para mante-
ner scguras las condiciones de trabajo con respec-
to al bareo bajo la disposicifn de The Factories -
Act. 1961 o estatuto similar o reglamente de algfin

pais.

Gastos Legales.-~ El naviero estd autorizado para
raecuperar 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 estd asegurado total o parcialmen
te por la Asoclacifin. Dichos ¢ostos y gastos no
5on recuperables a menos gque hayan sido incurri-
dos con la averia.

* Dafos o compensaciones de las p&rdidas debidas a
lesiones personales o enfermedad. Este incluye a
cualquier persona a bordo o cerca del bugue; el -
naviero recuperard desde gastos de hospital y mé
dicos hasta funerarios.

Algunos de estos gastos han surgido de la navega
cisn negligente y comisiones a bordo.

6. EXCLUSIONES DE LA POLIZA BASICA.

Para efectos de la aplicacitn de contenideo y alcan-
ces de cualquier contrato de seguro, nho se debe pasar
por alto, en ninguna forma, el enunciado de las condi-
clones generales de la p&liza, que habitualmente se ex
presa: "Riesgos no cubiertos pero que pueden serlo me-
dlante convenio expreso”. Cuandoc se conviene en agre-~
gar alguno o algunos otros riesgos a la cobertura basi
ca, ge efeectfia mediante agregados al contrato (endosos),
y es obligado que &ste en alguna de sus partes rece:
"Las presentes condiciones especiales gue se agregan y
forman partec del contrato del seguro o p&liza "x" preva
lecerdn scbre las condiciones generales del documento

al gue se agregan”.

La p6liza bisica sdlo cubre tres riesgos que son: ~
Pérdida total, contribucifn a la averlia gruesa o gene-



- B3 ~

ral ¥y contribuci&n a loq gastos de salvamento; cualquier
otro riesgo se entiende (y de hecho estd) excluido: pero

a cada convencifn especial o expresa de las partes, ca
da nuevo riesgo que se convenga en cubrir hard, por -
ese solo motivo, gque ese riesgo deje de ser una exclu-
5i6n para convertirse en una cobertura.

6.1 EXCLUSIONES DEFINITIVAS.

A continuaci&n mencionax€ las exclusiones defi-
nitivas que de ninguna forma se prevee que dejen de ser
lo, para convertirse en coberturas.

* pe suceder una violacibn de cualguier tipo: no
procedersd la reclamacifn para el asegurador. La
condicién primordial es que la violacifin cometi
da por el asegurado influya directamente en la
realizacidn del siniestro.

* Bl asegurador podri exceptuarse de pago o in-
demnizacifn si demuestra que alguna de las enti
dades involucradas en la operacifn del bugque asge
gurado (objeto indirecto del contrato) obrf con
doleo o culpa grave, en una forma tal que dicho
dolo o culpa grave fueron lacausa del aconteci-
miento danino; o bien, la actuacifn con dolo o
culpa grave dio origen a un aumentc de los danos
gue ya se habian causado.

* Por lo que hace a la limitacifin para gue el bu-
que asegurado no comprenda remolques o servicios
de salvamento bajo contrato,&in tiens especial im-
portancia peorque conjunta dos causales & excep-
ciones a favor del ascgurador.
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En primer lugar, el cambio de destino © uso de la
embarcacifn hacen que se entiendan modificadas

las condiciones esenciales del buque y congecuen
temente, nace la exclusibn a favor del asegurador.

Exclusifn de Guerra.- Se establece la no cobertu
ra de dafics, gastos y pérdida originados por ac-
tividades intrinsecas a la situacién de guerra.

Actos maliciosos.- Excluye los reclamos por dahnos
gastos y pérdidas originados por actos maliciosos.

Exclusisn Nuclear.- Se excluyen todeos las pérdi-
das, dafios y responsabilidades originadas por ar
mas que utilicen 1a fusi&n o fisifn nuclear.

Cabe mencionar gue la practica en los seguros mariti-
mos ha estado sujeta a las condiciones que representan los

tipos de
raciones,

embarcaciones o bugues, las rutas o fireas de ope
el mé&todo de transporte, o el servicic al gque -

el interé&s asegurable se dedica.

Se han disefiado actualmente condiciones pro-forma gue
pueden utilizarse sin modificacifn para amparar algunos -

tipos de

riesgos especificos. Sin embargo, cada pals o -

mercado de acuerdo con las costumbres y considerando leos
principios de ley, pueden disefiar una p&liza con condicio
nes gue satisfagan a las necesidades de ese mercado en -

particular.

Para ello, se utiliza un tipe de P6liza Bisica que in
tegra los riesgos nds comunes ¥y, como complemento se de—
finen loa endosos para cubrir cualquier tipo de riesgos
en base a las nccesidades del cliente.



En este capitulo, he mencionado los riesgos y cobertu
ras tanto para cascos-embarcaciones como de responsabili
dad civil mis importantes, ya gue la gama de 8stps es --
muy extensa y variada y no seria tema de esta tesis.



CAPITULO IV

RECOMENDACIONES PARA EL MANEJO DEL SEGURQ
MARITIMOD

I. INTRODUCCION.

Siendo el ramo del Seguro Marftimo unoc de los mis anti--
guos, serfa ldgico gue fuera del dominio general pero, debi
do tal vez a dos factores fundamentales qué son el desarro-
llo de nuevas modalidades de transporte per mar y la termino
logfa inglesa bastante compleja en este ramo, existen muchos
vacios scbre el particular, ’

Otra razb6n importante es la dificultad del manejc de es-
te ramo, ya que su legislacidn actual es muy compleja lo --
cual ha sido resultadoc de numerosos litigios en Cortes in--
ternacionales.

Por otra parte, el dafo a la ecologia mundial gue ha re
presentado el inadecuade y despreocupado manejo del trans-
porte por mar ha obligado a establecer convenios interna--
cionales gque tienen reglamentaciones muy severas, gue obli
gueﬁ a los interesados en la explotacidn de la industria -
maritima, en la diversidad de sus actividades, a garantizar,
mediante pSlizas de segquros, la cobertura de indemnizacién
de los posibles dafnos gue su actividad pueda causar a persp
nas o bienes en tierra o al medic ambiente. Todo 1o ante -
‘rior ha hecho mucho mis complejo el manejo y administraci&n
del Ramo del Seguro Maritimo.

Aunado a& lo anterior, el elevado riesge moral ha llevado -
a tener mis cuidado en el manejo de este importante ramo -



de cascos embarcaciones.

El factor fundamental para tener una cartera adecuada -
de barcos es proporciconar una cobertura eficiente en base
a lo siguiente:

* Suscripcién.
Inspeccidn y Avalfo.
Emisidn.
Reclamacidén.

» * »

2. SUSCRIPCION.

En los capitules anteriores mencioné& los aspectos bisi-
cos mis importantes que se reguieren para elaborar un estu
dic, seleccifin y aproplada suscripcifn de un riesgo mariti
mo.

Eatos aspectos nos permitirdn identificar el riesgo y -
agruparlo, asf como determinar si sus condiciones y carac-
terfsticas son adecuadas a los lineamientos de suscripcifn
gue se desea poner en prictica. Aunade a esto, facilita ha
llar o seleccionar la cchertura mis aconsejable en relacifn
con el riesgo y las condiciones gue permitan dar un marce
adecuado, para mantener el riesgo dentro de una situacidn
normal ¥ eguilibrarla entre 1 5 obligaciones de los contra
tantes del seguro maritimo.

En el mercado latincamericanc y en cada uno de los pal
ses que lo conforman, los negocios de maritimo~cascos se
originan por la necesidad que tienen los duefics y operado
res de buques o arrendadores de amparar el capital que in
vierten para operar un bugue o una flota de buques.
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Asf mismo existe cierta cantidad de buques que han sido
adquirides mediante préstamos bancarios, quienes condicio-
ran la entrega de las cartas de cr&dito a la compra de una
pSliza de seguro marftimo a su favor. De esta manera, las
compaiifas de seguros reciben los negocios a través de agen

tes o corredores,
2.1 COLOCACION DEL RIESGO.

Las compainfas de seguros que reciben la oferta de un ne-
gocio de seguro maritimo-casce reguieren realizar diversos
aspectos como es el de efectuar la colocacifn de este ries
go en el mercado internacional. La colocacisSn del misma -~
tiene tres caminos esencialmente, que dependen en gran parte
de la cuantfa o valoyr del interf&s a asegurar.

Estos son:

* Contratos proporcionales.
* Colocaecifin Facultatiwva
* Combinacibfn de los dos anteriores

* Contratos Proporcionales,~ La gran mayocria de las --
compafifas de seguros cuentan €n mayor © menor guan--
tia con contratos proporcicnales automiticos, La fa
eilidad gque tenga la compahnia de colocar el riesgo -
depender8 de las caracterfsticas del contrato, las -
condiciones y la capacidad de aceptacifin en valores

asegurados.

* (Colocacifn Facultativa.~ Cuando las compafifias no cuen
tan con contratos proporcionales automidticos, se hace
necesario gque el riesgo en cuestifin se coloque en fa
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cultativo. Esto gquiere decir gue se ofrece al rease-
gurador un negocio y &ste tiene la facultad de anali-
zarle y depurar bajo qud condiciones toma el negocio.
Generalmente se coloca facultativamente cuando las su
mas aseguradas son muy altas o cuando los riesgos son
especiales.

* Combinacifn de las dos anteriores.-~ En ocasiones la -
compania cuenta con un contrato propeorcional automdti
ca, pero con capacidades limitadas. Cuando la compa-
fila recibe un negocioc gue sobrepasa la capacidad del
contrato, e5 necesario colecar el excedente de la su-
ma asegurada en forma facuitativa.

Se hace evidente que la integracibén del mercado del se-
guro, cuya base es la distribucibn adecuada del riesgo, re
quiere de lo que se conoce come “Reaseguro" gue se puede -
definir como la actividad que sc efectfia para la coloca~ -
citin de un riesgo en relacidn con el excedente gue puade -
retener la compafiia de segquros aque acepta el negocio.
Siendo el reaseguro una actividad compleja, normalmente --
lgs suscriptores cuentan con personal especializado que --
efectlia la colocacidn del reaseguro de los negoclos gue =--
ellos suscriben.

Actualmente, la Aseguracdora lider cuenta con un progra-
ma de reaseguro en forma proporcional, es decir, una parte
de cada riesgo la retendrd y el remenente, cedido a primer
excedente*. La capacidad de retencién legal establecida -
es de W1,000.000 {USD) por riesco y el convenio de reascgu
ro establece un lImite de P25,000.000 (USD) para los con--
tratos automiticos, es decir aguéllos en las que se tiene

*{vLine-slip").



- g0 -
libertad de contratacidn y cotizacién.

Por otro lado se tiene contratado un "stop-loss" a par-
tir de 21,000,000 {USD) por evento.

De acuerdo a la cartera existente, por el programa de -
reageguro proporcional se cede poco mAs del 60% del riesgo.
§i tomamos en cuenta el contrato de stop-loss, cste porcen
taje se eleva a mis del 90% del riesgo, cedido en reasegu-

ro.

Tambi&n tenemos lo gque se conoce como reasceguro tomade,
esto es gue a otras companias aseguradoras {o en algunos -
casos a reaseguradoras le tomamos parte de sus riesgos, tan
to en el mercado nacional como en cl Latinoamericano, en -
virtud de que manejamos el 90% de la flota nacional,

Los palses con los gue tenemos reaseguro tomane son por
mencionar algunos: P&nama, Honduras, Ecuador, Venezuela, -
etc., gue aportan aproximadamente el 5% de las primas del
mercado. Por lo gue 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 Americanc y
el 76% se efectlia con el mercado Inglés,

La suscripcifn de un negocio en el seguro de marfitimo -
casco consiste en el estudio y aceptacidn de un ricsgo.
Para ello, el suscriptor debe de recibir ya sea de su agen
te, corredor o cliente, informacidn lo mis completa posi--
ble que le permita realizar una suscripeifn adecuada y es-
pecialmonte a su Departamento de Reaseguro, la obtencidn -
de tasas y condiciones competitivas en el mercado.

La forma de oferta gque se realiza lleva una serie de --



datos.Entre los mis importantes se encuentran:

Nombre actual y anterior del buque
Fecha de construccifn

Material de construccidn

Tipo de embarcacién

Uso principal

Tipo de propulsitn y combustible
Valor comercial

Puerto de registro

Tipo de operaciones a que se dedicara
Area de operaciones

Tripulacifn - Licencias
Clasificacifn o registro

Tipo de proteccifn e indemnizacifn
Vigencia

Beneficiaric de la pbliza.

ﬂ-#_!_‘*it}iﬂl’#l!‘#

Las coberturas gue pueden ser solicitadas son,entre --
otras:

Casco - Riesgo en puerto

Casco todo riesgo

Casco libre de averia particular
Casco pérdida total sclamente
Casceo actividades pesgueras sin P&l

*» % % % % *

Casco actividades pesgueras con P&I
casco actividades de remolque
* Casco actividades de placer

* proteccidn e Indemnizacibn (PandI}

* Contra terceros solamente

* Contra terceros, pasajeros, tripulantes
y gastos médicos.
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Ademis de los datos antes mencionados que corresponden
a la forma de oferta, se reguiere gue para la colocacidn -
del reaseguro se informe el monte total de la prima de - -
oferta y cumpla con lo establecido. '

para fines de colocaci&n del riesgo en el mercado de —-
reaseguro facultativo se requiere la siguiente informacisn:

* Retencifn de la compafila cedente
comisicones
* Porcentaje de cesifn del negocie

La costumbre del mercadeo es diversa, dependiendo del --
origen del negocic. Cuando el negocio proviene a través -
de corredores, normalmente la oferta viene con tasas y de- -
ducibles. Cuando el negocioc proviene directamente de las
companias cedentes, regularmente solicitan que se cotice.

Dentro del mercado de reascguro se establecen “comisio-
nes", gque son porcentajes de las primas que se otorgan a -
la compania cedente por el hecho de coloecar el negocio con

el reasegurador.

2.2 VERIFICACION DE LA INFORMACION.

En su actividad, los suscriptores reguicren contar cen
una serie de publicaciones que les permitan localizar y ve

rificar la autenticidad de la informacidn recibida en for-
ma de oferta, Esta se puede checar de la siguiente manera:

2,2.]1 SOCIEDADES CLASIFICADORAGS.

pe una forma u otra, la gran mayoria de los -
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suscriptores conocen la importancia gue tiene
para el riesge, que el buque haya side cons--
truido bajo el registro de cualgquiera de las
entidades de clasificacidn reconocidas interna
cionalmente. Regularmente cada una de ellas pu
blican libros denominados Registro de Bugues,
donde vienen todas las caracteristicas de las
buques de cualquier tipo. Sin embargo, dos de
estas entidades, las mis antiguas, publican -
anualmente un libro denominado "Register of -
Shipping" donde se puede hallar cualguier bu-
que de tipo comercial gue opera en el mundo -
baje cualguier registro. Estas entidades son:

~ Lloyd's Register of Shipping.
- American Bureau of Shipping.

REGISTRC DE BUQUES.

En los libros de registro se encuentra la si--
guiente informacidn:

* Duefios y operadores del bugue.

* Ppandera de registro.
Caracteristicas de construccidn.
Equipn auxiliar de navegacidn.

* Equipo de carga.

* PFacilidades de trapsporte de carga.
Maguinaria de propulsi&n y equipo.
* ZLugar y fecha de construccién.

* cClasificacifn que ostenta el bugue.

IDENTIFICACION DEL RIESGO.

Con toda la informacién que recibe el suscrip-



tor en la forma de oferta, el primer paso a --
dar es establecer la identificacién del riesgo
¥ su agrupamiento.

La ldentificacibSn del riesgo consiste en esta-
blecer cudl es el tipo de buque o embarcacién
mediante las caracteristicas, tonelajes de re-
gistro y useo de &ste. ¥a identificado el riesgo
se puede establecer a qué& grupo pertenecen, como
puede ser:

COMERCIAL.
* Oeefnicos o transporte internacional
de:

- Carga general.
- Carga a granel (seca o liquida)
- Carga especlal o peligrosa.
- Remolques.
* Cabotaje o transporte costero de:
- Carga deneral.
- Carga a granel (seca o liguida)
~ Carga especial o peligrosa.
~ Remolques. )
* Servicioc de:
-~ Linea
= Transportes
* Pesgueros:
- Pesca atn.
- Pesca blanca.
- Camaroheros.
* Servicio:
- Ocefnico.
- Costero



Servicio Portuario de:

- Plataforma de perforacién.
= Remolque.

- Buques anclados.

- Dragado.

- Grfia flotante.

- Perry-transporte.

- Transporte turistico.

- Trangporte en rios.

PLACER.

* Veleros.
- Ocefinicos (Internacienal)
- Cabotaje (Plataforma Continental)
- Bahfas y esteros.

* Lanchas ré&pidas.

* Yates.
- Ocelnicos (Internaclonal}
- Cabotaje (Platafeorma Continental)
~+ Bahias y osteros.

2.3 ‘TIPOS DE SUSCRIPCION.

Una vez que se haya identificado y agrupado el riesgo, -
el suscriptor podri elegir el tipo de susecripei&in gue dehe
aplicar para determinar las primas, deducibles y condicio--
nes de la p8liza a utilizar,

2.3.1 SUSCRIPCION DE NEGGCIOS COMERCIALES.
Es evidente gue existe unz diferencia entre la

suscripcidn de bugues comerciales y buques de
placer; los primeros tienen dentro de su obje
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tivo de operacifn obtener un beneficio del ca~-
pital invertido; este beneficio permite pagar
las primas y darle un mantenimiento adecuado.
Asimismo, al ser un interé@s que representa para
el asegurado el origen de sus ingresos, se pre-
sentan los riesgos de mercado, que puaeden en un
momento agravar la situacidn econfSmica del ase-
gurado e impedir el cfectuar un mantenimiento -
adecuado al interés, asi como el pago de primas,
amén de la posibilidad de conducir el siniestro
para recuperar su capital, mediante la indemni-
zacidn por parte de la compahla de seguros {ries
go moral).

Es necesario que el suscriptor cuente con tari
fas gue se deben agrupar en la misma forma. La
preparacisfin de esta tarifa estard basada en el
riesgo bisico, en los aspectos que agravan ese
riesgo y en los factores gque tambi&n influyen -
per los aspectos comerciales anotados, especial
mente para cada Pais en particular.

SUSCRIPCION DE NEGOCIOS DE PLACER.

Regularmente las personas naturales o juridicas
que poseen una embarcacién de placer lo hacen -
con objeto de contar con medics 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
tipe de riesgo muy particular que estd basado
en la escasa idoneidad o pericia de su tripula
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_cién; aunado a ello, debe tomarse en cuenta el
uso restringido que tiepe este tipo de embarca
cibn en lo relativo al nfimero de dfas en el afo
en Qque se utiliza,

Por esta razdn, en la prictica se toman en --
cuenta las tarifas ya establecidas incluyendo el
uso maxime de la embarcacifn y excluyendo mediante
endoso la condicifn de reembolso de primas porel
no uso de la embarcacifn evitindose asi los --
grandes costos administratives originados en el
trabajo que debe ejecutarse para su trimite en
sumas de poca cuantia. Asimismo, teniendo en =--
cuenea los bajos valores a asegurar de algupas
embarcaciones de placer, es necesario contar conuna
tabla de factores basada en valores gque permi-
tan alcanzar primas razonables gque no incremen
ten dr8sticamente los costos administrativos --
por unidad.

3. INSPECCION Y AVALUO.

Se acostumbra en 2l mercado de los seguros de marIitimo-—
casco exigir un reporte de inspeccidn sobre las condiciones
del buque, teniendo en cuenta gque no existe un crxiterio simi
lar en todos los pafses.

A continuacibn, se indican los aspectos esenciales que -
deben incorporarse a un reporte de inspeccifn de condiciones
de un barce y que los suscriptores deberin solicitar a sus
inspéctores. )
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Nombre del bugque.

Tipe del buque.

Material de construccibn.

aAfio ¥ lugar de construccién.

Clasjificacibn vigente, @ltima inspeccifn en
dique.

Estado general exterior de las planchas del
fondo, pantoques y costados. Ultima calibra
cisn de espesores de la plancha y de las esg
tructuras principales-conservacibn actual,
Estado de mamparos de colisifn de proa y po
pa.

Estado de la cubierta de doble fondo-conser
vacitn,

Estado de tubos de ventilacién de las tap—-
ques doble fondo.

Estado de las cubilertas-conservacibn.
Estado de la cadena o cable de las anclas,
difmetro actual, porcentaje de desgaste.
Estado de las anclas y si su peso es adecua
do al bugue.

Bstado del buje de eje de cola, holgura actual.
Estado de 1la hé&lice y segure de la hélice.
Estado pala del timbn, acoples, perncs y se
guros.

Estado de operacién mdquina del timdn.
Estado de operacifn y mantenimiento motor -
propulsor y auxiliares conexos.

Estado de operacidn y mantenimiento sistema
electrégenc {motogeneradores dec corriente)
Estado de operacidn y lista de los equipos
auxiliares de navegacidn, radar, radiocomu
nicaciones campo magnético, giro-compds,etec.
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* Estado de las escotillas y escotillones en
la cubierta prinecipal, mecanismos de cie--
rre, lonas, etc.

* PBEstado sistema ventilacisn de bodegas y sala
de mdquinas.

* Estado de limpieza sentinas bodegas y senti-
nas sala de maguinas.

* Estado de operacién del sistema contra incendio
bombas, mangueras, estaciones de servicio.

* Estado general del sistema de cables elé&c-
tricos, en la sala de miguinas y fdrea de -~
acomedaciones.,

* Lista de tripulacifn, de dotaci&n y licen—-
cias que lo acreditan.

* Comentarios del inspector, en cuanto al es-
tado general del bugue, y sus recomendacio
nes de mantenimiento y conservacidén y dota
cifn de tripulacidn para el servicio que --
presta la embarcacidn.

4, PRACTICA ADMINISTRATIVA DEL SEGURO.

En el Capitulo III de esta Tesis, present& los tipos de
riesgos y coberturas requeridas para integrar los diferen—--
tes tipos de p&liza y de esta manera disponer la mis adecua
da proteccifn del bugque en cuestidn.

Asimismo en el Capfitulo II se mencionan los principales
aspectos de una pfSliza para embarcaciones/cascos.

El contrato de segurc maritimo ests definido en la Ley
de seguros como la actividad qgue comienza c¢uando una embar



~ 100 -

cacibSn © bugue sale de un puerto o lugar sStcgurc y termina
zuando el bugque esti amarrado o anclado en condiciocnes de
seguridad en el puerto de destino. A esto Se le conace co
mo Aventura Maritima. - -

Actualmente se acostumbra asegurar los bugues en base
a la ptliza 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 -
¥ significa bisicamente la ausencia de "fraude".

La buena ££& implica gue todos los materiales y compo--
nantes 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
Marftimo y su aplicacifn. En virtud de su experiencia y -
conocimiento del mercado, el corredor puede obtener mejo-
res tfrminos para su cliente, gue si €l mismo cobtuviera -
la cobertura. El Corredor estd3 sujeto a la ley ordinaria
de agencias de corretaje y su falla al solicitar el sequ-
ro de acuerdo con las instruccicones de su cliente puede -
llevarlo a que se establezcan acciones en su contra por -
perjuicios al cliente.

A continuacifn, se mencionan algunos aspectos importan
tes a considerar.
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* PARGO DE PRIMAS.

En la prictica, el pago de la prima, puede llevarse a
efecto de varias maneras:

\ - A través del Corredor o agente.
- Directamente por el asegurado.

En algunos paises como en MExico, la Ley proporciona
al asegurado un plazo de 30 dfas para efectuar el pa
go de su prima, cancellndolc autom&ticamente la co--
bertura a los 31 dias si no ha sido saldada (Arxrt. 40°
LSCsy. 1)

* EL LIDER.
Dentreo de la ley y costumbre del mercado de seguros,
existe la denominaci6tn "Lider" que se le asigna al -
asequrador o reasegurador gue establece las condicio
neés del contrato de seguro.

Existen en el mercado mexicano particularmente, compa
nias lideres para ciertos tipos de riesgos, y normal

mente son a ellas a quienes acuden los corredores. -

Teniendo un lider, el complements de la colocacibn -

del riesgo es mucho m8s facil.

* EL SLIP ¥ SU EFECTO.
Se denomina "Slip" a la hoja gque utilizan los corre-
dores y algunas companifas de seguros y reaseguros, -
para enlistar los aseguradores y reaseguradores que
han tomado parte en el negocio, lo cual se demuestra
con su firma y sello. Por ello, éste se considera -

1Y Ley sobre vl Contrato de Seguro.
C6digo de Comercio y Leyves complementarias.
Editorial Porrfia, $.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.
Después de que se ha colocado el seguro, los corredo-
res enpviarin a sus clientes un documento conocido co-
mo "Nota de Cobertura” informdndoles los t&rminos y -
condiciones de Este. Este documenteo NO tiene walor -
legal en relacifn c¢on el contrato.

4.1 GARANTIAS.

Una garantia es una promesa del asegurado al asegura
dor, la cual usualmente implica el mantenimiento del riesgo
en buenas condicionas tal como lo define la ley de seguros

maritimos.
Existen dos clases de garantias:
- Garantia Expresada.
- Garantfa Implicita.
4.1.1 GARANTIA EXPRESADA.
Una garantla expresada es aguélla establecida en -

la pSliza o incorporada a ella por endoso. Ejem~-
plos de ellas pueden ser:
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t

Garantia de utilizar embalaje profesional.
Garantia de no seguro scbre el exceso.
Garantia de inspeccifn antes del embarque.
Garantfa de zarpe dentro de 7 dias.

GARANTIA IMPLICITA.

Esta garantia no aparece en la p8liza, pero -
per ley se entiende ticitamente y se acepta.
Estas son:

-~ Mantenimiento de navegabilidad del bugue du
rante su vigencia.
- Buque efectuando viajes legales.

El término de navegabilidad implica gque el bu
que debe estar "equipado" adecuadamente en --
cuanto a su casce, maguilnaria, pertrechos y -
tripulacibn para afrontar los peligros ordina
rios del mar en el viaje asegurado.

VALOR DEL BUQUE.

Es costumbre asegurar el buque en un valor £i
4o por afio; este valor normalmente es acorda-
do entre el asegurado y el asegurador o rease
gurador lider y basindose en el certificade -
de inspececifn y avalto.
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4.2 TIPOS DE POLIZA.

trate.

tes:

Tadas las p&Slizas de seguroe marftimo se deneminan en ——
forma especifica dependiendo del tipo de p&liza de gue se -

Los tipos de pSlizas mds utilizados son los siguien-—

- P&liza a tiempo.
- P8liza por viaje.
- P6liza para construccidn.
- P6liza para reparaciones.

FORMA DE LA POLIZA.

De acuerdo con la Ley, ademfis de las condiciones
que integran la p6liza deben aparecer en ella pa
ra aceptar su validez, lo siguiente:

- Nombre del aseguradc o de la persona gque -
toma el sequro en su nombre.

- Nombre ¥ firma del asegurador ¥y si son va-
rios, cada uno debe aparecer.

- La prima y el nombre del bugue son requisi
tos que deben aparecer.

CLAUSULADOS.

Como es del conocimiento del mercado latinoameri-
cano, ha sido costumbre de &ste integrar sus pOli
zas, utilizando traducciones de las condicicnes -
internacionales publicadas por algunas agencias,-—
quienes han establecido este negocio.
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Las pélizas pro-forma tienen que tomar en --
cuenta los siguientes aspectos:

~ La Ley de Seguros del Pals.
- La costumbre del mercado local.

Es evidente que las pro-formas incluyen todas
las cliusulas utilizadas internacionalmente pa
ra buques de trdfico en el mundo.

En algunas pro-formas se incluyen coberturas de
PLI dentro de la misma cobertura de casco, ade-
mis de los clausulados de abordaje, demanda y -
trabajo y ceoberturas para maguinaria.

Algunas compainfas aseguradoras han disefiade sus
pblizas, dividi&ndolas asf:

- Coberturas bisicas o riesgos propios
del mar,
- Coberturas adicionales.

En la primera, se ha incluido la cobertura por
dafios originadeos por encallamiento, gastos de
salvamente, incendio o rayo, colisifén con ob
jetos desconocidos en el mar, averla general y
averfa particular.

La segqunda incluye gastos por demanda y
trabajo, responsabilidad por abordaje y P&I.

De esta manera se pueden integrar las condicio-
nes de la p&liza de acuerdo a las necesidades y
requerimientos del asegurado.
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EL VIAJE.

'El té&rmino de viaje se aplica con mids &nfasis

en "pSlizas de viaje". Se considera que el via
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 gl buque estd amarrado © ancla-
do en forma segura,

DESVIACION.

Una desviacifn ocurre cuando el bugue asegura-
do sin excusa legal detfa su itineraric o ruta

acostumbrada o establecida para el viaje, con

la intencifn de regresar a su ruta o itinera

rie normal y completar el viaje.

La pSliza normalmente prevé que el bugque ase-
guradc puede tocar varios puertos en su ruta,
pero esto no autoriza al asegurado a irse a —--
otros puertos gue no estén determinados en la

ruta normal. El bugue debe solamente tocar y -
permanecer en los puertos aprobados en el &rea
de operaciones.

PELIGROS ASEGURADOS.

Com{inmente la p&liza no establece l&s pér - --
didas gue pueden ser recobrables. Ella sola--
mente establece los peligros asegurados. La p&
liza establece: "Nosotros los aseguradores acep
tamos cubrir y reembolsar al asegqguradeo por las
pérdidas causadas por los peligros que se indi
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can en la pSliza, pero al mismo tiempo no sere
mos responsables por pérdidas originadas por -
cnalquier peligro no cublierte™. 11)

5. PRIMAS-TARIFA.

Otro paso gue debe cumplir el suscriptor es cl estableci
mienco de la prima a cobrar. Para ello regquiere contar con
una tarifa. Se denomina tarifa al porcentaje que se esta-—-
blece, y debe aplicarse al valor aseguradeo para cobtener el
monto de la prima para ese determinado riesgo,

Actualmente, no existe ning@n mercado gque haya estableci
do una tarifa estaticamente fija con validez para cualguier
lugar. Esto se debe a lo especializado del ramo y al trata
mienteo particular gue se le debe dar a cada riesgo y a cada
mercado. Es indispensable crear una tarifa para México en
base a nuestra experiencia y estadfsticas.

5.1 CONFORMACION DE UNA ‘TARIFA,.

Existen diferentes formas o caminos para disefiar una ta-
rifa, sin embargo, voy a establecer los lineamientos que ==
considero mis apropiades. El disefio e integracidn 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 diseno del hombre, presenta posibilidades de =~
falla. .
El hecho de gue el bugue o embarcacifn se halle a flote, --
sin tripulacién abordo, ni sus miquinas en operacién, es de por
sY un riesgo; por lo tanto, para cada tipode interés se esta

11) HManual de Suscripcisn de Segures Maritimos. (cascos-embar-
caciones) .
Aseguradora Mexicana
MBxico, D.F.
1983
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blece en base a una tabla de probabilidades de tipo matemiti
co en valor base.

Posteriormente se establecen los factores gue pueden agra
var el riesgo y éstos se desprenden de los factores que roe-
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 relacifin directa con el riesgo en cues—-—
tisén y depende de varios aspectos, como son: a gué se dedica,
su experiencia, etec.

* Mercantes.
- Tipo de Servicio.
* De Linea.
* Tramp.
- Tipo de Carga que transporta.
* General Seca.
* A Granel.
* Combustibles.
* pPeligrosas
- Tiempo de haber sido construido.
= Tipo de Construccidn.
* Materiales.
* Clasificacidn.
- Area de Operaciones—Rutas.
- TripulaciSn-Bandera de registro.
- Experiencia en afos antceriores,



- 109 -

~* Placer.
= Tipo de embarcacifn-uso.
* Velero.
* Lancha.
* Yate.
- Area de operaciones.
* Bahias Yy esteros.
* Aguas costeras.
* Aguas internacionales.
- Tripulacifn uso.
= Lugar de estacionamiento.
* Club privado.
* Muelle privado.
* Anclado.
* En tierra, baje techo o a la intemperie,

A cada uno de estos factores debe drsele un valor =zobre
1, agregfindole el porcentaje entre 0-100 que se considere -
por experiencia gue agrava el riesgo. Todos estos factores
son multiplicadeos al valor considerado como base,

5.3 TARIFAS PARA PANDI.

El procedimiento de establecer una Tarifa para los ries-
gos del P&l se puede hacer, considerando un valor hase para
el riesgo minimo ¥y se le aplican los factores que van agra-
vando ¢l riesgo de la cobertura. Sin embargo, en Mé&xico la
Compafiiia 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 econbmico establecido para -
evitar reclamos de poco valor que incrementen los costos ad-
ministrativos; asI mismo, €5 un mecanismo que puede utilizar
se para disminuir las primas, ya gque cocloca en manos del ase
gurado la primera porcifn del reclamo,gque convierte préctica

mente en coaseguro esta fraccidn,

6. RIESGOS CUBIERTOS POR LA POLIZA.

La pSliza estindar del casco cubre los riesgos relaciona
dos con los llamados "Peligros del Mar" y gue he mencionado
anteriormente. Estos riesgos pueden originar reclamos de --
gastos de salvamento.

Sin embargo, no se considera una pSliza completa de cas-
co la gue no incorpora a4 sus condiciones las denominadas --
"Coberxrturas Adicionales" ¥ que se cohocen Como:

* ¢ldusula de Negligencia gue cubre dafios o pérdi--
das producidas por:

- Accidentes durante 1la carga y/o descarga o to
ma o movimiento del cambustible.

- Explosiones en cualguier parte del budue.

~ Accidentes a instalaciones nucleares.

- Explosisn de calderas, rotura de ejes o cual--
quier defecto latente en la maguinaria o casco.

- MNegligencia del Capitin y/o tripulacién,

- Negligencia de reparadores.



- 111 -

- Contacto con aviones.

- Contacto con cualguier equipo de tierra, dique.
muelle ¢ instalaciones en tierra,

- Terremoto, erupcibn volclnica o rayo.

* Gastos por demanda ¥ trabajo.
* Cobertura de abordaje.

7. RECLAMACIONES.

El contrato del seguro, marfitimo o de otra clase estd basa
do en el principio de la indemnizacidn. En la prictica del =~
seguro maritimo se establece el valor a cubrir entre el asg
guradeo y £1 asegurader, en una suma gue representa el inte--
rés particular a gue se refiere el contrato del seguroc.

Con el propSsite de establecer los valores de sus actives,
los armadores comnmente establecen como valor del bugue, el
valor de ceompra, con los decrementos por depreciacisn debido
a la edad. Sin embarge, al asegqurarle puede ser el mismo o -
considerarlo mayor a &ste.

Los armadores también consideran la necesidad de asegurar
se contra la p&rdida de flete. Esto puede presentarse como
resultado de la pérdida del bugque, o de la carga, lo gque im
plicarfa que no recibiesen el payo por la mercancia trans-—-
portada.

7.1 INDEMNIZACION.

Debe entenderse por indemnizacisn el compromiso que ad-
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quiere ¢l asegurador, al aceptar una péliza para amparar un -
inter&s asegurable, de colocar al asegurade en cendiciones £fi
nancieras similares a la que se cncontraba antes del sinies
tro con respecto al bhien asegurado. La indemnizacidn se mide
en valores o sumas de dinero gque se paganh al beneficiario de
la psliza.

La pSliza estindar de casco prevé que el deducible serd
aplicable a todos los reclamos diferentes a la p@rdida to-
tal absoluta o constructiva y en adicién a los reclamos por
demanda , trabajo y ahordaje. Solo se aplicarid una vez el
deducible, con respecto a todos los reclamos sean de averia
particular, general, abordaje o salvamento gue se originen -

en un mismo siniestro.

7.2 PROCEDIMIENTO EN CASO DE SINIESTRO QUE PUEDA CONLLE
VAR A UN RECLAMO.

A continuacifn enumero los casos m8s importantes gue ogu
rren ¥ que normalmente se tornan en reclamos de altisimo va-~

lor, si no se toman las medidas aconsejadas.

7.2. 1 ENCALLAMIENTOS.

Siempre gue se notifique un encallamiento del bugue
aseqgurado sc debe proceder de la siguiente forma:
Soligitar al asequrador, al representante del - -
"Salvage" o de una entidad como "Lloyd Agency" pa
ra que se¢ hombrec un inspector que represente los
intereses del aseguradeo y efectfie una inspeccidn
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del bugque en el lugar donde se encuentre después de
efectuado el salvamente, y determine el origen, cau
sa ¥y extensidn de los dafios, asf como el valor apro
ximado de los mismos que haya podide sufrir el bu-

que. Copia de este reporte debe recibirle el asegu

rador junto con el acta de protesta y los factores

gue ocurrieron durante el siniestro.

Si la reparacifén de los dafos son diferidos para ha
cerlo en el proximo digue, debe informirsele a los
asegurados su obligacifin de notificar al asegurador
la fecha y lugar en gue el bugue subiri a digue, a
fin de gque el asegurador nombre a su representante
para gue, junto con el representante del asegurado

¥ el inspector de la entidad clasificadora, establez
can la verdadera extensidn de los dafios de encalla--
miento.

2 COLISIORES -~ ABORDAJES.

Notificado el siniestro, deberd nombrarse un reprg
sentante de la compaiila de seguros que participe en
las inspeccicnes para establecer el origen o causa
prSxima del siniestro, asi como la extensibfn y va-
lor aproximado de los dafios. En este reporte deberin
incluirse las recomendaciones del inspector, en --
cvuanto a la necesidad o no, de que el bugue reguig
ra entrar a digue para efectuar la reparacidn.
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7.2.3 'AVERIAS PARTICULARES.

Al recibir la notificaci&n del siniaestro, el Depar-

tamento de reclamaciones deberd nombrar un Ajustador
gue la represente.

El Ajustador deberd enviar un reporte donde indique

la causa u corigen del siniestro, asi como la lecali
zacibn y extensidn de los mismos, estableciendo un

‘costo aproximado.

En el caso del casceo de un bugue puede ennumerarse
algunos tipos de averias particulares:

* Golpes en el casco.

* Danos a la h&lice.

* Golpes contra muelles, digues, etc.
* Explosidn de Calderas.

* Roturas en las cadenas del anela.

* p&rdidas de las anclas.

7.2.4 AVERIAS GENERALES.

Recibida la notificacifn de la averia general, el -
Departamento de Reglamos deberi coordinar con el -
asegurado el nombramiento de un ajustador de averia:
asimismo deberd nombrar un ajustador que lo repre--
sente y efectlie la inspeccidn del casec del bugue a

fin de establecer los danos, extensidn y costc apro
ximado, asiI como sus recomendaciones para la repara

cién.
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7.3 OTROS ASPECTOS,

La aplicacién de estos procedimientos on caso de sinieg'
tro son sumamente importantes Ya que nos permitird tener -
un control mds estricto y evitar gue se anexen costos dife
rentes,

A continuacifin hage mencifn de otros aspectos importantes.

* REPARACIONES TEMPORALES.

En algunas ocasiones, el buque asequrado sufre danos
por siniestro amparado por la pSliza ¥ que demanda re
paraciones. Sin embargo, debido a reguerimientos del
asegurado, se autorizan efectuar reparaciones tempora
les para mantener al bugue en condiciones de navegabi
lidad.

* COSTOS DEL DIQUE.

Los costos del digque son parte de los costos de repa-

racién. En la prSctica, los dafios bajo la linea dec -

agua requieren dique,

Es importante que el Inspector © Ajustador debe dejar

claramente establecido gu& reparaciones corresponden
" al reclamo per averia v cudles son por mantenhimiento.

* LTBRE DE GASES.

Por seguridad, debe verificarse en todo bugque que en-
tra a digque, que todos sus espacios, tales como bode~
gas y tangues estén libres de gases.
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Esto forma parte de los costos de reparacién.
DIQUES EXTRANJEROS (TASA DE CAMBIO)

Los bugques que operan internacionalmente requeri-
rdn efectuar sus reparaciones en digues extranie—
ros. La regla general establece gque el reclamc de
beri ser pagado en la misma moneda establecida en
la pbliza, que es la misma usada para pagar las -
primas.

REPORTE DE INSPECCION.

Cuando ocurre una pérdida a un buque asegurado; el
asegurador normalmente nembrarfi un ajustader y el
armador enviari a su representante y si el bugue es
clasificado el armador deberd notificar a la casa -
clasificadora para que envie uno de sus Inspectores.
Las recomendaciones que se hagan deben estar aproba
das por los tres y el gosto debe ser aprobade por -
el representante del asegurado.

El ajustador nombrado por el asegurador deberd en-
viar un reporte de la inspeccibn a la compaffa ase
guradera indicando todos los pormenores, el costo ¥y
su apreciacifn en cunanto al origen o causa del si--
niestro que produjo los danos.

NOTA DE PROTESTA.
Reqularmente en todos los caseos donde se presenta

un siniestro gque afecte los intereses del buque, -
el Capitin del mismo debe hacer un informe ante un
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Notarie Pfiblico, o ante el capitin del puerto o
autorldad portuaria competente © ante el Cdbnsul
del Pafs de registro del buque, despu&s de ocu-
rrido el accidente, indicando todos los detalles

y Eactores conocidos involucrados en &1,

La protesta tiene una gran importancia, ya que per
mite establecer los factores mids importantes en el
meomento de la pérdida. '

* LIBRO DE BITACORA O "LOG BOOK"

Caomeo una regla internaciconal se ha establecido que
se d&é entrada fisica de las actividades y ocurren-
cias, en la aventura maritima, en sendos libres de
cubierta y miquinas. Estos libros est8n registra--
dos ante la autoridad portuaria o ¢énsul del Pals
de registro del bugue.

Estos libros contienen los detalles de todo los -~
eventos relacionados con el bugue gue han sido es
critos en ellos en el momento de su ocurrencia.

7.4 DOCUMENTACION NECESARIA PARA PRESENTAR UN RECLAMO
DE CASCOS-EMBARCACIONES.

La pSliza debe contener entre sus condiciones la lista
de documentacidn necesaria para presentar un reclamo de cas
cos.Estos documentos en general son los mismos en todos los
paises Latinoamericanos, con las posibles modificaciones que
establece la Ley de Comercio en cada Pafs, Estos documentos
son los siquientes:
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* Para reclamos de averlas particulares.

- Nota de protesta.

_f'Copia del Reporte de Inspeccidn de Danos

'y Extensién.

- Copia Reporte de Reparacidn de Darfios.

- Cuenta de la Reparacién.

- Cuenta de Remolcadores {si es aplicable)

- Cuenta de Pilotos (s5i &8s aplicable)

- Cuenta del Astillero, visada por el Ajus-

" tador e Inspector que representa al asegu
rador,

- Copia de las hojas del libre biticora.

* Para pé&rdidas totales absolutas o Construc

tivas.

- Certificado de Registro o documento de -
Propiedad.

= Nota de Protesta.

- Reporte del Inspector sobre la extensién
de los dafos y su cuantia.

- Notiecia del Abandono.

- Cargos ¥y gastos por démanda ¥y trabaijo.
(si son aplicables)

-~ Cotizaciones de Reparaci6n (si es pé&rdi-
da total constructiva),

7.5 AJUSTADORES.

Se denominan ajustadores a las personas gque debido a -
- su experiencia y conccimiento de las condiciones de las p&
lizas y las reglas de York y Amberes, asfi como otros acuer
dos internacionales, se epcuentran dedicados a efectuar y
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establecer los valores gue deben ser indemnizados a los ase-

.gurados, a leos valores con que deben contribuir los interesa

dos en caso de averia general.

En este Capitulo se han tocadec diversos puntos desde el ~

Riesgo Moral que implica gque se tenga gue manejar con mucho

cuidado el seguro maritime, a través de una buena suscrip- -
cibn, inspeccidn, la emisidn correcta de la p&liza, hasta el
procedimiento adecuado para hacer una reclamacidn 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 los cuatro ca
Pitulos anteriores, ahora me adentraré en la parte técnica
del seguroc de cascos-embarcaciones referido al costo en --
funcién del riesgo, y el manejo de la Tarifa.

En M&xico nunca se ha creado una tarifa para la cotiza-
cifén de la prima de sequro de cascos-embarcaciones, sino -
cguc se han aplicado las tarifas y experiencias de otros --
Paises, principalmente las de Inglaterra y Estados Unidos.
Por ello, sc ha encontrado gue en la préctica, la tarifa -
no es aplicable directamente a los riesgos gue se susgri--—-
ben en México.

1. PROBLEMATICA DEL SEGURC MARITIMO.
1.1 COTIZACION,

Unc de los principales problemas al gue nos hemos enfen
tado es que a unos clientes les cobramos mucho y a otros -

poco.

En Mé&xico el tipo de flotas estfi muy bien diferenciado
¥y la experiencia nos ha indicade que existen algunos tipos
de flota al que no se les cobra la suficiente prima princi
palmente el caso de los Barcos Atuneros y en menor propor-
cién a los Camaroncros y existen otras a las que les cobra
mos demasiado para el riesgo gue representan.

Por ejeomplo:

Los barcos Escameros, bugques tangue y barcos en ¢ons- -
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trucecidn mis adelante veremos unos cuadros gque reflejan la
siniestralidad de las dos primeras flotas ¥ mencionaremos
durapte el desarrolle de este capfitulo la siniestralidad -
de los bugues tangue.

En virtud de que las cuotas que aplicamos nos la da el mer
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 ¥ 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- -
cibén de cartera ya gue hemos tenjido casos en que el arma--—
dor no es muy profesional ¥y generalmente nos ocasiona gra-
ves problemas con sus embarcaciones (riesgo moral) tambi&n
ogurre gue en ocasiones se aseguran paguetes de embarcacig
nes en donde no todas estfn en buenas condiciones y por --
dar un servicio caemos en una antiseleccifn de cartera.

1.3 RIESGO MORAL.

Este es uno de los conceptos mis subjetivos gque existen
en el seguro maritimo, sin embargo, la evaluacién de &ste
es muy importante.

Durante el desarrcllo de este trabajo lo hemos mencicnado
varias veces ya gue nos ha implicado que tengamos mds cui-
dado en el aseguramiento de determinados barcos ¥y sobre to
do tener gue conocar m&s a los armadores ¢ue los operan.
Los datos gue menciono en cuanto a sipiestralidad de 1985
2 1988 nos indica gque existen muchos siniestros de dudosa
procedencia.
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“En el capitulo III mencioné los aspectos fundamentales
gque considero para la evaluacifn del riesgo moral.

l.4 INFORMACION SISTEMATIZADA.

El hecho de no teper la informacifn sistematizada ha si
do otro de los problemas, ya gque al efectuarse las nedgocia
ciones para la renovacidn de las p&lizas, que por estrate-
gia las tenemos dividida en diferentes vencimientos ha im-
plicado que se tenga gque hacer a mano las hojas tabulares
que utilizamns para la renovacidn de las pdlizas.

Estas hojas contienen la siguiente informacién:
* Puerto Base

Nombre de la Sociedad Cooperativa o Armador
Nombre de la Embarcacibn

»

Ano de Construccién

Material del Casco

Vigencia Anterior

Vigencia Actual

Cuota Anterior (afic pasado)
Cuota Actual

Prima Anterior

Prima Actual

Suma Assgurada Anterior

Suma Asegurada Negociada {en la gue se van a asegurar)
Suma Asegurada PANDI Anterior
Suma Asegurada PANDI Actual
Prima PANDI Antecior

* Prima PANDI Actual

% B % 3 2 » * ® B

» *

»

Principalmente y esto hacerlo para 4500 embarcaciones -
cada afio es una tarea que quita muche tiempo ¥y por esta ra
z6n c©s que propongo tener toda la informacidn sistematiza-
da, ya que hay datos que son fijos por ejemplo: ELl Pucrto
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Base, Nombre de la Sociedad Ccooperativa, Nombre de la Em~-
barcacién, afic de construccibn, ate., y serfia mucho mds rid
pido tenerlo en la computadora y solamente mantener actua-
lizada la informacisdn cada vez gue 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 informacifn de las hojas gue se utili
zaron en el viaje a la computadora y otra forma serfa gue
hubiera una persona encargada del manejo Administrativo -—-
del Greca de ventas del Sector Pesgquero ¥y Portuario que es
la encargada de efectuar las negociaciones.

1.5 PLENOS DE RETENCION.

El no tener nuestra informaci®n sistematizada y no con-
tar-con nuestras propias estadisticas y bases de datos ha
implicado que no podamos calcular técnicamente, cuales po-
drfan ser nuestras reales capacidades para manejar y defi-
nir nuestros plenos de retencifn y tener gue basarnos en -
lo que el mercado internacional nos indica,

El crear nuestras propias estadisticas nos permitird sa
ber en que tipo de flota vamos bien y en cual no ¥ en base
a esto y a la seleccidn de cartera podrfamos incrementar -
nuestros plenos de retencifin con el objeto de no tener gque
pagar mis prima a los reaseguradeores de la gue té&cnicamen-

te hayamos evaluado.

2. PROCEDIMIENTO PARA ASEGURAR UNA EMBARCACION,

Con objeto de determinar las fuentes para un sistema de
informacifn de una Compafifa Aseguradora, a continuvacidn --.
describeo brevemente el proceso que se utiliza para ¢l asegura-
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mientb_de una embarcacién:

* El agente o corredor envia una solicitud al drea de -~
ventas con los datos de la embarcacifn que se desca -
asegurar (esta informacidn la mencioné en el capitulo
1) . ’

* El Srea de ventas la turna al drea de suscripcibn y -
ésta se encarga de dar cuctas y bajo gue condicionhes
£ va a asegurar la embarcacifn y se 1o envia tanto a
ventas como a emisidn, al mismo tiempo se le envia al -
drea de valuacibn y seleccitSn de riesqos cascos-embar
caciones para que ésta designe a un inspector indepen
diente para gue efectfie la visita de inspeccién al --
RBarco y determine cl valor real de la embarcacidén en
términos gencrales este valor es aceptado por los ase
gurados, sin embargo debemos recordar gue el asegura-
do ticne la facultad de decidir cual suma asegurada -
es la gue desea para su barco. Es aqul cuando nos en
frentamos al problema gue ya hemos mencionado sobre -
la dificultad que tiene el determinar la suma asegura
da.

Ya que axisten tres tipos de valores en este caso, va
lor de reposicién, valor real y valor de mercado. Es
te Gltimo por lo general es el 50% del valor que indi
ca el certificade de inspeccién y avalfio, en funcidn

& mie en el mercado de Barcos a nivel mundial muchas -
veces se puede consequir un barco de las mismas carag
teristicas en menor precio al gue tiene en MéExico y -

esto gencra algunos problemas.

* El drea de emisién una vez gque ya imprimi& la P&liza
la envia al &rea de ccbranzas y &sta se encarga de --
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presentaria al cliente para su pago, este procesoc que
parece muy sencillo en la préctica ya no lo es tanto,
por 1o que es muy importante que se supervise cuandeo
mencos al principio cada una de las fases por las que
pasa la p6liza para gue salga coh toda oportunidad y
tengamos un cliente satisfecho.

El drea de Siniestros tiene un papel muy importante,
y ha sido considerada el &rea conflictiva en las com-
pafilas de seguro por parte de los asegurados por lo -
gue a centinuacidn propongo un sistema para poder ha-
cer mis eficiente esta Srea.

En el momento gue se presenta el siniestro, £l asegu-
rado © sus representantes decben de comunicar el suce-
so de inmediato al representante de la compafifa asegu
radora mis cercano y confirmarlo por escrite.

Independientemente del aviso del siniestro, de acuer-
do con las condiciones generales de la pbliza, el asg
gqurado tiene la obligacifn de llevar a cabo todas las
acciones tendientes a la salvaguarda, proteccidn y/o
recuperacisn del bien asegurado.

" E1 asegurade dehe proporcionar al ajustador designado
por la aseguradora, la documentacidn ¢ informacidn ng
cesaria y suficiente que permitan integrar completa y
adecuadamente el expediente y conocer las causas gue
dileron origen al siniestro y su procedencia asi camo
precisar el monte de la reclamacidn.

Los documentes gue se requieren presentar son los gue
ya mencionamos al final del capitule IV y con esto se
agilizarfin los pagos de los siniestros.
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Es necesario que el &rea de Siniestros de cascos-cm--
barcaciones de la compafiia aseguradora tenga un expe-
diente por cada Barco Siniestrado, que lo clasifique

por Sociedad Cooperativa y por Puerto con el objeto -
de poder determinar si se han tenido varios sinies- -
tros de una misma Socicdad Cooperativa (riesge moral).

Se deberd alimentar a la computadora con todos los da--
tos del siniestro como son:

"= Nimero de Siniestro

~ Scciedad Cooperativa

- Nembre de la Embarcacidn

- Lugar en donde ocurrid el accidente

~ Monto aproximado

- Las causas del siniestro

- La Suma Asegurada

- La Pbliza

~« La Prima

- E]l Puertoc Base

Principalmente asf mismo es indispensable tener el dic-
tamen del peritc ajustador con el objeto de gque al prepa--
rar las estadisticas podamos clasificarlos de una manera -
eficiente que permita efectuar un anflisis de factibilidad,
de costos, de suficiencia en prima etc.

Mis adelante presento unos cuadros de estadisticas de -
siniestralidad tanto por monto, como POr causa.

Con todo lo anterior podemos considerar que tenemos la
informaci®dn suficiente y clasificada de tal manera gue per
mita efectuar los cdlcules para la tarificacibn.
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2.1 MECANISMOS DEL PROCESO.

Cada &rea involucrada en este procesc debe nombrar dos
representantes para poder alimentar el sistema y en caso -
de gue uno de ellos se retirara de la empresa ¢ no estuvie
ra en determinadeo momento gue se requiera la informacisn -
se pusda continuar con el proceso.

Cada &rea seri la responsable de mantener alimentado el
sistema y se nombrardn dos coordinadores para la supervi--
sifn de &ste, lo cual en mi opinifn generari grandes bene-
ficios tanto a la compafifla aseguradora como al cliente y -
se podrin cbtener indices de productividad en comparacifn
contra lo gue se hacia antes de la Implantacifn del siste-
ma.

Por lo que en resumen podemos concluir lo siguiente:

-~ El agente va a proporcionar los dates del bien a ase-
gurar.

- La informacién del Barco la va & obtener el perito in
dependiente en base a un machote gue ya estd diseliado
y cuyos datos ya mencicnamos en ¢l desarrollo de este
trabajo {(Capitule 1IV).

~ El frea de suscripecién va a proporcicnar al Srea de -

' ventas las cuotas y condiciones para negociar el ase-
guramiento del barco, las cuctas las va a obtener de
la tarifa gue se va a crear, las condiciones las va a
obtener de la pSliza actual y de las adecuaciones que
se le van a ir haciendo para el mercado nacional.

- El Srea de emisi&n va a recibir un memorindum con los
datos gue tiene gue insertar en el formato gue ya es-
td hecho.

~ El frea de cobranzas va a registrar las pSlizas gue -
entrega al cliente con fecha de recepcidn y la fecha
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de cobro ¥y envia un listado con los retrasos al 8rea
de ventas para su intervencifn con el asegurado.

- El Area de siniestros va a obtener la informacién del
expediente de emisi&n en un principio y posteriormen-
te despuss de la captura toda la informacién la ten--
drd en su terminal y podri alimentar el sistema de si
niestros peri6dicamente,

3. ASPECTOS IMPORTANTES A CONSIDERAR.

Para poder determinar un costo justo ¥y real en la coti-
zacién del riesgo de cascos-embarcaciones se tendrian gue
tomar las siguientes premisas:

El universo gue se va a asegurar,
Clasificacifn por tipeo de buque (el servicio al cual
est8 destinado).

* Clasificacisn por sus dimensiones.

* La probabilidad de siniestro en funcién a la frecuen-
cia en los viajes.

* Tipo de carga que transporta.

* Los peligros en las aventuras de mar (zonas, tempora-
das, duracién, etc}.

Los bugues de mayor dimensifn con los que cuenta actual
mente ME&xico son los Tanqueros, habiéndose construide el -
primer buque-tangque mexjicano en Astilleros Unidos de Vera-—
cruz con una capacidad de 45,000 toneladas de peso muerto
{(TPM}. Actualmente, se estfn construyendo tres més.

En cuanto a capacidad se tienen los Buques Graneleros y
Cargueros de 22,000 TPM. En Astilleros Unidos de¢ Guaymas,
Sonora, se armd® el primer buque granelero de una serie de
dos bugues. Aunado a esto, se han construido diferentes -
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tipos de barcos en distintos Astilleros Mexicanos como son:
Atunercs, Sardineros, Camaroneros y de Pesca miltiple.

Esto demuestra que México se ha preocupade per lograr -
avances tanto en tecnologlia como en el desarrollo de la In
dustria Maritima ya que muchas veces se ha estimado gue en
algunos afios, M&xico dependeri casl totalmenpte de los ali-
mentos gue se extralgan del mar.

Come ya lo mencion&, para elaborar una Tarifa se ten- -
dria que tomar en cuenta gl tipo de barco, es decir, sus -
caracteristicas especiales, ya gque no tiene el mismo ries-
go un buque-tangue que un camaronero. Sin embargo, inten-
to definir un esquema que nos lleve a evaluar cada uno de
los riesgos gue tienen los diferentes tipos de barcos y la
cuota gue se tendrfa gue aplicar para poder hacer frente a
posibles reclamacichnes por siniestro.

La suma asegurada es uno de los principales problemas -
que afrontamos actualmente, derivado de la diferencia que
existe entre construir un bugue nuevo y el de adquirirlo -
en el mercade. En el mercado internacional los costos de
un bugue son menores a los costos de uno armado en Mé&xico
con caracteristicas iguales, por lo que las companias ase-
gurédoras tendrian que analizar varias situacionhes como --
son el riesgo moral, el interés asegurable y lo egpeciali-
zado del bugue o de sus eguipos.

Un ejempleo de ello serfia un Buque-Tangue construido cn
México, el cual ha tenido un costo sumamente elvado en vir
tud de gue para construirlo ha sido necesario desarrollar
la infraestructura del proplo Astillerco, adguirir maquina-~
ria de importacifin e importar especialistas extranjeros co
mo Técnicos Espafioles, Japoneses, Ingleses, etc., provocan
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do que el costo del bugue est& totalmente fuera del valor
real que puede tener un bugque con las mismas caracteristi-
cas en el mercado internacional.

Aunado a esto, se debe considerar el costo finaneiero -
que se derivd de la construceifin del Bugque y gue al ser en
tregado al armador tiene que contratar una cobertura para
proteger el bien en su interés asegurable ya que en caso -
de ocurrir un siniestro que podrfa ser una pérdida total -
del mismo y el armador tendria que reponer su embarcacifn
Y pretenderla recuperar de la compafifa aseguradora la can-
tidad que le permitiera construir un hien de caracteristi-

cas similares.

Es aquf cuando la compania Aseguradora debe evaluar el
costo del seguroc para un buque de ciertas caracteristicas
¥ no basarse en las cotizaciones de mercados extranjeros.
Con este trabajo, no pretendo crear una nueva tarifa sino
dar las bases para que &sta se pueda crear tomando en cuen
ta los anteccdentes, problemitica y situacifn de los arma-
dores y de los principales bugues en M&xico.

Cabe sefalar las diferencias que existen entre los arma
dores y las condicliones de mantenimiento y prevencifn de -
accidentes y la propia construccidn de los hugues mexica--
nos con los extranjercs, sin adentrarme a cuales son mejo-
res, ¥ si existen graves diferenclas come el riesgo moral
¥ cl mantenimiento de los bugues. A continuacifn presento
un proyecto sobre Bases de Clasificacibn.

4. BASES DE CLASIFICACION.

La siniestralidad de un buque sc podria clasificar de -
la siguiente forma:
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- Por Precuencia: La relacién gue guarda el nfimero de -
veces que puede sufrir hupdimiento un Barco Camarone-
ro al de un Buque Tangue siempre es mayor.

= Por Severidad: [.a relacifn gue guarda en cuanto al --
monta en valores de un Barco Camaronero y de un Buque
Tangue siempre es menor.

Los siguientes puntos se considerar&n como alguncs de -
los elementos para crear una Tarifa:

4.1 UNIVERSO DE BUQUES ASEGURADOS EN MEXICO.

No se podrfa considerar un solo Bugque de cada tipo para
crear una propuesta de tarifa, sino habrfia guc tomar el --
universo de los mismos de diferentes tipos gue existen en
México, como son los siguientes:

NO. BUQUES
BUQUES ASEGURADOS
Tanques 41
Carguecros i6
Graneleros 6
Atuneros 93
Sardineros 90
Camaroneros 2,421
De Pesca MGltiple 62
Embarcaciones Menores 1,853

(Tipoe Industrial)
4.2 ANTECEDENTES DE SINIESTRALIDAD DE BUQUES EN MEXICO.
Se debe considerar la siniestralidad c¢on una antigiiedad

de por lo menos 5 anos para BugUes Camaroneros, Atuneros,-
Pesca Mfiltiple, Embarcaciones Mencres y Bugues Mayores.
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Cabe menciconar que es nrcesario tomar en cuenta la ob--
tencifSn de una prima gue permita hacer frente a los gastos
de administracibén, adquisicifn y por supuesto a un margen

de utilidad.

£l Seguro Marftimo puede tener una experiencia acepta--
ble en unoc o varios afios, pero en un afho "X" sc dispara --
con una siniestralidad muy alta y nos encontrames gue lo -
que pudo ser una distribucibn normal se convierte en una -
exponencial en términos de severidad. Ademés, se analiza-
ria la frecuencia para obtener una grifica donde se detec-
te como se comporta la curva a fin de hacer ajustes.

La experiencia en buques de dimensiones grandes ha sido

Por ejemplo, los Bugques Tan-
en los filtimos afos han teni-
Las causas han sido principal

buena en términos generales.
ques Cargueros y Graneleres,
do un 3% de sinjiestralidad.

mente abordajes y averlias particulares o sea dafios parcia-

En lo gue se clasificarfa como Flota mediana, enten-

les.
no se ha corrido

di&ndose por &sta Atuneros y Sardineros,
con la misma suerte, ya que entre los aiios de 1985 y 1986

hubo un grave problema por el embargoc atunero gqgue practicé
Estados Unidos a México, ademis de la cafda tan fuerte gue
tuve la comercializacidsn del atfin en M&xico derivado prin-~
cipalmente del costo financiero y de los adeudos con las -
sociedades nacionales de crédito, lo que implicsé que se --
presentara un elevado riesgo moral representando un incre-

mento importante en la siniestralidad.

A continuacidn, se presentan algqunos de los siniestros

que ocurrieron en el periodo 19B5-19%88 en Barcos Sardine---

ros y Atuneros.



. EMBARCACION
PERDIDA TOTAL

DELFIN VII
CONQUISTADOR
‘BEATRIZ

MA. DOLORES
CD. DEL CARMEN
CORSARIO X
CUAUHTEMOC
INDOMMABLE
VIRGILID URIBE
TUNA ORO I
TUNA ORO IXI
TODOS SANTOS
BRACERO DEL MAR

GLORIA DEL PACIFICO
TOTAL:

CUADRD I

RELACION DE PRIMAS Y SINIESTROS
DE BARCOS ATUNEROS Y SARDINEROS

PRIMA

5'525,000
58,000
30,000
26,000
90,000
50,000

53'11¢,000
111,000
19,000
127,236
127,236
71,527
132,538

18,537

58'635,000
901,071}

1945 -~ 19838

FECHA DE PAGO

DEL SINIESTROQ

1985
1985
1985
1985
1986
1986
1986
1586
1986
1988
1988
1988
1988
1988

IMPORTE PAGADD

$ 3152'000,000
D 3'08Y,779
D 1'245,000
o 336,000
B 31400,000
0 1'828,900
$1771'900,000
B 4'951,55¢
D 225,000
0 9°800,000
D 19'210,000
D 4'190,000
B 34100,000
D 432,800

$2123'900,000
D 42'809,029

~ EET ~



CUARDRO I (Cont.}

. RELACION DE PRIMAS Y SINIESTROS
DE BARCOS ATUNEROS Y SARDINEROS
1985 ~ 1988

FECHA DE PAGO
EMBARCACION PRIMA DEL SINIESTRO IMPORTE PAGADO

AVERIA PARTICULAR

CENTAURO DEL NORTE b 261,120 1588 D 2'500,000
EL AUDAZ D n.d. 1588 D 2'460,000
TUNA ORO II D 122,254 1988 D n.d.
TUNA ORO 1V D 127,236 l9gg ’ o n.d.
COINSECO BETA D 221,260 1588 D 3'500,000
CASCO 427 b 88,200 1988 D 4'000,000
JOSE GERARDO b 108,649 1988 D 2'300,000
BRUJA DEL MAR b 141,823 loas D 3'600,000
BUCANERO D 172,872 logs b 1'600,000
TOTAL: D 1'243,414 D 15'960,000

n.d. No disponible.

i
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En relacifn al cuadro I gue contiene la relacifn de pri
mas y siniestros de Barcos Atuneros y Sardineros 1985-1988
a simple vista parece gque la siniestralidad es estratosf&-
rica en comparaci6n con las primas, sin ombargo valdria la
pena hacer un anflisis un poco mds profundo, por ejemplo:

No se puede comparar para cfectos de siniestralidad el
monto de un siniestro contra la prima de ese mismo barco -
va que no hay una proporcifin aparentemente razonable. En
el caso del Delfin VII se cobrdf una prima de 5'525,000 y ~
se pagd un siniestro de pérdida total por 352'000,000 por
lo gque no seria negocic, sin embargo se debe considerar tg
da la flota asegurada en 1 afic contra los siniestros gue -

ocurran en ese mismo afio.

LO gue pretendo mostrar en estos cuadros es gque si hubo
una siniestralidad alta, provocada principalmente por deos
fenfmenos; uno, el elevado riesgo moral que hubo en 1985 y
1986 a causa de las altas tasas de inter&s gue existfian en
el pals y con las que los armadores Y socledades cooperati
vas contrataron sus pré&stamos para reparar sus embarcacio-
nes ¢ adguirir més equipo y para avituallar‘l} las embarca
ciones y el blogueo del mercado americano por el embarge -
Atunero {1984) estas situaciones elevaron la siniestrali--
dad.y el segundo fenbSmeno fue la tromba gque azotS el Puer-
to de Ensenada el 17 y 18 de Enero de 1988 que ha sido 1la

mayocr catfstrofe en muchisimos ahos.

Es agul cuando el reaseguro tiene un papel muy importan
te yva gue como lo mencion& en el capitulo anterior, el fun

1) Avituallar: es preparar la embarcacifn para salir a peg
car, esto inecluye gaselina, aceites, comida, agua, to--
dos los viIveres en general,
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ciocnamiento del reaseguro para el caso de cascos-embarca--
ciones en México cuando se presenta upa catlstrofe como la
de Ensenada, opera un contrato que tenemos gque se llama --
"Stop Loss" (Exceso de PErdida}l que protege a la compaiiia
aseguradora en excese de una cantidad gue previamente se -
haya establecido ¥ en este caso en particular si fue costo
so para México perc el 95% se recobr5 via Reaseguro Inter-—
nacional, por lo gqu~ a nosotros nos costd nuestra reten- -
cidn y la cantidad fidja que pagamos por la cobertura del -~
exceso de pérdida no obstante ¢l importante siniestro gque
hubo cn Ensenada el ramo de Maritimo y Transportes cascos-—
embarcaciones seguird operando coh nmeros nedros en el =-
afio de 1988.

Por lo que se refiere a la flota menor, come podrian —-
ser los Camaroncros, nos encontramos gue la frecuencia ha
sido alta pero no asi la severidad.

Actualmente, el ramo de Marfitimo y Transportes Cascos -
en Compafilas de Sequros Mexicanas opera con margen de uti-
lidad, Sin embargo, no ha sido equitativo el ceosto que se
aplica por tipo de buque, Con esto, se ve la necesicad de
realizar un estudio mis profunde dec como aplicar adecuada-
mente las cuotas por tipo de barco, sumas asequradas, ries
go moral, tipeo de viaje, frecuencia, etc.

5. TARIFA ACTUAL.

Este anilisis pretende enfocarse exclusivamente a lo --
que se conoce como Riesgos Normales de MNavegacién y Ries--
gos cn Puecrto, ya due la cotizacidn para la Cobertura de -
pandl eosti sujeta a la cotizacisn del Club la cual es de -
carficter Internacional, ya que recordande el significado -
de las siglas Pandl (Protection and Indemnity} estln suje-
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tas a mutualidades gue suscriben y cotizan riesgos para to
do el mundo. ’

Los Clubes de Pandl con los cuales trabaja M&xico son:

* Steamship Mutual.

* United Kingdom.

* London Steamship Owners {armadores).
# Britannia Steamship.

Actualmente, por lo que se refiere a la cotizacifn para
Riesgos Normales de Navegacidn existe la siguiente tarifa:

5.1 FUNCIONAMIENTO DBE LA TARIFA.

Las tarifas que manejamos actualmente funcionan de la -
siguiente manera:

Existe una tarifa para embarcaciones con casco de acero
¥ gue tengan mis de 15 metros de eslora, otra gue compren-
de cascos de madera y de fibra de vidrio de més de 15 mo--
tros de eslora y la Gltima gue 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- -
cibn: antiglledad, p&rdida total, averfa particular y abor-
dajes, cuota total, deducible averfa particular ¥ cucta eg
pecial.

* La Antigfiedad va en funcidn del afio de construccilin -
empezando por leos Barcos nuavos Yy hasta 25 afios de an
tigtiedad, los nuevos equivalen al afio vigente ¥y asf -
sucesivamente en forma decreciente.
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Pérdida Total en esta columna aparece la cuota que se
‘debe aplicar cuando solo se¢ guiere asegurar el bien -
contra la pérdida total. Las cuotas son siempre en -
porcentaje (%) a diferencia de las de incenéio que --
son al millar, aproximadamente el 79% de la cuota to-
tal es la gque se aplica a p&rdida total,

Averfa Particular y Abordajes. En esta columna apare
ce la cuota gue se debe aplicar, cuando no se gquiere
~asegurar contra pérdida total sino contra averia par-
ticular y abordajes solamente. Aproximadamente el «-
21% de la cuota total es lo gue se cabra por Averia -

Particular y Abordajes.

Cuota Total. La suma de la cucta de P&rdida Total y

la cucta de Averia Particular y Abordajes da la cuota
total, que es la gque se maltiplica por la suma asegu-
rada de la embarcacifn y nos d8 la prima.

beducible Averfia Particular, En esta columna apare=--
cen los deducibles que se van a aplicar cuando existe
un sinjestro por Averla Particular o Abordaje con el

objeto de poner un minimo para hacer reclamacicnes a

la aseguradora, como se puede apreciar en la tarifa a
mayor antiglledad mayor deducible.

Cuota Especial. Esta es la cuota para casos de compe
tencia o cuando ‘se regquiere una Prima cspecial ya sea
por el volumen de primas que paga un asequrado o peor
el buen mantenimiente de la embarcacibn.

Para determinar la Cuota Especial se considera por --
ejemplo los periodos de veda natural, que es cuando -
la embarcacién no sale a pescar y entonces €l riesgo
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es menor ¥y se le puede dar una bonificacibn.

S6lo en el caso de Barcos de madera se han agrupado en
- up mismo grupo varios afios y esto obedece a que en la ac--
tualidad practicamente ya no se construyen barcos de made-
ra.



CUADRO II

TARIFA PARA EMBARCACIONES PESQUERAS COMERCIALES

PERDIDA

ANTIGUEDAD TOTAL
NUEVOS a8 1.587%

1 aRO a7 1.6306%

2 ARos 86 1,6742%

3 ARos 85 1.7178%

4 aRos B84 1.7614%
5 aRos 83 1.805%
6 AROS g2 2.174%
7 AROS g1 2.543%
8 aRos 80 2.912%
9 aRos 79 3.281%
10 AROS 78 3.65%
11 AROS 77 3.676%
12 AROsS 76 3.702%
13 AROS 75 3.728%
14 ARoS 74 3,754%
15 ARQOS 73 3.78%

C.N.B.S5.

"ACERO"
1988

EMBARCACIONES CON CASCO DE HIERRO ¥ MAS DE 15 METROS DE ESLORA

AVERIA PART.
Y ABORDAJES

0.413%
0.4244%
0.4358%
G.4472%
0.4586%
0.47%
0.566%
0.662%
0.750%
0.854%
0.95%
0.984%
1.018%
1.052%
1.086%
1.12%

\

CUCTA DED. AVER.
TOTAL PARTICULAR
2.00% 1%
2,055% 1t
2.11% 1%
2.165% 1%
2.22% 13
2.275% 1%
2.74% 1%
3.205% 1%
3.67% 11
4,135% 1%
4.60% 1%
4.66% 1%
4.,72% 1%
4.78% 1%
4.84% 1%
4.90% 1%

comisidén Nacional Bancaria y de Seguros

CUOTA
ESPECIAL

1.80%
1.849%
1.590%
1.948%
2.00%
2.047%
2.47%
2.884%
3.30%
3.72%
4.14%
4.19%
4.25%
4.30%
4.36%
4.41%

- 0FT -



EMBARCACIONES CON CASCO DE H

CUADRO II (Cont.)

TARIFA' PARA EMBARCACIONES PESQUERAS COMERCIALES

PERDIDA
ANTIGUEDAD TOTAL
16 AROS 72 3.83%
17 AROS 71 3.88%
18 AROS 70 3.93%
19 ARDS 69 3.98%
20 AROS 68 4.02%
21 ARos 67 4.336%
22 ARDs 66 4.642%
23 aRos 65 4.948%
24 ARos 64 5.254%
25 ARos 63 5.56%

C.N.B.S5.

"AQERO
19688

AVERIA PART.
Y ABORDAJES

1.16%
1.20%
1.24%
1.28%
1.32%
1.444%
1.568%
1.692%
1.816%
1.94%

IERRC ¥ MAS DE 15 METROS DE ESLORA

cuoTa DED. AVER.
TOTAL PARTICULAR
4.99% 1%
5.08% 1%
5.17% 1%
5.26% 1%
5.35% 13
5.78% 3%
6.21% 3%
6.64% 3%
7.07% 3%
7.50%8 3t

Comisidn Nacional Bancaria y de Seguros

CUOTA

ESPECIAL

4.45%
4.57%
4.65%
4.73%
4.81%
5.20%
5.59%
5.98%
6,36%
6.75%

- IPrT -



EMBARCACIONES CON CASCO DE MADERA Y ESLORA DE MAS DE 15 METROS
COMPRENDE CASCO DE FIBRA DE VIDRIO

ANTIGUEDAD

5 ARos 88,87,86
85,84,82

& ARoS 82

7 aRos 81

8 AROS 80

9 aARos 79

10 AROS 78

11 AROS 77

12 AROS 76

13 ARos 75

14 ARCS 74

15 ARODsS 73

16 AROS 72

1?7 AROS 71

18 AROS 70

19 AROS 69

20 AROS 68

21 EN ADELANTE

CUADRG III

TARIFA PARMA EMBARCACIONES PESQUERAS COMERCIALES

PERDIDA

TOTAL

3.55%
3,.70%
3.85%
4.00%
4,15%
4.30%
4.47%
4.64%
4.81%
4.98%
5.15%

7.80%

*"MADERA"
1988

AVERIA PART.
Y ABORDAJES

D.95%
1.00%
1.05%
1.10%
1.15%
1.20%
1.27%
1.34%
1.41%
1.458%
1.55%

CUOTA
TOTAL

4.50%
4.70%
4.90%
5.10%
5.30%
5.50%
5.74%
5.98%
6.22%
6.46%
6.70%
6.92%
T.14%
7.36%
7.58%
7.80%

C.N.B.S. = comisi&n Nacional Bancaria y de Seguros

DED.AVER. CUoOTaA

PARTICULAR" ESPECIAL
1% 4.05%
2% 4.23%
2% 4.41%
2% 4.59%
2% 4.77%
2% 4.95%
2% 5.17%
2% 5.38%
2% 5.60%
2% 5.81%
2% 6.03%
2% 6.23%
2% 6.43%
2% 6.62%
2% 6.82%
5% 7.02%
54 7.02%

- ZhT -



CUADRO IV
EMBARCACIONES CON CASCO DE HIERRO, DE MADERA Y DE
FIBRA DE VIDRIO CON ESLORA HASTA DE 15 METROS

1988

PERDIDA AVERIA PART,. CUQTA DED.AVER. cuvoTA
ANTIGUEDAD TOTAL Y ABORDAJES TOTAL PARTICULAR ESPECIAL
NUEVAS g8 6.375% 1,125% 7.50% 1% 6,.75%
1 ARO 87 6.475% 1.150% 7.625% 1% 6.862%
2 ARos 86 6.575% 1,175% 7.75% 1% 6.98%
3 AaRos 85 6.675% 1.20% 7.875% 1% 7.087%
4 AROS g4 6.775% 1,2258% 8.00% 13 7.20%
5 AROS 83 6.875% 1.25% 8.125% 1% 7.312%
6 AROS : 6.98% 1.27% §.25% 1% 7.42%
7 AROS g1 7.104% 1.286% 8.35% 1% 7.55%
8 AROS 8O 7.228% 1.302% 8.53% 1% 7.68%
9 AROS 79 7.352% 1.318% B.67% 1% 7.80%
10 AROS 78 7.476% 1.334% §.81% 1% 7.93%
11 ARos 77 7.60% 1.35% B.95% 1% B.05%

C.N.B.S5. = comisifn Nacional Bancaria y de Seguros

= EFT -~
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6. BASE DE DATOS.

Para identificar cual serfia el costo de la prima para -
un determinado tipo de barco, ademis de lo que ya se men~-
ciond, se tendria gque realizar un anSlisis del comporta- -
miento de siniestralidad ¢que ha tenido en los (ltimos afios
dependiendo de la antigiledad que se tenga en la flota que
se va a analizar,

Para ello, es muy necesarioc contar con una Base de Da--
tos que nos permita ir registrando toda la informacibn de
los bugques para que la toma de decisiones sea lo més obje-
tiva y realista posible, siempre teniendc en mente el pelji
gro latente gue existe, cuando se encuentra navegando un -
bugue en cualquier aventura marftima, ya que en cualquier -
momento puede ocurrir un siniestro, no obstante, gue en --
las estadfisticas no se haya reflejado ningfin siniestro pa-
ra un determinado tipo de barco, sin embargo de este tipe
de estadisticas es de donde nos basamos para determinar la
cuota y el deducible que se aplicarid.

6.1 INFORMACION MINIMA NECESARIA PARA LA CREACION DE
UNA BASE DE DATOS.

A continuacifn, se propone una lista de la informacidn
fque deberfa incluir una base de datos para la tarificacién
del seguro de cascos-embarcaciocnes.

* NGmero de P&Gliza.

* Nombre de la cmbarcacibn.

* Nombre de la Sociedad Cooperativa de Produccidn Pes--
quera o del Armador en su defecto.

* Bandera.-Nacionalidad de la embarcacidn.
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Puerto de Matrficula y NGmere de Registro,- Donde se -
registra la embarcacifn y el nfimero gue se le asigna.
Material del Casco.

Tenelaje Bruto.

Tonelaje Neto.

Eslora.- En metres o en pies,

Manga.- En metros o en ples.

Puptal.- 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 embarcacifn.

Afio de Construccifn e Instalacién.

Limites de Navegaeidn.- Si estd cubierto en aguas Na-
cionales o Internacionales.

Sociedad Clasificadera.

Clasificacitn.

Maquinaria Prineipal, Marca, Fuerza y Modelo.

* Tipo de Embarcacifin.

»

Valor de la Embarcaci&n.- Como se menciond en el Capf
tulo ITI el determinar la suma asegurada tiene sus com
plicaciones como son: Los certificados de Inspeccién
¥ Avaltio; en ME&xico, se realizan con el objetc de de-
terminar cual es el valor de la embarcaci&n, Sin em-
bargo, existen empresas gue se dedican a realizar ava
lfios de car&cter comercial y el resultado es que los
valores secan totalmente diferentes, ya gque actualmen-
te, el mercado de las embarcaciones se ha comprimide
mucho y existen en el mundo muchos tipos de barcos co
mo los que se utilizan en MExico, por lo que en algin
otro Pais, se puede obtener al treinta o cincuenta --
por ciento del valor que costarfa en México.
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La vida probable de un Barco de acero son 25 afiog ¥ la
vida probable de un barco de madera son 20 afos. :

Se deprecian en linea recta directa afectada por los --
factores de obsolescencla y mantenimiento.

La f£6rmula que se aplica para abtener el valor actual ~

es la siguiente:
n
VA = va{l-— §ltto £

donde:

YA = Valor Actual

YR = Valor de Reposicibn

N = Vida probahle proyectada

n = Vida transcurrida al momentc de la valuacisn
f{o)= Factor de absolescencia = ¢ <1

£f{c)= Factor de conservacién {(mantenimiente) = ¢l

Por ejemplo: un barco de afo de construccidn 1985 cuyo
valor de repogicibn sea 800°'000,000 implicaria

va= §00' (1— i’g‘) 1 (.95) VA= 669"

§ para la depreciacifin anual se considera como valor de
reposicifn VR = 100 y como valor residual = vd el 15% don-
de D= Depreciacifn, N= vida probable proyectada.

D= YB-ve _ ﬁ% = 3.4% anual
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Usc.- El tipo de servicic que presta la embarcacién.
Benceficiario Preferente.- Anotar el nombre del Banco,
en caso de existir un egrédito hipotecaric,

Frecuencia de viajes.

Tipo de mantenimiento a la maquinaria.

Cobertura Casco.- Vigencia o perfodo dec endeoso.
Nombre del Propietario.

Casco-Embarcacién y Equipoc.- Tipo de Cobertura para -
el buque.

Suma Asequrada.-~ Valor unitario de cada bienh asegura-
do.

Avaldo del pepartamentc de Ingenierfa de la Compaifa
de Seguros.

Porcentaje de Cuota anterior.

Porcentaje de Cuota actual.

Deducible.

PandI, Embarcaci&n y Eguipo.-~ Tipo de cobertura.
Lfmite 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.

NGmero de Siniestros.

Si ha tenido Siniestros o no.

Por gué€ monto.

Las causas del Siniestro.

El lugar del Siniestro.

Nombre de la Cooperativa Siniestrada.

Nombre del Barco Siniestrado.

Impuesto al Valor Agregado.
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6.2 FUENTE PARA CAPTAR LA INFORMACION ¥ MANTENERLA
ACTUALIZADA.

Se crea una ficha que contenga la informacidn gue cam~-
bia; nombre de la embarcacidn, nombre de la Sociedad Coope
rativa o del Armador, Bandera, Puerto de Matricula y Regis
tro, Material del Casco, Tenelaje Bruto, Tonelaje Neto, Es
lora, Manga, Puntal, Calado, Puerto Base, Ano de Construc-
eiba, Limites de Navegacidn, Sociedad Clasificadera, Clasi
ficacibn, Magquinaria Principal, Marca, Fuerza y Modelo, Ti
po de Embarcacién, Use., Esta ficha la elabora el Srea de.
Emisifn Maritimo y Transportes Cascos—Embarcaciones y se -
archiva en el Srea de emisidn por nombre de la embarcacisn
y Sociedad Cooperativa.

Una vez gque est& instalado el sistema computarizado se
carga Yy se gqueda almacenado ¥y se alimenta solamente con --
los- dates que cambian por ejemplo:

NUmeroc de p6liza (lo asigna el firea de emisidn) valor -
de la embarcacifn (lo informa el 8rceca de ventas despufs de
las negociacicnes que efectuf) Beneficiario Preferente (lo
informa ventas dependiendc las instrucciones del asequra--
do} frecuencia de viajes, tipo de mantenimeitno a la magui
naria [lo informan los peritos independientes al irea de -~
valuacifn de riesgos) y &sta a su vez a emisibn, cobertura
del casco cobertura del PandI, suma aseaqurada por equipo -
(pangon, lanchas auxiliares, etc.) el &rea de ventas, ava-
luo del Srea de ingenieria, cuota anterior y cuota actual,
deducible limites de responsabilidad Pandl, prima anterior
prima actual, prima neta (los da el drea de suscripecibn a
emisidn), recargo por pago fraccionado.

Gastos de expediciBn de pSliza, reduccidn autorizada, -
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impuesto al valor agregado (estos los anota el frea de emi
sién).

Los encargados de alimentar el sistema van a ser del de
partamento de emisifén cascos-embarcaciones {dos personas)
¥ cuande ccurra un siniestro el Srea de sinjestros va a --
alimentar la computadora con toda la informacifn que se --
tenga, esto lo harf el departamento de control admirnistra-
tive del &rea de siniestros.

Las claves de acceso a los sistemas serdn confidencia--
les ¥y los conocerdn scolamente las personas responsables de
mantener actualizado el sistema.

Con los datos anteriormente menciconadoes, se tendra una
Basc de datos que nos permitird elaborar una Estadistica
de Siniestralidad que nos ayude a identificar veraz y obje
tivamente que tipo de siniestro, con que frecuencla o seve
ridad ha ocurrido en los distintos tipos de barcos que ha-
yames clasificado.

A continuacibn se identifican los tipos de siniestros -
mis comunes gque ocurren con barcos de bandera mexicana.

7. ESTADISTICA DE SINIESTRALIDAD.

Los tipos de siniestros mis comunes son:

* Varadura.

* Hundimiento.

* Remolque,

* Cnlisidn,

* Empropelamiento.
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* Incendio,.
* Explosibn.
* Abordaje.
* Huracdn.

A continuacidn presento algunos cuadros gque contienen -
‘'cifras reales de Compafiias Asequradoras Mexicanas, considg
rando una muestra de "X" asegurados ¥ un tipo de flota co-~
noc el que se muestra en el Cuadro X, gue nos sirven como -
ejemplo para el disefio de las Estadisticas de Siniestrali-
dad, tomando los siguientes factores:

* Experiencia en base a primas devengadas netas y si- -
niestros registrados. 1)

* Total de Primas devengadas netas ¥ siniestros regis--
trados por afo ¥y tipo de monecda.

* Total de la muestra por asegurado, afno y tipo de mone

- da.

* Total de primas devengadas y siniestros por tipo de -
moneda y asegurados.

* Total general de primas emitidas,.

* Total de primas por tipo de embarcacién.

* pDesglose de siniestralidad por causa.

1) Prima devengada = Prima Directa. .
Considerando gque es por vigencia Anual vencida
la prima devengada



CUADRG Vv
PRIMAS DEVENGADAS NETAS Y SINIESTROS REGISTRADOS

t M 1 L
* PRIMA DEVENGADA
AR © NETA
1985 4,890
1986 6,467
TOTAL 11,357

(*) Prima devengada a base de 45/55avos

L o N E 5 }

SINIESTROS
REGISTRADOS

5,113
a,087

13,200

sin Gastos de Adquisicién

* DE
SINIESTRALIDAD

104.6
125.1

116.2

y Administraci&n.

e [s'[ -
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En relacifin al cuadro V Primas Devengadas netas y si- ~
niestros registrados, cabe mencieonar que la siniestralidad
si fue alta pero una cantidad muy importante se recobra --
del reaseguro internacional aproximadamente el 95% y estas
estadisticas estfn enfocadas soloc a una parte de la Flota
por lo que siguenexistiendo utilidades en el rame de mari-
timo y transportes barces.

Por lo gue respecta a (*) Prima Devengada a base de - -
45/55 avos sin gastos <de ad-uisicidn yadministracisn, Me
estoy refiriendo a lo sigulente:

La Prima Devengada es la parte de la prima que ya se --
consumi& por ejemplo: una p&liza que tenga vigencia del 31
de Diciembre de 1987 al 31 de Diciembre de 1%8B valuada en
el mes de Septiembre quiere decir gque 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 e5 la prima devengada al final del ejercicio

Ejemplo: para calcular la prima devengada de 1988 seria

pdgg = .45 PB7 (1- g} + .55 Pgg {(1- g)

donde: Pdas Prima Devengada de 1988
P87 = Son las primas de 1987

o = gastos de administracibn ¥ gastos de adguisi
cisén -

PEA = Primas de 1988



CUADRO VI

PRIMAS DEVENGADAS Y SINIESTROS POR ARO Y TIPO DE MONEDA.

(Millones}
% SINIESTRALIDAD

SINIESTROS REGISTRADOS

M.N. DOLARES TQOTAL M.N

PRIMAS DEVENGADAS

ARO
M.N. DOLARES- TOTAL M.N.* M.N. DOLARES TOQTAL M.N.*

1985 1,973 9 4,890 1,105 13 5,113
198s 2,497 6 6,467 4,240 6 8,087
TOTAL 4,470 15 11,357 5,345 19 13,200

{*) Tipo de Cambic 1985 $ 305.00 Por DSlar

Tipo de Cambio 1986 $§ 605.00 Por DSlar

56.0 130.0 104.6

169.8 100.,0 125,1 1
[
2

115.6 118.8 116.2 \



TOTAL DE LA CARTERA

CUADRO VII
POR ASEGURADD,

ARO ¥ TIPO DE MONEDA

{ Miles)
MONE RSEGU |_ FORTO DE_FPRIMA DEVEUGADA 1 SINIESTRALIDAD REGISTRADA 1 \ DE_SINIESTRALIDAD
A RADO |~ 1585 18686 TOTAL 1 1985 1986 roTAL | _ 1983 19886 TOTAL
MOH. v 89,689 69,974 159,663 4,003 11,007 15,010 4.5 15.7 9.4
W 1*466,378 2'096,235 3+563,113 643,841  1'327,364 1'971,205 42.9 CER] 55.3
x 130,711 - - - 130,711 112,860 -~ - - 112,860 86,3 - 86.3
Y 96,251 96,4448 192,599 54,432 3,740 58,172 56.€ N 30.2
z 189,333 234,157 424,090 289,651  2'@97,964 3'187,815 152.5  1237.6 ?51.6
TOTAL 1'973,462 2%4%6,814 4* 470,276 1%104,787 4'240,075 5v344,862 56.0 169.8 119.6
b v 305 329 634 25 --=-- 25 8.2 - - s
0 ] 163 1,877 2,246 26 18 44 7.1 1.0 2,0
L x - - - - - - -~ - - i L -
A v 3,982 552 4,534 3,427 300 3,727 86.1 54.3 82.2
R 2 4,905 3,804 8,709 9,661 6,041 15,703 197.0 1sg.8 130,
E
s TOTAL 9,561 6,562 16,123 13,141 6,359 19,500 137.4 96.9 120.9
TOTAL V 182,714 269,019 451,733 11,628 11,007 22,635 6.4 4.1 5.0
GRAL. W 1'579,423 3'231,820 41811,243 651,771  1'338,254 1°'990,025 41.3 1.4 41.3
M.N. X 130,711 - 130,711 112,860 -~ - 112,860 . 86,3 - - 86.)
¥ 1'310,761 430,408 1+741,169 1+099,667 185,240 1'284,907 83.9 43,1 73.7
z 1'685,958 2+5315,577 4+221,535 3*236,866 6'552,769 9'789,635 182.0 255.4 231.8
TOTAL  4'8BY,567 6+466,824 11*356,391 5¢112,792 _ 8'087,270 13'200,062 104.6 125.1 116.2

- P87 -



. CUADRC VIII
PRIMAS DEVENGADAS Y SINIESTROS POR TIFO DE MONEDA Y ASEGURADC 1986

J PRIMA L SINIESTRALIDAD ] DE
MONEDA ASEGURADO DEVENGADA REGISTRADA SINIESTRALIDAD

M.N. v 69,974 11,007 15.7

W 2'096,235 1'327,364 63.3

Y 96,448 3,740 3.9

2 234,157 2'857,964 1,237.6

TOTAL: 2'496,814 4'240,075 169.8

DOLARES v 329 -~ = - - -

W 1,877 18 1.0

4 552 - 300 54.3

-4 3,804 6,041 158.8

TOTAL: 6,562 6,359 96.9

TOTAL A% 269,019 11,007 4.1

GRAL. W '231,820 1'338,254 41.4

M.N. Y 430,408 185,240 43.1

2z 2'535,577 6'552,769 258.4

TOTAL: 6'466,824 B'087,270 125.1

= 88T -



- CUADRO IX
HMONTO DE -PRIMA EMITIDA EN 1986 MARITIMO Y TRANSPORTES BUQUES.

{MILES)
UNIDADES MONTO D E PRIMA
ASEGURADO ASEGURADAS M.N. ' DOLARES l_ 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 L
N w
. o
TOTAL: 2,435 3,476,731 9,127 9,004,616 i

* TIPO DE CAMBIO PROMEDIO $ 605.00 POR DOLAR.



CUADRO X
PRIMAS POR TIFO DE EMBARCACION MARITIMO Y TRANSPORTES
BUQUES 1986,

{MILES)

T I PO DE UNIDADES I MONTQ D E BERIMA
EMBARCACION ASEGURADAS i M. N. 1 DOLARES | TOTAL M.N., * |
PESQUEROS 1,531 3,002,965 1,756 4,065,345
LANCHAS 747 20,415 3170 244,265
ATUNEROS 122 402,843 6,377 4,260,928
ARRASTRERQS 9 15,210 g2 64,820
DIQUE 2 - - - 26 15,730
CARGUERD 1 1,294 - - 1,294
SARDINERO ‘ 16 12,516 367 234,551
VELERO 1 745 - - 745
ESCAMERD 3 12,582 159 108,787
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.

- 487 -



CUADRO XI

DESGLOSE DE SINIESTRALIDAD POR CAUSA MARITIMO ¥ TRANSPORTES

BUQUES 1986

(MILES)
CAUSA No . SINTESTHD SINIESTRALIDAD REGISTRADA SINIESTRALIDAD PAGADA
AVER.BART.[P . T. BAVERIA PART. | PERD.TOTAL AVERIA PANT. | PERD. | TUTAL
M. N. B M. N. B M. N. _B M. N. _B_
VARADURA 24 1 139,582 -.- 57,829 -, 77,533 =.- 37,829 =.-
EMPROPELAMIENTC 9 - 20,381 =-.- - -. 7,381 -- -.- -
INCENDIO 10 1 30,406 -.- 95,375 ~-. 5,276 -.- - -
EXPLOSION 1 -.- 6,000 ~.- - -. - -- - -
COLISION 10 - 21,773 -.~- .- - 4,089 -.- - --
MAL TIEMPO 2 -.- 3,500 -.- - -. 3,500  -.- - -
REMOLQUE 116 -- 94,351 2 7o -, 61,881 2 - -
HUNDIMIENTO 23 13 180,584 =-.- 434,775 -. 74,024  ~.~ 347,050 . -.-
NO ESPECIFICADO 55 2 136,438 16 106,000 -, 59,765 16 . 64,000 ~.-
633,015 18 694,349 -, 293,449 18 . 448,879 -—.-.

TOTAL : 250 17

“?.ESI -
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] - Estas estadisticas éerian la base para analizar el com-
portamicnte de la sinigstralidad con el fin de calcular la
prima en funcibn del riasge, y el margen de utilidad t&ecni
‘ca para cualguier tipo de desviacién que se pudiera taner

- a través de los afios. Ademfis se definirfa la Utilidad Fi-
~nanciera después de absorber los gastos de administracisSn

¥y otros gastos.

Al cantar con la Base de Datos y con las Estadisticas -
de Siniestralidad podriamos hacer un an&lisis que nos per-
mita definir las causas principales de los siniestros, la
fecha de ocurrencia en funcifdn a temporadas va sea de peg-
ca o de huracanes que son cuando ocurren la mayoria de los
siniestros, el tipo de Barco gue estd teniendo una mayar -
siniestralidad, el monta de las primas comparadeo contra --
los siniestros y congidev8ndose gastos de administracién,-
gastos de adguisicibSn y utilidad., Considero gue los para-
metros gue en t€rminos generales se manejan pueden ser 15%
gastos de administracifn, %% gastos de adguisicidn, 6% uti

lidad.

Lo anterior nos permitird poder efectuar una seleccisn
de cartera mis efectiva, un aniilisis trimestral de comc es
td el rame, poder medir el riesgo moral ¥y probablemente ge
nerar campafias en apoyc al mantenimiento de las embarcacio
nes ofreciende algln beneficic para los cooperativistas o
armadores gue tengan en muy buen estads sus embarcacionas
y un hono a los agentes © corredores gue no tengan o ten~-—
gan una baja siniestralidad en las flotas gue tlenen asegu

radas.

Por lo gue se refiere a 1a Base de Datos, esta serfa de
mucha utilidad ya que nos permitiria tener informacién de
las diversas flotas gue tenemos aseguradas y poder plancar
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las estrategias a sequir para las renovaciones en base a -
la informacif&n que tengamos de la flota de una cooperativa
o armador por ejemplo,.

Pero lo mds importante de estas deos herramientas en mi
opinién es el poder empezar a crear nuestra propia informa
cifn para que posteriormente y con las bases actuariales -
podamos tomar nuestras propias decisiones en cuanto al cos
to, deducibles y plenos de retencidn de las pflizas de cas
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 mis probable es gues no se esté
apegando a la realidad de nuestro Pals, ya gque como lo men
cioné anteriormente, las causas ¥y circunstancias gue sc ma
nejan alrededor del Seguro Maritimo en los mercados inter-
nacionales son totalmente distintas a lo que sucede en Mé-

xico,

De esta manera, se elaboraria una tarifa dinfmica ajus-
tindose a la realidad de MExico, ya que los sinlestros son
impredecibles en cuanto a su cocurrencia y su grado de seve
ridad; serfa tan flexible que permitirfa analizar cuando -
un tipo de barcos haya tenido un alto grado de siniestrali
dad en alglin periodo deteminado.

Estas dos herramientas, tanto la creacifn de una Base ~
de Datos como la conformacién de una Estadistica de Sinieg
tralidad, nos permitir8 definir objetivamente cuales debe-
r&n ser los costos v deducibles para cada tipeo de barco y
cada ascgurado, asf como analizar las causasde log siniestros
a nivel micro ¥ a nivel mercado nacional, totalmente basa-
da en la experiencia mexicana.
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Para lo cual sugiero la aplicacidn de la teoria del -
riesgo gue de una manera muy resumida divide el problema -
en la determinacidn de dos funciones dc distribucién b&si-

ca:

* Distribucifn del nfimerc esperado de siniestros por --
unidad de tiempc (generalmente resulta ser una distri
bucién poisann)

* pistribucifn del monto de cada siniestro.

Una vez determinadas estas dos distribuciones, mediante
la convolucitn 4e las mismas es posible estimar la distri-
bucién del total de siniestros a cargo de la compafifa ase-
guradora en una unidad de tiempo.

Esta Gltima distribucifn permite el cdlcule de primas,
plenos de retencitn, niveles de reserva té&cnica, etc.

La base de datos y las estadisticas aguf propuestas per
miten estimar estas dos distribuciones lo cual no es el ob
jetivo de esta tesis.



CONCLUSIONES

El Seguro Maritimo estf considerado como uno de los mis -
importantes dentro del rame de los Seguros de Dafios.

Es por esta razbn gue decidi adentrarme en el estudic de
este interesante tema, lo cual me ha llevado a poder dimen--
sionar la importancia del seguro marfitimo en Mé&xico.

En este trabajo se han analizado los antecedentes desde -
que nace la necesidad del seguro en el siglo XIV, hasta la -
construccisdn del primer Bugue Tangue Mexicano, pasandoc por -
la evolucidn que han tenido los diferentes medios de trans--~
porte por mar y evaluandoc los procesos que se siguen para -
asegurar un bugque, tomando como base una buena suscripeidn,-
wa correctavaluacifn, a través del certificado de Inspeccién y
Avalde, una adecuada colocacidn del riesgo, una buena y opor
tuna emisifn, la cobranza de la p&Sliza y hasta el {ltimo fe-
némenc que se puede presentar y gue es el siniestro; lo cual
no debe ser motivo de preocupacifn sl se siguieron los pasos
adecuados para la contratacidn del segure, ya que si recorda
mos el principio del seguro se define de la siguiente manera:
"Por_el contrato de seguro la empresa aseguradora se obliga,
mediante el pago de una prima, a resarcir un dafio 0o a pagar
una suma de dinero al verificarse la eventualidad del contra

to".

Por lo cual se pucde concluir, que el seguro fue creado -
para hacer frente a los siniestros que puedan ocurrir y que
el correcto aseguramiento del bien asegurable nos permitiri
tener la solvencia econdmica, técnica y moral para cualguier
tipo de eventualidad gue pueda presentarse.
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Por todo lo anterior, considero que es importante gue -
se profundice en el estudio de)l Seguro Maritimo, asi como,
crear una tecnologia propia acorde al crecimiente gque est§
teniendo nuestro Pafs, en cuanto a la construccifn de nue-
vas embarcaciones, al del comercic marftimo y a la depen—--
dencia cada difa mayor de los recursos del mar.

Es necesario fomentar la creacién de Estadisticas y de
Bases de Datos, que nos permmitirin poder disehar una Tari-
fa exclusiva para México; ya gque como lo mencioné durante
el desarreollo de este trabajo, generalmente se han basado
en las tarifas a nivel internacional, que considero no --
son tan validas para aplicarse a nuestro Pals, ya que las
situaciones son diferentes a lo gue sucede en Londres o -
en Estados Unidos, por dar un ejemplo.

Aungue la cobertura para una embarcacién es la misma --
tanto en Inglaterra como en Estados Unidos y MExico, las
cuotas y condiciones son diferentes entre les tres merca--
dos ya gue influyen factores como:

El tamano del mercado {la cartera gque tienen asegurada)
la experiencia que han tenideo primas en comparacifin con si
nlestros y losS anflisis t&cnicos que si se han efectuadoe -
en escos pafses, lo anterior por lo gque se refiere a cuotas. -—-

Por lo yue respecta a comisiones, &stas cambian en cada
marradn, Por ejemplo, las que se pagan a un corredor o =--
productor en MExico son del 9%, en Estados Unidos del 5%
y en Inglaterra del 4%, en t&rminos generales.

Adomis ¢n México exlsten reservas de primas en los - --
otros pafsecs no, en México fue implantado el 45% para ga--
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rantizar el pago de los siniestros y se deyuelye un afio ---
después al reaseguradox mids los intereses correspondientes—
en monedas originales,

Debido a que los armadores, el riesgo moral, las embar
caciones, la operacidfn, el mantenimiento y las medidas de -
seguridad son diferentes, este trabajo lo he enfocade a dar
a conocer las bases sobre las que opera el Seguro Marftimo-
en México actualmente para gque se pueda conceptualizar y di
fupdir la importancia de este segurc ¥y llegar a crear una -
nueva tarifa gue contemple todos los puntos que he menciona
do, asf como crear, especialistas en el manejo del Seguro -
Marftimo en México.

Actualmente existe en el Pafs la Companfa de Seguras -
mi8s grande de latipnoamérica y el ramo mis importante para -
efectos de captacifin de primas es el de marftimo y transpor
tes.

La importancia del reaseguro ha guedado de manifiesto-
durante el desarrollo de este trabajo, sin embargo, gquisie-
ra recalcar algunos conceptos que considere son fupdamenta-
les.

* Hemos vbservado que la Dependencia del Reasegurc In~
ternacional es muy alta.

* pambifin sabemos qgue pagamos una cantidad importante-
de Primas al reaseguro.

* El Reaseguro ha funcionado bien en el momento de los
siniestros catastr&6ficos.
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** Debemos considerar que el pago de la prima al reasegu
rador es cierta y la recuperacién del siniestro es -
fortuita, vya gque la Prima se paga anual pero no sabe-
mos si va a ocurrir un siniestro en este afio. Es por
esta razdn también, gue regquerimos profesionistas gque
podamos efectuar anfilisis y hacer propuestas en base
a las probabilidades y al cdleculo de los riesgos.

Quizd una solugidn podrfa scr incrementar nuestro ple
no de retencidn, cbviamente con mdrgenes de seguridad
y no dejando de tomar cn cuenta ni un momento al rea-
sequro internacional, ya que su funcidn en el asegura
miento de cascos-~embarcaciones es prioritaria,

Durante el desarrollo de este trabajo han nacido pre-
guntas, problemas del seguro marftimo y propuestas de so
lucicnes, por lo gue a continuacidn y a manera de conclu
s8ién voy a plantear lo siguiente:

- ¢Conocemos la importancia gue tiene el Seguro Marfitimo

en México?.

- Sablfamos que uno de los ramos de seguros mds antiglio -
que existe es el de marftimo y transportes.

- La compafifa de seguros lider del mercado latinoanericano—
tiene como principal ramo por efectos de captacidn de-
primas al de marftimo ¥ transportes.

- Porque el Actuario no ha incursionado tan profundamente
en el Seguro de Dafios.

- La importancia que tiene para México el Seguro Maritimo
lo convierte €n un reto para nosotros los actuarios.
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El principal problema desde mi punto de vista es la fal
ta de informacisn sistematizada de las flotas gque tene-
mos aseguradas.

La dependencia total de lo que sucede en Inglaterra y -
en Estados Unidos.

El riesgo moral gue ha existido en el manejo de algunas
flotas.

L.a falta de Bases de Datos ¥y Estadisticas.

La falta de una tarifa para el seguro de casces embarca
ciones acorde al mercado nacional.

soluciones que he propuesto son:

La creacidn de una Base de Patos y de Estadfsticas de -
siniestralidad (desarrolladas en el capftule V).

Buscar una cierta independencia de lo que sucede en --
otros pafses y crear nuestras propias bases de acuerdo-
a las caracterfsticas del seguro marftimo naciocnal, =--
aprovechando la experiencia gue ha hemos obtenide de -
palises como Inglaterra y Estados Unidos, precursores en
todos los campos del seguro y principalmente en el segu
ro marftimo.

El mecanismo para el maneijo adecuado del seguro marfti-
mo en M&xico a travé&s de la suscripcidn, la valuacidn -
y Seleccidn de Riesgos, la emisidn, la cobranza, la ase
sorfa y cl pago de los siniestros (desarrcllades en el
capftulo IV}.
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* Que el medio actuarial participe con un mayor peso especifi;
co en el Seguro de Dailos y prineipalmente en el seguro ma
ritimo.

* El1 dar a conocer al medio actuarial a través de este tra-
bajo la importancia que tiene el seguro maritimo dentro -
del medioc asegurador mexicano.

* Como lo mencioné en la Introduccifn, espero que este traba-
jo sea de utilidad para todos aguellos Actuarios o profesionis
tas relacionados con el manejo de los segurcs; ¥y due se puedan
desprender una serie de proyectos para la creacién 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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