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Durante las Gltimas décadas, o) mundo se ha visto envueito en una serie do
transformaciones antes immaginables; fas grandos potencias han fogrado su alto
grado de desarrolio, yo no mediante las enormes conquistas territoriales o el
constante almacenamiento de sus riquezas, sino a través de fa formacidn de
ahanzas y Ia creaci6n de bloques econdmicos intogrados por grupos de pafses
¢on unp sold finalidad: el Comercin Inteinadional, Una #iacidon con un buen
desenvolvimiento comercial intornocional, lorzosamente ostd destinada al
cracimiento, y uno de los principales elementos para ostar en aptitud de
incursionar con éxito en el comercio multinacional es mediante e! Transporte
Maritimo.

La mayor parte del volumen de impaortaciones y eéxportaciones de 1os poaises
so mowvihiza por via acudtica, ésto se dabe a diversos factores como son la gran
capacidad do cargo do los buques, o! factible bajo costo de Ins fiztes v la ampha
red de cobertura hacia los prnincipales puertos del mundo por parte de las
Empresas Maritimas

Como consecuencira do Jo antertor, nunstro pais actualmente protende
enfrontar estas transformaciones ccondmicas y ha comenzado a difundirse entre
los industriales y grupos empresanales las rdeas do cahdad, competitividad v
productividad, con ia tinahdad de  aumentar el volumen de  nuestras
exportaciones. £s5to ha quedado claramente demostrado con la celebracion de
diversos tratados como el de Libre Comercio con los Estados Umidos v Canada, o
los celebrados con algunss 55585 iatinoamencancs asi como con fas teformas 5
modilicatiohes a diversos cuerpos de leyes, fundamentalmente de orden
econémico Todo ésto podiia resuitar bendhico para nuestro pais, sin embargo,
los dingentes de la economia nacional se han olvidado de un factor muy
importante: la infracstructura maritima del pais. vy siendo mas especifico, de las

Emprosas Maritimas.



En atencién a lo antes expuesto surgié Ia idea de elaborar el presente
trabajo, pues existo un desconocimiento total por parte de la sociedad en general
de la importancia que reviste para cualquier Estado el poseer una Marnna
Mercante eficiente y suficiente, y dentro de este renqlén contar con Empresas
Maritimas cien por ciento nacionalee que opercn !a Mayoiia dei voiumen de las
cargas genaradas por nuestro comercio exterior.

A lo largo de la presente investigacidon se pretende identificar cudl es el
problema que enfrentan las Empresas Maritimas Mexicanas, que las ha llevado a
un retroceso en su desarrollo, ya que en los ultmos afos se ha disminuido
considerablemente el tonelaje de nuestra flota, incremantdndose el fenémeno de
{os buques propiedad de maxicanos que operan bajo pabollones de libre registro.

Ademas consideramos priontanio destacar el papel fundamental que
desempona 1a Empresa Maritima dentio de ia Marina Mercante Nacional.

De tal suerte, y con la finalidad de comprender lo anterior. hemos alaborado
un primer Capitulo donominado “La propiedad del buque” en e! que se¢ tratan los
aspactos mas bdsicos inherentes al elemento utiizade por las Empresas
Maritimas para lograr su obetivo, es decir, ol buquo. Sefalaremocs en pumer
término qué es lo que debe entenderse por buque, asi come fas caractaristicas
que presentan y que permiten diferenciarios, hecho que es de suma importancia
81 tomamos en cuenta que cada buque es un centro do imputaciéon de normas,
asi como cbjeto de derechos

Por otra patte. vstudisremos las formas de adquisicidn de 105 bugues, tanio
de Derecho Comun, como aquellas especiales de Derecho Maritimo y finalmente
analizaremos la propiedad del buque en si, tema que adquere patticular
importancia debido a que constituya un elemento fundamental de la economia

nacional, por lo que es importante conocer las lumitaciones a este derecho
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tendientes a proteger el desarrolio econémico del pais, o incluso la seguridad del
mismo.

€l segundo Capitulo intitulado "La Empresa Maritima”™ se ha incluido en este
trabajo con la intencién de lograr dos objetivos: proporcionar un panorama clare
acerca da lo que es una Emprasa Maritima o Armadaeia, precisando su funcidn,
objetivos y organizacién desde un punto de vista tedricc; y en segundo lugar,
conocer la estructura y organizacién rcal de una verdadera Empresa Maritima
privada, para lo cual se solecciont a Transportacion Maritma Mexicana, S.A. deo
C.V., dadas las caracteristicas e importancia de esta empresa.

Para ello. iniciamos proporcionandc un concepto moderno do Empresa
Maritima, asi como haciondo una distincién ontro l1os conceptos de Navioro y
Armador comunmente mal utihzados por algunos tratadistas de la materia, como
por |a propia Loy de Navegacién vigente.

Pastericrmenia entraremos en un ostudio de la crganizacién tedrica do fa
Empresa Maritima, descubiondo at personal maritirno y al personal terrestre que
la componan. Desde luego no podria quedar fuera de este apartado ol Agente
Maritimo, personoje indispensable para el buen funcionamiento de cualquinr
Empresa Armadora moderna.

Una vez entendido el concepto v organizacidn do ta Empresa Maritima en
general, conoceremos un caso patticular, es dacir, el de Transportacion Maritima
Mawxicana S A g5 T.V., mndicanas los motivos qua 1os llovaron a seleccionaria
como gjemplo de lo que debe ser una Empresa Armadora actual. Ademas se
expondra una breve sintesis histénca. pero principalmente su actua! organizacién
interna  gue incluye su orgamigrama y  funciones, culminande of Capitule
doscubriondo el enorme potencial del Grupo T.M M. hoy dia.

El tercer v uitmo Capitulo del presente estudio sc ha designado

“Importancia de la Empresa Maritima en el desatrollo de la Marnna Mercante
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Mexicana®, y durante i3 oxposicidn del mismo so protende explicar que Is Marina
Mercante Nacional no soiaments se integra por una serie de barcos, sino que se
compone por todo un conunto de olementos que se oncuentren en intima
telacidn vy, que por consecuencia légica, del buon funcionamiento de uno de
sllos, depende on gran medida la adacesds Spaiacion do 105 demas, por lo 1a6io
teataremos da ancuzdrar déntro de este ampho marco a Jas Ernprosas Maritimas,
destacando su importancia.

También conoceremos algunas de las principales compariias maritimas
mexicanas privadas y el tonelaje v tipos de buques que componen ia flota
mercante nacional, compardndclo con ol relativo al de las flotas de los
principalas palses maritimos.

Caon I finalidad de poner en rohieve y comprendor mojor fa dificil situacion
que padecen las Empresas Maritimas g México, abordaremos ef prablema de los
{lsmados pabellones de Hibro registro, exphcando en que conszista ¢ste {enomeno
y cudlss s0n ios causas de su prohferacidn. Asimusmo nclurremos una breve
comparativa dol ostado que guardan las Empresas Maritimas en relacion con las
del autotransporte do carga considerando que sord interesante  por 1o
conttastante do las cifras.

St bien haemes dicho que Tronsportacidn Marituma Mexicana, S A. da C. V.
es la principal Empresa Maritima privade de México, dentro de oste trabapo seo le
ha dado un apartado especial a Petrélecs Mexicanos. va aue Como cmpres)
asiatsl nakiicana posee 1z Hola mas grande de! p5is, con io que so conschda al
iado do T M.M. como los pilares de nuestra Manna Mercante; en tal virtud, y por
los beneficios econdmicos que representa para el pais osta ficta estatal, se le
dedicd una buena parte de nuestre estudio &iv su aspecto de empresa armadora,
resefando desde ef ongen y constitucién de su flota, basta su operacion,

funcionamiento y orgarizacién interna, todo ello sin perder de vista, desde luego,
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su ubicacién dentro de la Marina Morcante Nacional y los problemas a8 quo se
enfrenta la existencia de su flota.

La parte final de este capitulo parece la méas dificil, pues a partir de todo lo
estudiado con anterioridad a este punto, debemos dar un eshozo de las
parspectivas de dasarrollo de las Emprezas Mafiinnas Meoxicanas. 1as cuales no
parecen muy entustastas dado el abandono por parte do las autoridades de este
sector.

Es pertinente manifestar que ol presente estudio siempre serd tratado sin
apartarnos de nuestro marco normativo aplicable a la matena, es decir, la Loy de
Navegacién vigente a partit del 5 de enero de 1994, ordenamiento al que
constantements o lo hardn fuertos criticas debido a la falta de pencia dol
Legisiador en su redaccion, pues proporciona términos equlvocos y omite figuras
juridicas relevantes o incluso en algunos casos se oponec a los acuerdos vy
tratados nterniaciensics, asi COMo @ ia practca maribima nternacional

La parte final do la presente tesis se conforma por todas aquellas
conclusionos a las que so liegd después de haber analizado doteridarente toda
la informacidn recopitada.

Para concluit estas notas introductivas, creemos que cf presentc trabajo
cumphrd con su cometido, es decw, que de una manera sencilla se comprenda
qué os una Empresa Maritima, cudles son sus problemas, asi como la funcién
que cumale dentrs ds 15 Manna Mercante Mexicana y hinalmente dentro de ia

economia nacional.



CAPITULO |
LA PROPIEDAD DEL BUQUE



1.1.- CONCEPTO DE BUQUE

€1 primer paso para poder entrar en un estudio de la Empresa Maritima
conaiste en comprender un concepto fundamental para la misma, es decir al
buque, ya que dste constituye la matoria prima mediante la cual la empresa
maritima va a lograr su objotivo, o sea la transportacién de mercancias o de
personas por via acustica.

Se ha escogido el término buque para ser utiizado a lo largo de! presente
trabajo, en virtud, de que en nuestra opinién reune todas las caracteristicas
propias del instrumento de |a navegacidén, pero para poder reslizar tal
asoveracion, debemos entrar primero on ol estudio detallado de este concopto.

La palabra Buqus proviene del Celta buc y significa magmtud, tamario o
masa, o incluso el diccionanio de la Lengua Espafiola de la Real Acadsamia
Espafola utihza la acepcidn de casco que nos da la 1dea de capacidad interna,
por lo tanto su ongen celta os ol més probable.

Existen tantas doefinicionos como autores hay. sin embargo vamos a
detenernos umeamentc on algunas de cilas, en atencion al conterido y apotrte
que proporcionan. El autor mexicano Raul Cervantes Ahumada nos dice que por
buque debemos entender "Todo instrumento o aparato aplo para la navegacion
en mar abierto vy legalmente destinado al trahen marinms” | £3515 detimicion ai
1gus! que 13 PICETItiGnada por cf tambien mexicano Omar Olvera de Luna, quien
dice que buque es “todo vehiculo flotante apto para 1a nc’-vogmcu':m".2 s bien

ambas incluyen la aptitud para Ia navegacidn, la primera resulia restiiciva, pues

iimita fa navegacion del buque al medio manno, sin tomar en cuenta las vias

' Cervantes Ahumada Raul. Derecho Maninimo, Mexio, Fdional Herrero, 1984, 24 ediion, p 44N
Olvera de Luna Omar. Manual de Derecho Martimo. Menco, Editonat Porria. $.A 1981, p. 79



lacustres o fluviales, en las que indudablemente existe un importante trafico de
mercancias.

En este mismo sentido se pronuncia el Convenio Internacional de Bruselas
pata la unificacidn de ciertas reglas en matena de conocimientos de embarquo,
aprobado el 25 de agosto do 1924 defimendc a3l bugus como “cualguier
embarcoacidon ompleada en el transporte de mercancias por mar".” como pueode
apreciarse tambidn se imita a la navegacidn maritima.

Existen autores que definen al buque en funcion de su destino, tal es of
caso de Georges Ripert quien afirma que “"el buque os una maquina flotante
destinada a la navegacién. Su calidad depende pues de su destinpo, y &slé
impone su estructura™ .

Ripurt, al proporcionarnos esta definicidn, asevera que no puede ser
considerade coma buque aiguna otfa maguna & artefacto que no esté destinado
a la navegacién como el casa da un bugue Hotanie anciado en una rada o ¢n un
puerto, y tampoco las dragas ¢ gruas fiotantes, pues no estan destinadas a la
realizacidn deol transporte, esto en nuestra opimién no o5 del todo correcto. va
que éstas mdaquinas o artofactos sirven para bundar apoyo a la navegacion y al
transporte mariiimo, y en este sentido so ha pronunciado el Convenio
Internacional para prevenir la Contaminacién por Bugues, del 2 de noviembre de
1973 vy su protocolo de modificacion del 17 de febrero de 1978 (MARPOL
73/78), en el que se definid al bugue 266 © {odo Upo Ae embarcaciones Que
operen oh ¢ medio manno mcluwdos los aliscafos, asi como los acrodeslizadores,
los sumergibles. los artefactos y las plataformas fijas v flotantes™ ™ como puede

! Salgado y Salgado Jose bFusebio, £ conearmento Je Fmmirgue Su Reglameriacion Internacional. Mevico
UNAM, 198K p 136

¢ Ripert Georges. Corpendio de Derecho Marniime. Baonos Aires. Dipografica Ediiota Arcenung, 1984, p
37

" MARPOL 73 7K. adoptado en el seno de b Organizacion Manima Internacionat ¢ 2 de noviembre de 1973,
3y su Protocole de Madificacion del 17 de febrero de 1978
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aprecisise ésta Ultima definicién engloba un contenido mucho més ampho de
acuerdo a la modernidad, no obstante que sigue hmitando a navegacion al medio
marino, aun cuando debo aclarar que las plataformas fiyas y flotantes se
incluyeron unicamente con fines de proteccidn ambicntal °

Por su parte el Dr. José Eusebio Salgado y Salgado, haciendo una
recopilacién y un estudio de las diferentss legrsiaciones maritmas existentas, asi
como de ia Doctninag Intarnacional nos ofraco un concaepto de buque adicionado,
el cual os el sigutente: "Buque es todo tipo de embarcaciones que operen en ol
medio marnno, fiuvial o lacustre, incluidos los aliscalos, los aerodeslizadores, los
sumergibles, los artefactos, asi como toda construccion destinada al transporte
por agua, aun cuando sea con fines de comercio, deporte, industiia, pesca,
remolque u otro tin.”.” Esta defimcion tesulta amplia y no restringe, como  las
antoriores, la navegacidn o ta operacién del buque al medio manno, ademds de
que toma cn cuenta los adelantos tecnoldégicos v los muy vanados fines del
transporte acudtico. Esta, consideramos que es o defincidn mas spicpada. pues

Garza todas las distintas formas que puede presentar un bugue dentio el

o)

medio marituno nacional ¢ internacional,

Por lo que respocta a los conceptos do nave, navia, batco, otc Fstos han
sido utihzados a lo largo de diversas épocas y on distinlos paises, existiendo
autores que afirman que cada uno de éstos términoes se utthzan dependiondo del
medio ncutico en que se de fa navegacion o de fa magnitud de 1o construccién,
por ejermnpio Ripert sefala que ia palabra barco designa seempre judicinimonte 1a

smibaicacion de tio.”

[]
Idem

" Saigado y Salgadu Jost Eusebio, £ Nueror Concepto det Bugue, Apuntes de fa Cdtedra de Derecho
Mariumo, p M

* Ripent, Georges, Op G, p V7
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€n cambio Olvera De Luna explica que o8 una polabre que utilizan los
medios de difusién no especiahizados, ¢! publico no ligado protosionalmento al
buqua.’ Lo cierto es que dontro do nuestra matena, os decrr el Derncho
Maritimo, resuita innocesana la utiizacidén de tales térmunos, pues como ya ha
quedado claro, oxiste el concepto "buque”. sl cuz! engichs tedos 10s clementos
propios de ta pracirens maritima, de la legistacidon y de la doctrina,

Es necesano en oste momento detenerso a analizar el concepto de buque
que nos proporciona nuestra nuova Ley de Navegacidn, sin embargo. al hacer
una simple lectura de ella podemos percatarnos de que dicho concepto ya no
oxiste como tal, o poesar de qQue como se ha visto lo utiizan los convenios
internacionales y ta maycria do las legisiaciones 6 los diterontes paises
marftimos, ;Qud es o que ha pasado? puos simplomonte que el legisiador dividid
el concepto de buque fraccionandolo en dos nuevos terminos, que incluyd en los
pértatos primero y tercero del Articulo 2° de la Loy do Navegacidn que entrd en
wg6F gl migicoies 5 de enero de 1994 que a continuacién se transcriben:

"Articuto 2° para efectos de to presente Ley se entenderd por:

Artefacto Naval' Toda construccidon flotante o 6o que no ostando
destinada a navegar, cumple funciones de complemento o apeys ¢n & agua a las
acuvidades maritimas, fluvialos o lacustres, o de exploracidon y explotacién de
recursos naturales, incluyendo a las plataformas fyas, con excepcidn do las
instalaciones portuanas aunque se internen on el mar.

Cimbarcacion: Teds constiuccidn destinada a navegar, Cuaiquicra que sea
su clase y dmensign”.'?
En opinion del suscnto. esta division del concepto de buque en "artelacto

nsval® y “embarcacion”, resulta poco afortunada vy resulta poco practica, ademads

*Oherade Luna, Omar. Op Cu . p 19
 *Ley de Navegacion®, Dicrio Oficial de la Federacion, mattes 4 de encro de 1994, p. 31.



de que pone de manifiesto que el legislador fue incapaz de formular un concepto
de buque que incluyera el aspecto formal del destino y la aptitud, asi como ¢l de
operar @ e agua, sea este cl mecdio marino, fiuvial o lacustre, asto viane 3
quedar nuevamente demostrado en la fraccion 1l del Articulo 3° de la citada Ley.
en donde sc uliliza por unica ves en todo ol toxto legal la polabra "buque™,
misma que se define en atencién a sus dimensionos de la siguente manera:
"Buque o embarcacién mayor. Toda embarcacidn do quimientas unidados de
arqueo bruto o mayor, que reuna las condiciones neccsanas para navegar, ...°

A mayor abundamuento, os pertinento destacar que las dofiniciones de
artefacto naval y embarcacién contemidas an nuestra Loy do Navegacion vigente,
son una burda copia de las proporcienadas par ol Cédigo de Comercio Chileno,

cuyo Titulo Il. de! Libro Torcero se refiere a las nave

"

siondo practicamente dénticas en su contenido, con la salvedad do que este
ultimo cédigo les asigna el término de nave y no ¢! de embarcacion.

Para podor comprendm mojor el concopto de buque debemos seialar quoe
dste por naturalerz y poi disposicidn de la Ley es un tien mueble, asi lo
establece el primer parrafo del Articulo 67 de ta Ley de Navegacion que
toxtualmente dice “"La embarcacidn os un bien mueble sujeto a lo establecido en
osta loy y demds dispositiones de derecho comun sobre brenes musbles. ”

Asimusme o Articulc 756 dei Tdodigo Civir establece que “las embarcaciones

'3 .
no cbhstanta lo sntenor a los buques se

de todo género son bienes muebles”,
les atnbuyen caracteristicas de los bienes inmuebles, lundamentalmente en fo
que se tefiere o hupotecas y registro, pero esto no mmphca que lo sean. Ademas

el buque estd integrado no solo por el casco. es decir, ¢l cuerpo del buque, sino

" Iondem
** Ihidem
" Cadigo Crvil vigente pura el Distrito Federal, México. Eduorial Porrua, $.A 1993, p. 181,



también por sus accesoros como son los mecanismos de propulsidon, de carga y
descarga, apsrejos, pertrechos y demds equipo relacionado. por lo tanto se
considera que ol buque constituye una “Universalidad de Hecho”. y asl lo
astablace & ssgundo parrafo dol Articulo 67 de 1a Ley deé Navégacion, esie
concepto adquiere notables aplicaciones en maternia de propicdad, pososion,
hipoteca, seguro marftimo y del abandono.

Este conjunto do bienes que integran al buque forma un nucleo patrnimomial
auténomo que, on determinadas contingencias s¢ transforma en una entidad
juridica conocida con el nombre do "Fortuna de! Mar™'* o Patnmonio Naval, el
cua!l permita hacer una separacién del patrimonio de! armador. Este concepto de
fortuna de mar adquiore una especial relevancia cuando fya el limute a la
responsabiidad de! armador, quien considera a cada buque como una fortuna de
mar distinta, por 1o que solo responde ante sus acroeodores marittmos hasta por
el valor del mismo.

Este sistema do himitar la responsabiidod del armador ha sido establecido
con ¢l propésito de proteger a las empresas maritimas y gracias a ¢! han podido
subsisty, pues de lo contrano, ol tener e! armador 1a necesidad de afrontar
tesponsabilidados denvados de uno de sus buques con su patrimonio propio, se

le causaria un detnimento econdmico que podria ocasionario la bancarrota.

¥ Fatifa, Francisco, Derecho Comercial Marinmo Docinina v Junsprudencia Internacianal, Madrid,
Departamento Editonal del Comusariado Espatiol Maritimo, 1948, vol. |, p. 62.



1.2 INDIVIDUALIZACION DEL BUQUE

El buque como ya hemos visto, es un bien mueble con caracteristicas muy
especiales, oxisten oulores Aue aseguian Que PO su condicion juridica se
B3ginryan a 1as peisonas fisicas, tal es el caso de Ripert, quien manitiosta que los
buques como las personas Lienen un nombre que los designa, pertanecen a una
clase social pues distingue los navios de recreo, de los que estan destinados al
comercio o a la defensa; tienen un domicihio. asi como una nacionahidad, e
incluso sedala que cast "muore” cuando es demasiado vieo, 0 os declarado
innavegable, dasapareciendo como bien juridico. "

Esta comparacidn tiene una utihdad meramente todnca, y como ol propio
autor citado sefala, no debe llovarse inuy lejos Lo crerto ns, que el buqueo como
centro de imputacién de normas, asi como objeto de dorechos ashe ser
ciaramente individualizado y distinguido de cualquier atro buque.

Existen divorsos olementos que so utihzan para wodividuahzar a un bugue,
dstos prosentan vanantes, atendiendo a las distintas lugisincionos, asi como a las
vanadas oprniones de los tratadistas. sin embarge, poademos senalar cinco
elementos que son los mas comunmoento utihzadon en el dmbito matitimo
internacional, ¢stos son: nombre, tonelaje, registro, nacionalidad y numeral. con
la finslidad de dejar perfectamente claro cada uno de los mensinnades
giemontos. sordn objelo de estudio potr soparade mas jdeignle, concretdndonos
por ol momento a puntualizar la importancia que reviste para los Estados of podet
distingurr con precisidn cada uno de los buques que integran sus flotas, en virtud

de que como es costumbre an los puncipales paises con tradicidn maritima, con

" Ripent, Georges. Op Cur . p. 36



ol fin de proteger el desarrolio de sus marinas mercantes, susien conceder primas
0 subvenciones a determinados buques 0 a los que realizan detorminadas
navegaciones y asignaries privilegios de navegacion de cabotaje o de trafico
interior; siendo la nacionalidad de éstos buques la condiciébn prmerdis! p3ia
disfrutar esos benefycins. loz cuales por consacugica logica se extienden a fas
smpresas armadoras.

Por fo que respecta a las inscripciones en los registros especiales asi como
el domicilio legal de! buque, son base de {a que afrancan consecuencias jundicas
de orden mercantil v admyrustrative. asi como la nacesana publicdad pora el
conocimiento de los intergsados en las relaciones juridicas an que interviena el
buque, de sus propiotanos, créditos deudas sobre ol buque, etc. "

Nuestra Ley de Navegacién, en el tercer parrato del Articulo 67, dice que
“los elemeontos de individualizacidn de una embarcacidn son: nombre, matricula,
puerto de matricula, natidnaidad. senal distintiva y umnidades do arquco brute”,”’
Estos seis elementos, no son distintos de 105 que proporciond con anteniondad,
simplemente que el legislador fes asigna a alqunos de ollos una denoounacién
diforento, pero que engloba el mismo concepto, osto quedara bien claro, al
estudhai deteridamente cada uno de los elementos senalados. o cual se hard a

continuacién.

1.2.1 Nombre.

Nuestra Loy de Navegacién. como ya se dijo anteriormente, nos hace

referencia al nombre como uno de los elementos distintivos del buque, sin

’: Fanta, Francco, Op G p 38V 39
" “Ley de Navegacion™. Op Cir. p.40
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embargo, nada nos dice on relacién a las condiciones en quo debe otorgarse la
denominacién, por lo tanto, se ha recurrido a la practica maritima internacional
para desarrollar aste punto.

Por regla general, todo bugue debe llevar un nombre. asta denorunatidn &5
escogida hbremente por el propietafd y no @xisté festriccion alguna en eoste
sentido, saivo en algunos casos para evitar confusiones y fraudes, por ejomplo
an Francia estd prohibido dar a un buque un nombre que ya se di6 a otro. Por
otro lado s: bien, existe hbertad para asignar un nombre, en la mayoria de los
paises, ¢! cambio de nombre no es perrmitido sin una autorizacién administrativa,
y 8n casosg oxcopcionales.

En la practica maritima, las companias armadoras, tienen la costumbre de
asignar, para ombarcactones de un mismo tipo, una seri@ de nombros gue
pueden ser algunos de los estados de un pals, sus puerlos, el propio nombre del
palg, nombras de naveganies o heéroos nacionales, otc. Por ejomplo. nuestra
amprosa armadora privada mds importante, ¢s docir, Transportacién Maritma
Moexicana, utiliza en su flota nombres como Oaxaca, Colima, Aguascaliontes e
incluso o B/M México. asignado al buque portacontenedores de mds reciente
adquisicion. Generaimonte abajo de! nombre aparece ¢! puerto do matricula
{registro).

Finalmente, podemos alirmar que a pesar de la prohibicion por parte de la
mavoria da los Estados, &n & senudo de N0 Propodicionar a un buque un nembre
simiar ai de algun otro, puede darse el caso de que existan dos o mas buques
con un msmo nombre, por lo tanto, este clemento de individualizacién, no
resulta muy eficar por si solo, SN0 que requicte de los demas para pernmtrnos
identificar plenamente una embarcac:én  Asi, en México tuvimos un buque
tanque de nombre "Cuauhtémoc”, mismo nombre que lleva el buque escucla de

{a Armada do Maxico.
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1.2.2 Tonelaje

El tonelaje os la capacidad interna del buque."’ €l arqueo es la operacién

técnica que permite determinar el tonela;o,'g Esta capacidad interna se expresa

2]

por una medida particular. 1a tonelada de arqueo, esta medida corresponde 3 un
método inglds llamads ol matode Moorson, an donde coda tonelada de arquec
squivale 8 2.83 metros cubicos, o sea a 100 pies cubicos ingleses. Esta cifra
nos va a dar ung dea do ias dimensiones del buque y permite «dentificario. Sin
embargu, eoxisten diversas clases de tonelaje de arqueo, siendo las méds

importantes las que a continuacién se describen:

a) Tonslaje de Arquoo Brute.r Capacidad cubico total del buque,

comprendida entre el plan hasta la cubierta supenor, y de 1odas las

Q

suporostructuras corradas.”

La actua! Léy de Navegacion, sedala éste tpo de medida como otro de los
elomentos de individualizacidn de fos buques, y seguramente el legislador la
prefitid, porque el tonelaje de arqueo bruto, nos da una idea mas eoxacla de las
dimensiones de un buque, 6ésto para efectos do identificacion resulta mas
practico.

b} Toneiajo do Arqueo Noto.- Diferencia entre el tonelaje bruto y la suma de
tedos los espacios habitablos del buque: coaseta dol servomotor, caseta de

derrota, esnazic 25 maguinas v caideras, ete

M Mesecra, Alvares Rusiolfo Curo de Derecho Marime, Montevideo, Organmizacion Medina, 1934, 2a ed
revisada, p Yt
" Ripert, Georges, O (G p w0
Meszera, Ahvares Radolte, Op Cu p 93
¥ Enciclopedia General dei Mar. Barcelona, Edicones Gartiaga, § A, 1988, da Edicion, vol. VIIL. p. 626.
. Esta enciclopedia define ol termino “plan” como el piso mas bago de un buque
' fudem, p 626
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c) Tonelaje de Arqueo de Bodegas.- Volumen de bodegas expresado en

toneladas Moorsom.’’

Hay autores que manejan otros tipos de tonelajes como el Tonelaje Bajo
Cubierta (under deck tonnage) que es ¢l volumen total del espacio comprendido
entra al casco y 1a cubiarta 22 FI Tonelaje de Porte (dead weight, d w ) as ol paso
total que puede soportar ef buque en mercaderias, combustible y provisiones, sin
embargo, éste es expresado en tonelados de 1000 Kg. en ios paises que adoptan
el sistema métrico decimal, o de 1016 Kg. en los paises de habla inglosa. Existe
también el tonelaje de desplazamiento, que es ¢l peso del volumen de agua que
el buque desaloja o desplaza.

€5 do suma importancia la determinacidn de los tonolajes do los buquos y
consecuentemonte de las fiotas, puos 10s ostimulos que los paises maritimos
mas desarrollados dan a sus companias constructoras de buguoes se hguidan en
funcién del arqueo bruto do los mismos. También adquicre rclevancia oste
aspecto, por lo que se refiere a los derechos portuanios y demas sofvicios

relacionados, mismos que so cobran en base al arqueo noto.

1.2.3 Registro

Dentro de oste opartado se ha incluido lo que la Loy de Navegacién
denoiming COMO Maificuia v puerio de matricuia, toda vez que ambos slementos
de individualizacidn de los buques, se refieren a una misma cosa, el registro.
Esto nos lo explica claramente Rodolto Mezzera Alvarez, quien nos dice que "la

matricula consiste en ia inscripcion del bugque en un registro ospecial llevado al

* ldem.
¥ Mezzera, Alvares Rodolto, Op Cir, p. 93
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efecto por las autoridados administrativas competentes. En cierto sentido, of
lugar en que so efectia equivale al domicilic legat del bugue”.’* Existen autores
que se inchnan a asociar la idea do matricula con un lugar %jo, es decr, al
registrar el buque en un punto determunado se inmowviliza una pIits de €1,
Juedando siempre s disposicidn do 05 inicresados fa informacidn relativa al
mismo en su puerto de registro o matricula, independientemente de que la nave
ss encuentre realizando una travesfa a cientos de kildmetros de distancia, tal
vez, gracias a csta idea, sc ha podido aproximar el régimen de la propiodad del
buque a! régimen de fa propredad inmobiliana, porque el buque aungue, muable,
tiene un puerto de ongen que os fijo *>

México, por sus caracteristicas geogrdhicas que le permiten contar con
grandes litarales, tiene una gran cantidad de puertos en donde pueden ser
ragistrados 'os buques. s ombargo. hay Estados en los que solo existe un
puerto de matricula. scmc gor gjgmplo ia Republica Argentina, cuyo unico puerto
de registro por disposictdn do 1a ley c¢s Buenos Awes; mas aun, en los paises sin
litoral maritimo se conhiere a un punto cuelquierd de su terntono ol cardcter de
puerto de rogistro

En nucstro pais debemos distingurr dos clases de regrstro, el que se hace on
alguna capitania de puerta,”’ sin efectos respecto de terceros, peto quo sujeta al
buque a un “domiciho legal® que serd su puerto de matricula, el cual
generalmente aparece e !z oopa del buque debajo de su nombre: v el registio
destinads & acreditar con clectos respecto a terceros toda constitucidn o
modificacidon de dercchos roaies concermientes al buque, tales como sus

caracteristicas. propiedad, hipoiccas. gravdmenes, asi como sus propiotarnos,

:“ Mezsera, Alvares Redolto, Op Cu o p 64

o Ripert, Greorges, Op iz, p 31

* Ray, Jose Dotungo, Op Cir o p 24

# =Ley de Navegacion™, Op Cit . anwuio 9, p.33
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armadores y clasificacidn, este Glimo registro se efectua on el Registro Publico
Maritimo Nacional. Los requisitos que deben llenarse para solicitar la matricula v
registro de un buque, los establece ef Reglamento para ol Abanderamiento y
Matricula de los Buques Mercantes Nacionales, del 30 de abril de 1946, siendo

los principsles los que a continuacion se detallan:

a) Ceciaracidn firmoada por ol propietario do estar al corriente en el pago del
impuesto sobre la renta.

b) Testimonio de la escritura publica que acredita la propiedad de! buque,
cuando éste excoda en su valor de $500.00; puede ser también péliza expedida
ante corredor publico. Si el buque no excede de ase valor, podrd prasentarse el
contrato pr:vado de compraventa, o bien {as facturas respectivas legalizadas por
la capitania do puerto.

ct Acia do nacimiento del propictario, que lo acredite como mexicano. ¢n

caso de ser perzona mors! ¢opis certificada de los ostatutos de la empresa vy

(4]

oficto en que se acredite su capacidad legal ante la Sccretaria de
Comunicaciones y Transportes, expedido por ol Registro Publico Maritimo
Nacional. S/ os sociedad cooperativa, la propietania dol buque, so comprobara su
ofgamiacion en ei rogistro de oste tipo de sociedades que lleva la Secretaria de
Comercio.

d} Comprobante que acredite que ¢l solicitante es socio de una camara
nacional de comarein.

e) Dar a conocer tos datos y caracteristicas del buque.

1} Juegc de fotografias de ia embarcacion, tomodas a 45 de la proa y por
al travéds, tenendo como tondo & agua, de tamano de 0.045 por 0.084.

g) Planiila y pliego de operaciones de arqueo.
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h) Certificados de seguridad de cubiertas y maquinas, eoxpedidos por
sociedad clasificadora roconocida oficialmente.

i} Datos caracteristicos rendidos por el capian del puerto respectivo, a
travéds de 106 mspectores navaies.

j) En caso de que la embarcacidn sea de ongen extranjero, documento que
autorice la dimisién de bandera del pais de onigen o la cancelacién de su registro.

k} Permiso de importacién, que compruebe la estancia legal de la
embarcacién en territorio nacional.

I) Pago por derechos de expedicién del cortificado de registro o matricula,

enterados ante la Secretaria do Comunicaciones y Transportes *°

De ios anteriotes requisitos asi como do la propis Ley de Navegacion se
infiere que para matnicular un buque como max;Canc, S& fEGUIrs cumphi con ios
condiciones de segunidad de navegacién, presentar, segun sea ol caso la dimusién
doe la bandera del pais de ongen o la cancelacidn de su registro, Articulo 9 de la
Lay do Navaegacién, ser persona fisica mexicana o motasl constituida conforme a
las loyas mexicanas, y cn ¢! Caso de exiranjoras residentos en el pais, sélo
podrdn matnicular como mexicanas, embarcaciones destinados al recreo o

deporte para su uso particular, Articulo 10 de la Ley de Navegacion.

expedird el "certificado de malricuia’, Articulo 9 de la Ley de Navegacion. La
matnculacién o registro de un buque. guarda en nuéstro pais una estrecha
relacidn con la nacionahdad. sin embargo, este elemento de individualizacion sera

abjoto de estudio por separado, a fin de entender cada clemento por si nismo.

* Salgado y Salgado Jose busebio La eplorician Comercial » Mariima del Buque Apuntes de la Catedra de
Derecho Marinmo, adicionado con intormes obterudin en ta Direccion General de Manina Mercante de la
Secretaria de Comunicaciones y Transpories
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Existen casos on que ss adquiere un buque en el extranjero por slguna
empress armadora o persona fisica mexicana que desea matricularlo en algun
puerto nacional, on éstos casos, la autoridad consular del pals de ongen del
buque, se encuentra facultada para expedir un “pasavante” el cual autoniza la
navegacion para un solo vipje con destno al puerto mexicano elegido por su
propietanio o armador para tramitar s malicula, Articulo 11 da la Ley da
Mavsgacitn.

£l cetuficado de matricula de una embarcacién mexicana, segun dispone el
Artlculo 13 deo fa Loy de Navegacidn, tendrd una vigencia indefinida, v seré

cancelado por la autondad maritima en los sigumientes casos:

t. Cuandoc !a embarcacidon no reuna las condiciones de seguridad para la
navogacién y provencién de la contanunacién del medio marino;

. Por naufragio, incendio o cualquior otro accrdente Gue s imposibilite
para navegar por mas de un ano;

ili. Por destruccién o pérdida total;

tV. Cuando su propiotario o poseodor deje de ser mexicano, axcepto para ol
caso do embarcacionos de recreo o deportivas parn uso particular;

V. Por su venta, adquisicidn, o cesién, en favor de gobiernos o parsonas
extranjoras, con excepcidn nocha de las ambarcaciones de recreo o deportivas
para uso particuiar.

VL. Por captura hecha por el enonvigo, si la embarcacién fus deciarada

Vil Por resofucion judicial;
Viil. Por dimision do banders, del propiotario o titular de! cartificado de

matricula.
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Finalmente, resulta importante destacar que ol elemento de individualizacion
denominado en la Ley de Navegacién como “Matricula™, of cual hemos visto que
no es mas que un simple registro, ¢s tal vez ol medio mas oficaz para identificar
un buque, pues podrdn oxistir dos naves con al nusme nombre, ¢l misMo
tonataja, & incluso Ia micma naciGhalidad, pero jJamas tendrdn el mismo registro y

numeral, elemento que se explica mdas adolante.

1.2.4 Nacionalidad

Debemos decir, en principio que los buques tionen una nacionalidad en
virtud de que asl lo ha consagrado una prédctica internacional uniforme que lleva
afios do haberse afianzado. Todos los buquos deben tener una nacionahidad vy

solameante una, 4sto permute qus impers ol orden pues rmpiica g sumision del

[+1]

buque a un Estado. el cual va a ejercer un control sobre ol musmo. Por lo tanto
podemos docir que ¢l atnibuir nacionahidad al buque significa extender el dmbito
de aplicacion dol orden juridico del pabellon, a aquellos casos e hipdtosis que
tienen conexién con el buquo,"? lo cual vincula a las leyns y autondades deo unp
pals con la nave, gosando ésta a su ves de su proteccidn, dentro y fuera de sus
fronteras.

El hecho do la ttulandad de unz ngionaligad genera CONSAcUENCIdsS que
pueden dividitse en tres grupos!

a) Consecuoncias que trasciendén a los intereses de la comunidad
internacional. prncipalments  parg garantizar el principio de  libertad  de

tavegacion, pues este derecho no se extiende @ cualquier buque, sino solo a

- Ray. José Domingo, Op. Gt p 223
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squellos con nacionalidsd, que se someten a la jurisdiccién del Estado cuyo
pabelién portan, aplicandose sus leyes para todos los actos que tengan fugar @
bordo del navio, como por egemplo algun acto que segun el espacio en que ol
buque se encuentra, resulte delictivo, en ese caso se aplicaria su leqislacion

penal, Con £35tas Consecuencias se garantiza 1a sequndad e iz navegacion.

b} Conseccuencias proteccionistas. Son aquelias medidas de un Estado
tendientes a colocar en una situacidn especial a sus buques {rente a naves
extranjeras. Estas medidas se traducen en una estimulacidn para la Marnina
Mercante Nacional, y destacan fas disposiciones relativas o la pesca en mar
territorial y zona econdmica exclusiva. navegacidn de cabotaje, disposiciones
preferentes an motena de servicios portuarios, tarifas, franquiciax, primas para

conatruccion, etc.

¢) Consecuancias que imponen obhgaciones espociales. Es decir, ot Estado
Que proporciona su nacionalidad puede, mediante normas internas o de
instrumentos ntornacionafes prohuries a sus bugques que comercien con
detorminados puortos extranslos, o puede imponer determinadas obligaciones
denvadas de cldusulas establocidas en un tratado. prohubirles ta posca deo
doterminada especie en altamar durante una ¢época del ano, v on fin todas
aquelias normas y disposiciones aue o E3t3ds considere pertinontss para el
major desenvolvimients do sus fiotas®”

Por otra parte, los propios Estadcs sg encuentran en una absoluta hibertad
de proporctonar su nacionahdad a fos buques, paia lo cual establecen sus propios

requisitos y condiciones, en este sentido se ha pronunciado el Convenio de

¥ Sobarzo, Loaira Aleiandro, Regimen Juridico del Alra Mar, Meuco, Fduonal Porrus S A L 1V70 p 164 a
167
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Montego Bay, que fus firmado por México el 10 de diciembre de 1982, y
sprobado por ol Senado a! 29 de diciembre del mismo affo y promuigado on el
Diario Oficial de la Fedoracién el 1° de junio de 1983, pero no fue sino hasta el
18 de noviembre de 1994 que entré en vigor internacionalmente, y cuyo Articulo
91 en su primera parte establece lo siguiante:

"1.. Cads Eztado csioblecetd fos requisitos necesanos para conceder su
nacionalidad a los buques, para su INSCTPCION en un 1egIstro en su tetntono ¥
para que tengan el derecho a enarbolar su pabellén. Los buques posecrdn fa
nacionalidad del Estado cuyo pabellén estén autorizodos a enarbolar. Ha de
existir una relaciéon auténtica entre el Estado vy el buquo"."

De lo anterior se deduce Gque existen dos sistemas para la concosion de Is
nacionalidad; el do 1a lay nacional y el de la relacidn auténtica. E!' primero se
bass como yo dijimos, an la bbartad gus tiene ol Estado para establecer las
condiciones bajo tas cuales concederd la nacionalidad a los buques. asta facuitad
ancuentra su Hmité on of hecho do que una vez que el Estado ha concedido su
nacionahidad a un buque, otros Estados no pueden otorgarie to suya muentras
aquéd! conserva su nacionahdad antorior, Esto sistema se considerd que no ora
suficionte, on wvirtud deo la proliferacion de los Hamados pabeilonos de
conveiencis o de Iibre registro, de los cuales, por la importancia del impacto que
tiensn sobre el desarrollo de ias fiotas mercantes, so hablard por separado mas
adelanto. por lo tanto se agregd una nueva exigencia, la do ia ":2l5GidR

auténtica”™ v 5z senaio que existo cuando se tienen los siguignles ciementos:

" Convenic d¢ las Nacviones Unidas sobre ef Desecho det Mar. B Convenio de Montego Bay tue firmado por
Mexico el 10 de dicrwembre de J9KR2 y aprobado por o] Sensdo ¢} 29 del musino mes, se publico en el Daane
Oficial de 1a Federacion ¢l 1o de junio de 1983, pero no tue sino hasta ¢ 16 de noviembre de 1984 cuando
emro en vigor.
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8) Contribucién de la flota mercante a la oconomia del pals cuya
nacionalidad posee;

b) Que los ingresos y gastos del transporte maritimo, asi como las
compravenias de buquas 56 conlabilicen an la balanza de pagos dal £3iado cuyo
pabellén portan los buquos de una flota mercante determinada;

¢} Que se utiicen nacionales en el trabsjo a bordo de los buques, al menos
ta mayoria y el capitén;

d) Que exista un propietanio efectivo de! buque. de la nacionalidad del

Estado cuyo pabelidn pona.“

Es importante en este momento, sefalar que nuestro pals acepta ambos
sistemas para conceder la nacionalidad & I68 bugues, esto podemos constatario
dentro de la Ley de Navegacidn, perc szntes &3 necessro hacer algunos
comaentarios, pues todo lo relativo a la nacionalidad se encuentra contemdo en el
Titulo Segundo. Caplitulo | denominado Abanderamiento vy Matricula de
Embarcaciones, en donde constantemente se utilizan los  iérminos
abanderamiente, matricula y nacionaidad, los cuales on efecto so encuentran
ostrechamente wvinculados, pues aunque [a lev no nos dice qué debemos

»

entonder por abanderamiento de un bugue, podemos decir que es "el acto
admirustrativo sin meérnito del cual sa conzeds 3 €3t (e bugued ol derecho do
arbolar el nabelldn nacionai Su efecto es vincular al buque y a su empresano a la
esfora de derechos y de obhgaciones legales.”” por io tanto cuando s¢ abandera

y por consecuencia se matncula o registra un buque, entoncos adquiere la

¢ Salgado y Salgado Jose Fusebio Ly Baplotacton Coreraal v Muriime: de! Bugue Apuntes de la Cdtedra
de Derccho Mantimo

" Hernandez, Yoal Santago, Derecho Muaritimo, Barceiona, Bditonal Cadi, 1969, p. 15,
Olvera de Luna, Omar. Op Cur, p §7
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nacionslidad mexicana. Ello lo podemos dejar claro en ol Articulo 12 de la Ley de

Navegacion que 8 continuacién se transcribo:

"Articulo 12.- Se consideran embarcaciones de nacionalidad mexicanas:
i s abanderadas y matnculadas contorme = la prozania ley;

Il. Las que causen abandono en aguas de junsdiccidn nacional;

i, Las decomusedas por 1as autondades mexicands,

{V. Las capturadas a enenugos y considaradas como buena presa; y

V. Las que sean propiedad del Estado Mexicano. .~ **

Los roquisitos que nuestro pais exige para olorgar la nacionalidad mexicana
a un buque son los mismos que los que deben reunirse para la matricula o
registro, dstos so analizaron en ¢! punto anteftor de este capitulo, sin embargo
mencionaromos los principales para percatarncs de que no so0io se sigue ol

ptincipio de la Ley Nacional, sino también el do 1a relacién auténtica:

« Cumplir con las condiciones de segunidad de navegacion, presentacion de
la dimisidn de bandera de! pais de origen, inscnpaidn del bugue en alguna
capitania de puerto v an ¢l Registro Publico Maritimo Nacionat, Articulo 9° de la
Ley de Navegacién, corresponden al sistema do ta Loy Nacional

- Que los propietanios secan personzs H5iCam mexicanas o morales,
constitwidas contorme 5 1as ieyes mexicanas. los extrameros soélo pueden
abanderar embarcaciones con tines de recreéd v deportivo para uso particular,
Articulo 10° do la Ley do Navegacidn. Aqui ademaés se exige 1a relacion

auténtica.

Y ley de Navegacion™, Op Cu., p 33
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Continuando con la Convencién de Montego Bay, dentro del pérrafo 2 del
Articulo 91 se establece:

*2.- Cada Estado expedird los documentos pertinentes a los buques a que
haya concedido @l derache a enarbolar 54 pabeiion ™. "

Por lo tanto, la nacionalidad de! buque se compruebha con tales documentos.
y en ol caso de Méx:co, este documento es ¢l “Certificado de Matricula”™, tal y
como lo sofiala el Articulo 9° parrafo segundo de la Ley de Navegacidn, por lo
tanto dicho documento siempre debe permanecer en original a bordo del buque

El uso de la bandera tiena como finairdad exterionizal la nacionahidad deol
buque, pero an ningtin memento constituye un medio comprobatono de ésta,
debido o ta faciidad que representaria usurpar ¢l pabellén, con lo que sc cstaria
cometiendo un delito quo se encuentra tpiicado en diversos paises en ¢! que el

nfractar puade v&r5¢ somelido 8 una dobie sancién, la del propo Estado vy la de

[+]
o«

aquél cuyo pabelldn enarbolé indebidamonto.

Existe un solo caso permiido por ¢ Derecho Internacional psra eomplear una
bandera que no cotresponde a la nacionahdad del buque y e5%, cuando se
apiovecha como medida de astucia durante una guerra, con el objeto de
escaparso de ser capturado pof un enemigo. "

En México no hay una legislacion especial al respecto para castigar a tos
buques extrarerss gus ulilicen of pabeolion naciensl sin un Molivo Justiicade
como el que so acaba de citar, por lo tanto habria que estar a los tratados
nternacionales, ¢ ¢h el caso de que ¢l buque se internase en mar teratonal.
aphcar e} articulo 192 dei Codigo Penal que establece. "Al que haga uso ndebido

del escudo, insigmia o himno nacionales, se le aphcaran de tres dias a un afo de

Y Comvenio de Monteyo Bay., Op Ot
* Sobarzo, Loara Alejandto. Op Cit P70y 17
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prision o multa do veinticinco a mil posos”,”” sancién a todas luces insignificante
6n relacidn con {a trascondoncia del acto dohctivo,

Como ya se dijo. no debe haber buques sin nacionalidad, pero tampoco
deben existir buques con dos o mas naconalidades, on este sontido se ha
pronunciade ¢t 22330 Convenio do Montego Bav. ol cual extablate n su ATlicula
927 o siguiente:

“1.- Los buqueas navegardn bajo el pabelldn de un sélo Estado y, salvo en
los casos excepconalos previstos de modo exproso  en  los  tralados
internacoonales 0 en esta Convencién, estardn sometidos. en Alta Mar, a la
jurisdiccién exciusiva de dicho €stado. Un buque no podra camb:iar de pabelion
durante un viaje M 6n una oscolo salve en coso de transforencia olactiva de l1a
propiedad o de cambio de registro.

2.- &l buquo que navegue bajo los pabellones de dos o mas Estados,
utiizdndolos a su conveniencia, no podrd amparaisé on ninguna do  esas
nacionshdades frente a un tercer Estado y podrd ser cansidorado buque sin
nacionahidad™,”® por tante podra sor apresado y declarado buena prosa por los
Tabunaloes con capacdad junsdiccianal, en conclusidn, salvo los casos de
capturd en caso de guarrg, siempie v cuandoe sea doclarado bruena presa, o por
decomiso do una nave por wviolacién a sus ordenamuentes, o incluso por
abandono en aguas deo junsdiccidn nacional. un Estado no podra conceder su
nacionahdad a un buque si éste no ha perdido s¢ n3Tichandad anteror.

Finaimente veremos o5 Casus ae pérdida de la nacionalidad, ¢stos
iguatmente son establecidos hbremaente por cada Estado. Por lo que respecta a
nuesiro pais, la nueva Ley de Navegacidn no sstabiece un articulo expreso de

" C odige Peral para el Dustnto Felerai v para toda ia Republica en Materig Federal | Ménca, Editoral
Porrua, 8 A 1wWd p 46
* Comento de Montego Bay, Op Ca
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péidida de la nacionalidad de los bugues, pero sl establece un precepto relativo a
la cancalacién del ceruficado de matricula, Articulo 13 de la Ley do Navegacién,
ol cual fue transcrito en el apartado relativo el registro, por lo tento debemos
entender que al ser cancelada fa matricula o registro de una embarcanién,

consecuchnicmante trac aparejada la pérdida do i3 nadionahigad.

1.2.5 Numeral

Consiste en un grupo de cuatro letras que sirve do sedfial distintiva de un
buque. Izadas las bandoras del Cédigo internacional correspondisntos a talos
fetras, un semaforo u otro buque puede saber el nombro del quo las i7a.”® La Loy
de Navegoaciéon lo danormina como “senal distinbiva™.

Este elomento de individunlizacién de los buques es 2 mas aficor para
identificar un navio, pues es casi imposiblo quo otro barco tenga 6 musmo
numero de registro of cual os visible para todos junto con el nombre y of puerto

de registro.

** Enciclopedia General del Mar, Op. Cit., vol. VL., p. 480.
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1.3. FORMAS DE ADQUISICION DE LOS BUQUES

Los buques como tienes muebles que son, y al encontrarse dentro del
comercio, pueden ser adgu.ndos por les maihas comunes dal derechs pubhico v
privado: sin embarge existen ademds otras formos de adquisicidn propias del
Derecho Maritumo, fas cuales son ol producto de una practica que ha wido
vtihzada durante anos. En tefacion a este tema la Lay de Navegyacién vigente en

su articulo 69 establece fo siguiente;

“Articulo 69.- Ademds do los modos do adquinr la propiedad que establece

o! derecho comun, la propiedad de una embarcacion puede adquinrse por:

{. Contrato do constiuccidn, en los 1¢rmincs de est3 ley,

). DPejscidn vahdamente acoptada por o ascgurador;

It Buena presa caliticada por tnbunal competente, conforme a las reglas de
Detecho Internacionat

IV, Deconuso,

V. Darecho de angana, mediante indemmizacion y de acuerdo o las reglas
de Derecho Internacional v

Vi, Abandono, en ¢! caso provisto por ¢f Articulo 78 de e3t5 fay”™.

€ Arvculo antensor es evidentemente equiveco, ya gue se rofiere o los
modos de adqusicion de 'a propiecdad del bugue distintes a los de Derecho

Comun, dicho &n oiros térmmos, debe rofefnse a los medios especiales dol

* ~Ley de Navegacion™, Op (it p 81
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Derecho Maritimo, sin embargo, mezcla diversos medios totaimonto ajenos a
este Derecho, tal es el caso del senalado en la fraccidn Il que antes se
transcnibid, el cual por la redaccidn con fa que fue escrito, no encuadra dentro
del Derecho Maritimo, pues para ello simplemante bastshs con isfeivse ai
apresamienio, of cual §i Coifésponde con nuestra matena.

Por cuanto hace a la fraccién IV y V, sstos medios de adquisicidn tampoco
debieron incluirso en el Articulo que se anahza, pues son formas propias del
Derecho Comun, especificamente de! Derecho Publico

Como puede observarse, el legisiador cometid un grave error al confundir
inas ramas en quo se divide el Derecho, sin tomar on cuenta quo dentro del
Doracho Comun se dobe encuadrar tanto el Publico como el Pnvado. por lo
tanto, lo correcto seria que sa excluyeran do tal precepto las formas comunes de
adquisicén de buques, limitdndose a enunciar aquellas ospecislisimas dol
Derecho Marinmo.

Esto quedard porfoctamente claro al vstudiar cada una de las formas de
adquisicién deo eombnrcaciones por separado, dostacando las caractleristicas
particulares de cada una de ellas.

Por lo pronto debemos decir que, atendiendo a la préctica maritima

intornacional, las formas de adquisicion en Derecho Comun se dividen on:

aj Formas de Derecho Publico Tal es el caso de !s expropiacion,
incautacién o deconuso, confiscacién y derecho de angana.
b) Formas do Derocho Prnivado. A osta corresponden la compraventa,

pormuta, gonacién, prescnpcidn y sucnsidn.

En cuanto a los medios tipcos del Dorecho Maritmo, éstos son: la

construccién, el apresamiento y of abandono.



27

Existen autores que afirman que "la propiedad de los buques se adquiere
por los mismos modos que la propiedad de los otros bienes corporales".'“
Esto resulta incorrecto, y basta con estudiar un medio como cl abandono en
faver de! asegurader o cf SpresamuEnio pala @nlender gue ias particulanidades

que la practica maritima le ha inpuesto a esas figuras, las han convertido en

medios auténticamente propios del Derecho Maritimo.

1.3.1 Formas de Derecho Comun.

En este apartado estudiaremos las formas de adquisicién de Derecho
Comun de los buques, revisando en primer término las relativas al Derecho
Publico y posteriormente las del Derecho Privado. De conformidad con el tema
de uste trabajo, considero conveniente hacer una breve descripcidn de cada uno
do los modios del Derecho Comun, sin entrar en mayores dotalles, pues son los
modios propios del Derocho Maritimo los que adquieren una fundamental

relevancia para los fines de este trabojo v exigen un estudio mas pormenonzads.
Medios de Derecho Publico

aj Exprapiacion. “La expropiacién por causa do utihidad poblica us un acto
jutidico de dorecho pablico, por medio del cual el Estado unpone al particular la
transferencia de propiedad de determinados bienes, cuando los mismos son
necesanos para ia reahzacion de la actividad del Estado y existe una causa de

utiidad pubhca que asi lo requiera. siempre que se cubra al particuiar una

' Danjon, Danicl, Tratudo de Derecko Manumo, Madid, Editorial Reus, 1931, vol 11, p 112
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indemnizacidén por causs de esa transferencia”.*’ Para 1a materia que Nos ocupa,
esta transforoncia do propiedad se aplica sobre ¢! buque, pasando éste al
dominio directo do! Estado. Esta figura dentro de nuestro Derecho, encuentra su
fundamento legal en el Articulo 27 Constitucional.

Al hablar de expropiacién, deben distinguirse dos clementos esenciales: Ia
uuhdad pabhca y fa indemnizacién  La pnmars, Lonforma al texio del citado
Articulo Constitucional, es facultad del Congreso dn la Union y de las
Legistaturas de los Estados el determinarta, sin embargo, esta facultad no debe
ser ojorcitoda de manera caprichosa o arbitrana, ya que estd condicionada al
logro do la satisfaccidn de las nocesidades colectivas que corresponde al Estado
cubrir, Por cuanto hace a la indemnizacidn, dsta es “la cantdad do dinero quo el
particular recibe dol Estade. a cambio de la transferencia de su propiedad y que
es lijada conforme al valor fiscal del bien expropisdo, o bien, mediante paritos,

cuando 56 trata de un bien que no tiono sehalado valor hiscal™.®’

b} Incautacion o docomuso.- "La incautacion o of doconiso, os una sancien
O pens que establoce fa Ley, consistente en la pérdida de los instrumentos con
ios cuolos so comete un delito, o de los brenes que son objeto dot nusmo™. ' En
otras palabras, cuando of buque es utihzado por sus propietarios, como medio
pora o comisidn de una conducta uprhicada en las leyes penales. entonces. la
autondad compotente privard del buque a sus propietanos, sin perpncio de que

s¢ las aphquen las penas correspandicnies por el ilicite comotido

pescadores que reincidan on pescar sIn autonzacion. Esta torma de wdquisicidn

“ AcoMa. Romero Muguel. Teonq General del Derecho Admunisiranc | Mexaco, Editonial Porrug, 8 A 1981,
{2 Bdicion. p 870

“Idem. p $T6y $7°

“ Ibedem, p. $78.
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de los buques la astabloce nuostra Ley de Navegacidn en la fraccién IV del
Articulo 69, lo cual como ya he sefalado es erréneo, pues dicho precepto no
debe contener este medio de adquisicién por no ser propio del Derecho Marittmo,
y en términos de la redaccion empleada por ol legislador. os Hoqico aua sa wenale
cada una de lac {armas de adgusicidon 08 bDuques, “ademas de fas de Derecho

Comun”, ¢ incluya aberrantamante asta forma de Derccho Publico

c) Confiscacién .- Algunos autores confunden esta forma de adquisicidon con
o! docomiso o incautacién.*® En México, la Constitucion Palitica estableco en su
Articulo 22. que queda prohibida entre otras penas, la confiscacién do bionos,
aclarando en su sogundo partafo quo no se considerard como confiscacion de
bienes fa aphcoacién total o parcial de los bieness de una persona, hacha ot la
sutonidad judicial, para el pago de una responsabiidad civil, resultanto de la
50 de uh deito. o para el pago de impuestos o multas ** por otra parte,
Rodolfo Mezzora Alvarez nos dice que la confiscacidn intervinne como sancidn
de algunas infracciones fiscalos, por lo tanto podriamos pensar en la
confiscacién unicamento como una consecuencia du cardcter fiscal dernvada de

mpunstos o multas gque adeude ol causante o proprotano de la nave

d) Derecho de Angana. “La angata no es olra cosa que la mncautacién por

un bghigsranie de fa propieaad mueble encrmiga o neulial, para scrvirse de ella en
su lucha contra ¢! adversano. No obstante, de manera espectal, el sentido do la

angaria esta reducido, pnncipalmente. a la esfera maritima, es dec, refenda a la

Ry
3

incautacion de buques™." Ei derecho de angana se distingue de la ncautacidn

** Panmie) Danjon, Brutett y Sanfiapo Hernander Yzal attbuven a ta confanaacion las caracicnsticas del
GELOMINO O I autdcioh

* Acosta, Rometa Miguel Op iz p SK3

' Nuera Enciciopedia Junidicu, Barcelona, Edional Francisco Seix, 1983 vol 11, p 668
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propiamente dicha, debido a que ésta siempre serd consecuencia deo la comisién
de un delito, mientras que aquél es producto de un estado de necesidad. Este
derecho puede sor usado también en tiempo de pas, pero una vez que ha
terminado la necesidad, el Estado debe restitunr el buque a su propetano vy
otorgarie una indemnizacién. Nuestra Lev de Navanacidn avtorizy osic medo de
adquisicidn en of Articulo 69 fiaceidn V en el que se dispone que la propredad de
un buque también se puede adquirir por:

“V.- Derecho de angana, mediante indemnizacién y de acuerdo a las reglas
de derecho internacional...”.*®

Volvemos a insistir, que oste medio por pertenoecer al Derecho Publico y
finaimente al Derecho Comun, no deberia haberse incluido en este precepto,
ademads de quo ol Estado puede gjercor este derecho no solamente sobre buques,
8ino tambidn sobre otros bienas.

Ha quedado claro que este derecho puede sor ¢jorcido por el Estado
veligerante sobre la propiedad enemiga (dentto de las aguas junisdiccionales y en
las dae un pais ocupado o donmunado por el propio Estado beligerante), y la
neutral, sin embargo, existe controversia acerca do & este derecho puoden
ejorcerio los Estados nautrales sobre 1os beligerantes. A este rospecto vy durante
la Segunda Guerra Mundial “se considera como muy explicito ¢l Decreto del 8 de
abnt de 1941 de! presidente Manuel Avila Camacho, el cual alirma en sus
considerandos que el wus angarnia teconocido en 1os primeros tiempos del derecho
wternacionat a los beligeranios rospéeclo de los neutrales, ahora e recondct a
los neutrales en relacion con los beligerantes, equilibrdndose. de tal manera. las

restriccionos que sufren los puimeros por causa de los segundos. En virtud de

Con la colaboracion a oste tema de ) José Lun de Azarraga
“ *Ley de Navegacion™, Op Gt p 41
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este dorecho. México so incautdé de los barcos rntalianos y slemanes que se

encontraban en sus aguas junisdiccionales”.*’

Medos ae Uerecho Pavado

a) Las compraventa as un contrato traslativo de dominio y se deline como
"ol contrato por vilud do! cual una parte, Hlamada vendedor, transmite la
propiedad de una cosa o do un derecho a otra llamada comprador. mediante el
pago de un precio cierto y en dinero” *°

Lo compraventa on genoral, se encuentra rogulada por el Coédigo Civil
vigento para el Distuto Foderal, dentro de! Libro Cuarto, sogunda parte, Titulo

Ssgundo y on gonoral sigue los principios ostablecidos en los Articulos

establocon on atencidn a las particulandades que presentd unag embarcacion.

La compraventa de un buqgue se requla de acuerdo a las leyos comunes de
zada pais, en México requiote do ciertas solemmaades que so cstablecen en ol
Articulo 68 de ta Ley da Navegacion, of cual dispone que "¢l documento en el
que conste la propiedad de una embarcacién, los cambios de propiedad o
cualquier gravamen real sobre ésta, debord constar en mstrumento otorgado ante
notano o corredor publicos. contenar los cigmenios de indyvideahizacién de o
ombarcacidn y estar inscndo en el Registro Publico Maritimo Noacional”. Esto
signilica que la compraventa debera protocobizarse ante fedatano publico e

inscubirse, para que surta sus efactos en 18!30:00 con 1efCoros.

* Nuewt Enciclopedia Juridica, O Cn p 670
* Royna, Villegas Ratael Compendio de Derecho Cindd, Méwco, Editonial Porria, S.A. 1979, 11a Ediidn.
Volumen IV, p 48
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La doctrina distingue dos tipos de compraventa: la voluntana y la forzosa.
En cuanto a Ia primera, se produce Ia transfeorencia del buque al comprador, con
todas sus cargas y salvo los derechos y priviegios especificados en el titulo
correspondiente. £n ol caso de que la vonta se haya hecho judicitalmente, ol
buque se transmite hibre do todo prvilegin.’ Asimismn ea sstablece guz cuando
ol bugue sa veinds, encontrandose éste on viajo. los benelicios o ingresos
correspondientes al viaje en curso asi como las erogaciones necosarnas son por
cuenta de! comprador, pero cuando so vendo una vez llegado a su dostino todos
los gastos y beneficios son para o) vendedor, en este mismo sentido se
pronunc:a e! Articulo 70 de la Loy de Navegacién vigente.

Nuestio derecho no ostablace mayores limitacionos para la compraventa do
buques, saivo que éstos, como ya hemos sefalado en los incisos relativos a la
matricula y nacionahdad, st son wvendidos a eéxlianjeros, oxcopluando
embarcaciones de recreo o deportivas para uso personal, se los cancelard of

registro.

b} Permuta.- So defino como “un contrate por virtud del cual cada una de
las partes transnite a la otra, la propiedad de una cosa a cambio do la que a su

vez tecibe on propiodad”.>”

El Codiga Civil vigente para ¢l Distrito Federal en su
Articulo 2327 ia define como “un contrato por el cual cada uno de los
contratantes se obliga a dar una cosa por otra” Fsta figura no requiere gran
C1eNC13 Pard entandella, pPues ro es 01rg COSa 5N0 el cambio de un been e oo,
en este caso el buque Dicho “trueque” puede hacerse mediants otro bien
unicamonto, o puede ademils, completarse el resto en numerano Er general, la

permuta sigue las reglas del contrato de compraventa.

' Ray, Jose Domingo, Op (u p 278

“ Ropna. Villegas Rafacl, Op Cir p 168
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Este contrato se encuontra regulado por los Artlculos 2327 a 2331 del

Cédigo Civil vigente para el Distrito Fedoral.

c) Donacién.- Es otro contrato traslative de dominio "por el cual una
persona. {lamada donante. transmute gratuitamenic una parte ¢ la totalidad de
sus biones presentes (reserviandose solo los bienes necosarios para subsistir) a
otra llamada, donatano”.**

Al igual que los anteriores se oncuentra regulado por et Derecho Civil. Por
esencia, este contrato debe ser gratuito, sin embargo, nuestra legislacién admite
donaciones simples, condicionalas y onerosas. Las pnimuoras 50N las que se hacen
en términos absolutos, no dcependen de ninguna carga o condicién. Las
condicionales dependen de un acontecimiento futuro de realizacidn increrta vy las
onerosas son &quellas en las que se imponen determinpdos gravdmenes o
deudas a3l donstans,

El Cédigo Civil vigente para ol Distrito Federal regula oste contrato en los

Articulos 2332 o 2383.

di Prescnpcion.- Estd regulada en el Cédigo Civil para el Distnito Federal en
los Articulos 1135 a 1157, y senala ol primero Jdo éstos:

“"Articulo 1135, Prescripcion es un medio de adquinr bienes o do hibrarse
de obligaciones medianitc & tfanscurso de cierto tiempo, y bajo las condiciones
estabiecidas por la ley”. Asimismo el Articuio 1136 de! nusmo ordenamiento
expresa "la adquisicion de bienes en virtud de la posesidn, se llama prescnpcion

positiva "

¥ Ibidem, p. 172.
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Existen legislacionos en diversos paises que ostablocen articulos expresos
para ia “usucapidn” de buques on lo que a tiempos de posesién se refiere. Sin
embargo, nuestra legislacidén civil es omisa en ose sontido. No obstante ol
permitirse la prescnipcién positiva de bienes que estdn dentro del comercio,

como es el caso de un bugue. entonces tandriamos que considerar gua para Que

unNg NIV Prascriba i lavor de una persona determinada se requiere:

- Poseor el buque en concepto de propietario en forma pacitica, continua y

publica, Articulo 1151 de! Cédigo Civil vigente para el Distrito Federal.

- Una posesién minima de tres anos cuando soa de buena fe, pacifica y
continuamente. Faltando ia buena fe, se prescnbird en cinco afos, Articulo 11583

del Cédigo Civil Vigenta para el Distrito Federal.

- Si la posesién se adquiore por medio de violencia, cinco afos contados
dosde que cose la violoncra, Articulo 1154 del Cédigo Civil Vigente para el

Distrito Foderal.

Estos requisitos, tratdndose de nuastro pals, por razones obvias dependerdn
de los logistaciones civiles locales do la Entidad Foderative donde se pretenda la
proscripcidn adquisitiva.

Finalmente s Doctrna Intétnacional senala que en mingdn caso, ef capitdn
de un buque podrd intentar que el buque bajo su mando prescriba a su favor.
esto rosulta ldgico pues ya so sabe que el capitdn tiene el navio siempre por
cuenta del propietario y por tanto nunca puede prescribir 8 su favor.>

e e e . e o T - e

“ Ray, Jos¢ Domingo, Op Cu ., p. 176
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o) Sucesién.- Este medio de adquisicién de los buquos opera al sustituirse a
una persona en los derechos transmisiblos do otra dobida al fallecimiento. Como
ya se ha dicho. los buques como bienes muebles que forman parte del
patrimonio de su propietano (no confundir con la fortuna de mar en donde se
separa al buaue dal patrimone de =i DroRiCiand paia wiecios de responsabilidad
afite tercerosi puaden ser transmutidos a su muerte ya sea por sucesion legitima
o testamentaria, la primera es cstablectda por las disposiciones civiles de cada
Estado y !a sngunda por voluntad del titular del derecho de proptedad del buque,

quien decide a quien se trasladarg el dominio de la nave a su muerte.

1.3.2 Formas da Derecho Maritimo.

Corresponde ahora estudiar ios medios espociales del deracho maritimo

para adquirif la propiedad do los buques, éstos son los siguientos:

a) Construccion.

Este modo do adquirir la propiedad de un buque nos presenta dos
modalidades que sc encuentran vincufadas con la técruca y la economia: ia
construccion por economia y 1a construccidn por emprosa

En prnmer término analizaremos la construccidn por economia, llamada
dociiina construccion par cyenta propid, por aditurustracion o por

"

cuenta del administrador Esta consiste en que “el propietano construye su
buque con aportacion personal de los mateniales, de modo que a ¢s0s, de su

propicdad, s& aitade solamente el trabajo como aportacién a;ena“."" Este sistema

* Herndnder, Yozal Santiage, Op Cit . p. W0
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de construccién {ue muy utihzado anuguamente, sin embargo, en la actualidad
dobido a los grandes tonolajos de los buques y a las avanczadas técnicas de
construccién, ha sido relegado y unicamente es operante para pequenas
embarcaciones de recreo o con fines deportivos. La construccidon por economia
no ofrece especiales caratieilsticas JuUNaICas y en caso de pérdida o dastiucudn
dél buque en construccion, éste, siguiendo las reglas generoles, perocerd para su
duenio, s decir, el armador 0 naviero que hubiese encomendado 1a construccion

La construccién por empresa os aquella en la que "el constructor
proporciona no solo la mano de obra, sino también los matenales vy se
compromete a entregar el buque una vez que esté ternmunado. El precio se paga
generalmgnte en cuotas, que se entregan en proporcion a los trabajos raalizedos
y de ahi que sc conozca este tipo de contrato como de construccién a destajo o
“a fortait” ®

! mas utibzado en la

(]

En efecto, oste tipo de construccidn de buques =23
actualidad. pues se ha visto que resulta mas prictico encargar la canstruccidn an
su totalidad a una empresa especiahista en este upo de labores. es decir a un
astloro y no involucrarse ol armador. aparte de sus funciones ya do por si
complejas, en las propias de un constiruclo

Las obhgaciones del constructor son dos fundamentalmente: fa de entrega y
la de garantia. La obligacidn de entregar consiste en renutir en el dia convenido
el buque encargado. "¢l astitlero sumimstta v entresz '3 Shia acabada, 1a nave
flotante, estanca v cawpada, con todous sus detalies y accesonos, completa
hasta en sus partes ornamentales...” ~ En este caso, s el buque se pierde en el
astillero, la pérdida serd a cargo del constructor, razsr por la cual generalmente
se adquiere un soguro que ampare, incluso, los nesgos de la botadura. Por lo

::‘ Ray. Jose Domango, Op Cu  p 277
Rrunets, Antorio. Derecho Murnttimo Privado. Barcelona, Bosch Casa Editotial, 1980, vol I, p. 36l
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tanto sa considera que fa propiedad del buque se traslada cuando la construccion
ha finalizado y la nave se enctuentre a flote.

En cuanto a la obligacion de garantia, el constructor trene obligocién de
responder por tos vicios ocuitos de 1o construccién. Generalmente en los
contratas se {ya un plazo para garantizar el buen funcionamiento det buque, v a
{alta de ta! dispnsicidn hobils Gquo estarse a 1o dispuesto por !z legisisodn
corfespondiente do cada pals.

Por su parte ¢l armador o naviero que encarga la construccion ticne una
obligacidn fundamental, “la obligacién del armador ¢s solarmente la de pagar of
precio convenido™.®® Sin embargo, como la construccidn de los buques es
ususlmente muy costosa y se prolonga demasiado, es costumbre que los
armadores o navieros hagan a los constructores abonos a cuenta a modida quo
vayan adelantando los trabajos. Poro dstos pagos pueden representar un grave
peligro para los armadores. en caso de quiebra del constructor, pugs en ese caso
los primeros adquirtrdn por los pagos parciales electusdes, la cabidad de un
simple acreodor quirogrataro, por lo tanto se han establecido dos medios pata
protegerse: €1 primero s el traspaso sucesivo de la propiedad, a medida quo el
precio os pagado, para lo cual se mserto en el contrato una cladsuta segan ta
cual la propiedad del buque vs vranstenda 3! aimador o medida que 50 opora su
terminacion. "La scgunda, es la tupoteca, consentida ab anmador que paga a
cuenta” "’ Es por tal situacion por la que es permitida s hupoteca de nave en
construccién

Ahora bien, en cuanto se refipig @ nuestra legisiacidon, la nueva Ley de
Navegacion contempla los dos tpos de construccidn dé buques senalados, en el

Articulo 71 que dico: “"La propiedad de una embarcacién en consttuccidn se

" Ripert. Georges, O (it . p 63
* ldem
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trosladard ol adquironte segun (as siguiontes modalidades de contratos de

construccién:

1. Do compraventa de cosa futurd, cuando se establerca la ohhgacidn dc
que e! astillero ponga por su zuenta a5 msienales; én ésie sentido fa propwdad
de 1a embarcocién so lrasladard al adquirente hasta quo quede ternunado ol
proceso de construccién, y

. De obra, cuando so establezca que el naviero aportie i0s materalos para
la construccion de una embarcacion; on 0816 caso la Nusma se considorard de su
propiodad desdeo que se micio la construccidn” °

Como puede apreciarse, €l lngislador on este precepto, vuolve a ponor de
manifiesto su nexphcable renuencia para adaptarse a 13 practica maritima
internacianal ¥y a tos Mmodernos usos acoygidos internacionalmente, pues denomina
como "compraventa de Cosa fulura’ al contrato do construcaidn por emptresa,
siguiendo los antiguos conteptos civibistas que intentaban o toda costa adocuar
las practicas maritimas a {os contratos civilas, pero como se despronde duranto
e desarrolio do este tema, 1a construccdn por emipresa presenta patticulandados
que pefmden que §0 e denonune asi. sin temor 8 equivocarse

Por otro lado, al contrato de constiuccidn por cconamia io denomina cemo
“do obra" por fas nmusmas razones, sin embarqgo. debe quedar claroe @ qué se
refiore coda una du las $50Cwaes del articulo ranscnito, que sien la dofuvcidn
da sus conceplos son bastante claras, en 1a denonunacién empleada son
complotamente cbsciglas

En rolacidn = ta rosponsabiiidad por vicios ocultos, el Articulo 72 do la Ley

en comento dispone "La accién de responsabihdad contra del constructor por

* *Ley de Narvegacion™. Op (it p 41
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vicios ocultos de la embarcacién prescribiré en dos afos, contados a partir do la
fecha en que seo descubran, pero en ninglin caso excedord del término de cuatro
aflos, contados a partir de la fecha en que ésta haya sido puesta a disposinion de
quien contraté su construccion”.®’

Finalmente, ol Articulo 85 de la Lev do Navegac:¢n faculia ai constructor

para ratanal £ bugue cuando éste no e ha sido liquidado.

b) Apresamiento.

Esta es una institucidn que consiste "en apoderarse de la propiedad naval
enemiga y de la neutral en ciertos casos, como ser, si el buque conduce
contrabando de guerra G se configura un caso do asistancia hostl, do resistencia
al derocho de visila o st existe violacion de b!oquoo".”

En la antiguedad existia lo que se llamaba como sistema del “corso
mariumo” *? que consistia en el derecho que tenian los particulares de armar sus
pTopios buques, previa autorizacién de sus ygobiernos, dotdndolos con armas y
mayor tnpulacién do fa usuagl, con lo que se hacian a la mar a porsegur a los
buques cnemigos, fueran de guerra o comercio y al lograr someterios adquirian la
propioedad del bugue y sus pertenencias. Este sistema no era otra cess mas que
un verdadero saqueo, que en la mayoria de las veces., al ser cometido por
particulares con el umico proposito de ennquecerse. resultaoba mas cruel que los

perpetrados por los propios buques de querra. Afcrtunadamente en el Conareso

144l

d& Fasis de 1856, los Estaodos fepresentados en este congreso adciplaron y

propusieron a otros Estodos una Declaracién cuyo Articulo 77 decia que el

w £ “ "
corso es y permanece abohdo paulatinamente, este “derecho™ del corso ha

* Wem

* Ray., Jose Domungo. Op Cu p 280
* Panron. Danict, Op Gt p 114
ibidem. p 118
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sido prohibido para todos los palses, lamentablemente on México so hizo hasta ol
Gobierno do Luis Echeverrfa Alvarez en 1973, cuando se corrigid ol Articulo
Constitucional que fo permitia.

Actualmente, ol apresamiento se encuentra regulado internacionalmente por
ol Conveanio do las Naciones Unidas sobre el Daracha de! 2z ol cual {ue femaado
poi Méxco s 10 de diciermbre de 1982 y aprobado por ol Senado el 29 del
mismo mes, y pubbcado en ef Diario Oficial do la Federacidn el 1o do junio de
1983.

€l apresamiento puede ocurnir a8 los buques sin nacionalidad o con doble
nacionahidad segun lo dispone el Articulo 92 del citado Convenio:

“2. E! buque Gque navegue bajo los pabollonos de dos o mas Estados,
utdizéndolos a su conveniencia, no podrdn ampararse en mnguna do esas
nacionahidades frente a un tercer Estado y podid ser considerado buque sin
nacionalidad”.”®

El Articulo 99 se refiere o la prohibccion del transporte de esclavos: “Todo
Estado toinara medidas ehicaces para impedir y castigar el transporte de esclavos
on buques autorizados para enarbolar su pabolldn y para unpodir que coin eso
propdsito se usec ilegaimente su pabelién, Todo esclave que se refugie cn un
buque, sea cual fuere su pabellén, quedard hbre ipso facto™.”

Sigwendo  con  ta citada Convencién, el Articulo 105 parmite el
apresamienta por puateria "Todo Estado puede apresar. en alta mar o en
cuaiquer lugar no someldo a lo unsdicoidn de mngin Eatade un bugue o

aeronave piratd o un buqgue o aeronave copturado como consecuencia de aclos

T Convenso de las Naciones Unitas sobre el Derecho ded Mar BEComeno de Montego Ray fue firmada pot
Meéuco of 10 de dicrenbre de 1982 v aprobado por el Senado el 29 del musmo mes . se publico en el Diano
Ol de fa Pederacion e Toode jumoe de T9RY, pero ne fue ane hasta o 16 de noviembre de 1984 cuando
R en vigor

* Idem
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de pirateria que esté en poder de piratas, y datoner a las personas ¢ incautarse
de los bienas que so oncuentran a bordo. Los tribunales del Estado que haya
efectuado el aprosamiento podran docidir las penas que deben imponerso y las
medidas que doeban tomarse rospecto de los buques, las aeronaves y los bienes,
sin perjuicio de los derechos do los terceros de busna ta" 87

Otias coausas Qua pueden tracr como consecuencia el apresamionto son ol
trdfico ilicito de estupefacientes y psicoudpicos, asi como las transmisiones
clandestinas dosde el alta mar, en ofecto, esto lo disponen los siguientes

articulos de la Convencién en comento:

"Articulo 108. 1.- Todos los Estados cooperardn para reprimir ol tréfico
ilicito de estupafacientes y sustancias sicotrépicas realizado por buques en la
alta mar on violacién de las convenciones internacionales.

2.- Todo Estado que tenga motivos razonables para creer que un buque que
énarboia su pabell6n se dedica al tréfico ilicito de estupefaciontos o sustancias
sicotrdpicas podrd solicitar 1a cooperacién de otros Estados para poner fin a tal

trafico™."?

"Articulo 109. ...
4.- En la alta mar, el Estado que tenga junisdiccidn de conformidad con el
pérrafo 3 podrd, con arroglo al articulo 110, apresar a toda persona o bugue que

efeciue wansmisiones no autonzadas y confiscar el equipo amusor” %Y
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Entonces, ya hemos visto las causas por las que un buque puode ser
apresado, pero también debemos destacar quienes estdn facultados para realizar
un apresamiento; se dice que sélo los buques militares puedon ejorcer ese
deracha, ac! Como, 05 sXpiasaimenie autorizados por ef Estado cuyo pabelién
porton, en ese mismo sentido se pronuncia la Convencitn de las Naciones

Unidas sobre el Derecho del Mar, que en su Articulo 107 establece:

“Solo los buques de guerra o las acronaves mihtares y otros buques o
asronaves que lleven signos claros y scan indentificables como buques o
asronavos al servicio de un gobierno y estén autorizados a tal fin. podrén llovar a

cabo apresamientos por causa de pirateria”.’®

Con ia finahdad de quo los Estados se encuantran an aptitud de combatir
todos los actos antericrmente sefalados y que traen como consecuencia el
apresamiento, se ha establecido internacionalmente ol derocho do visita que
consigle en la facultad quo tienen los buques do guorra de inspoccionar on alta
mar fos buques de comnrcio o de recres que oncuentren y de pediries justifiquen
su nacionahdad vy la naturaleza de su corganmmo’ﬂ”

Al respocto la multicitada Cenvencién ostablece:

“Articulo 110. 1.. Salve cuando los actos de imerencia se eecutan en

que haya maotivo razonable par sospechar que el buque:

* ldem
Danjon, Daniel, Op. Cu., p. 118,
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a) Se dedica a la pirateria;

b) So dedica a la trata de osclavos;

¢} Se utliliza para ofectuar trangsmisiones no autorizadas, siompre que ol
Estado del pabelldn del buque de guerra tenga junsdiccién con arreglo al articulo
109;

d} No tiene nacionahdad: o

o) Tione on realidad la misma nacionalidad que el buque de guerra, aunque
enarbole un pabellén extranjero o se niegue a1zar su pabelldn"."

No obstante lo anterior, el apresamiento de un buque no implica por si solo
la adquisicién de su propiedad. Es necesario un procedimiento postericr queé la
valide -de cardcter judicial- que sa cumple ante un Tnbunal de Presas, cuya
organizacion y funcionamiento dependen de la legislacién de cada pals.

Para conclult, podemos decir que rnuestro pais, de conformidad con el
Articulo 89, fraccidn ) da I3 Ley d¢ Navegacion que ordena que: "Ademaéas de
los modos de adquirv la propiedad que ostablece el derecho comun, o propiedad
de una embarcacién puede adquinrse por:

Hli. Buena prosa cahticada por Tnbuna! competento, conforme a las reglas
de derecho inteinacional = °

Entonces debemos entender que Mexico se adhicre a los princpios de la
Convencidon do Montego Bay, mismos que han «:do revisados en este apartado,
encontrdndose ademis el Congress d6 e Umon facuitado expresamoente por

nyestra Carta Magna, de conformidad con la fraccion X del Articulo 73, para:

™ Convenio de Montego Bay, Op (w
" *Ley de Navegacion™. Op Cut p. 41,
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*...dictar leyes segun las cuales deban declararso buenas o malas fas presas
de mar vy tierra, y para expedir loyes rolativas al dorecho maritimo de paz y

guerra;”

¢} Apandono

Existen dos lipos de abandono que interesan al prosento trabajo, en virtud
de que transfioren la propiedad del buque: e! abandono administrativo o en favor
de ls Naci6n, y of abandono en favor de la aseguradora.

En ol abandono admimistrativo o en favor de la Nacién, la propiedad del
buque so trastada al Estado, debido a que el naviero o armador se abstiene de
gjorcitar  doterminados actos que establece la loy, tandontas a ponor an
operacion la nave, o quo por of contrano, omite el trdmite de las autornizaciones
correspondientes para mantencr la ombarcacidn fucra de funcionamiento. El

Articulo 78 de la nueva Ley de Navegacion, establece al respecto:

“"Articulo 7B.- £ titular de la secretatia podrd declarar ef abandono de la

embarcacién o artefacto naval a favor de la nacidn, on los siguientos Casos:

I Si permanece en pucrto sin hacer operacwnes y sin tnpulacidn, durante
un plazo de diez dias naturales y sin que se sohcite la autonzacidn de amarre,;

Il Cuando, fueta de los linutes de un puerto, se encuentre en el caso do la
fraccion anterior. ¢f plazo sera de treinta dias:

lli. Cuando hubieren transcurndo los plazos o las prérrogas de amarre
temporal sutonzado, sin que la embarcacion o artefacto naval sea puesto en

servicio; y
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1V.Cuando quedare varado o se fuere a pique, sin que se llevon a cabo las

maniobras necesarias pera su salvamento en ef plazo establecido por la autoridad

maritima.

En tanto no se efectue la declaracidon de abandono, el prepictaiio de ia

embaicacion o artefacto naval naufragada, seguira siéndolo®.”

De este pracepto se inficre que no basta, para que se traslade la propiedad
del buque al Estado, ol encontrarse en alguno deo los supuestos previstos, sino
que ademds deberd ol Secretario de Comunicaciones y Transportes, hacer la
declaracién de asbandono en favor de ta Nacién sin la cual, of propietario original
continuard en el goceo de su darecho.

El abandono en favor de fa asegurodora puede defirurse "como un acto de
eénajenacdn por patte del asegurador, mediante ta renuncia do la cosa asegurads,
que se convierte en irrevocabls en &l acto de la aceptacién o de la convahidacién
;udcciol",“ A través de este modo de adquisicdn do los buques, el propictario al
hacer ¢! abandono eon favor dei ssequrador, rocibe a su veos ol total de la
indemnizacion pactada. Este tipe de abandono generalmente procoede en el €350
de sininsttes mayoies, nuestra Ley no nos dice qué debemos entender por

siniestros mayores, sin ¢mbargo podemos decir que dstos son los siguientes:

“a) Falto de noticias del buGiGs;
V Nautiagio;
c) inhabilitacidn do! buque para navegar por varada, rotura o cuaiquier otro

accidente de mar;

™ foadem.
" Brunctti, Aniomo, Op. Qir , p. 381,
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d) Apressmiento, embargo o detencién por orden de gobierno nacional o
extranjero, y

o) La pércida total de ias cosas aseguradas, entendiéndose por tal ia que
disminuya on tres cuartas partes del valor asegurado. Es decir, toda pérdida o
avetla del bugue o cargamentio que alcance esta proporcidn se reputa como
pérdida total para efectos del abandono”.’®

Antonio Brunetti, sedala que ol abandono presenta caracteristicas muy

particulares como son:

-Que la daclaracién de abandono es un acto juridico unilateral del
asegurado, os decir, basta con que dsta so haga para que produzca ¢l ofecto de
la transforancia do la propiedad, y la aceptacién o la doclaracidn de valider, no
son mas que dos modos do comprobacidn da (o oxistoncis do tales condicionas.
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permanecon suspondidos hastna on tanto la aceptacién ocuira o se convahde
judicialmento  La aceptacién tieno una doble finahidad, primero tyar ¢! derecho a
ia practica del abandono v por consiguiente ta obligacién do pagar fa suma entera
asogurada, y segundn, ia do hacer wretroactiva la deciaracion uniateral dei
asequrado.

‘El abandono comprends la cosidn da tadas v cada una de las cosas que
formaban parte dei nesgo. sin reserva 0 condicion, pues es finahdad de osta

institucidn ¢l solucienar de un mode rdpido v complcto ta liquidacién del dafio.

"Cun;\m. Joaquin, Curso de Derecho Mercannl, Mexico, Editonal Porrua, S A, 1987, Tomo H. [RAL]
Citado por Rubt, Jorge, en la tesis £1 Contrato de Seguro Mariimo £ N E P. Acallan. 1995
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-La declaracién debe ser hecha por escrito con la finalidad de no propiciar

dudas al respecto.

-El asegurado queda despojado de la propiedad desde el momento de la
declaracién de abandono Fsete se dizc poiGue ¢ aceptarse o deciararse
judicialmente vahido el abandono, no obstante que haya transcurndo algun
tiempo, los efectos de la trasiacion de 1a propiedad so retrotraen al momento en
que el abandono fue anunciado. En este intervalo todavia, asegurader vy
asegurado podrdn hacer, ya sea de comun acuerdo. ya sea pof cuenta propia,

. v7?
todos aquellos trabajos para recobrar, conservar y mantencr la cosa ascgurada.

La nueva Ley do Navegacién se refiere a oste tipo de abandono en su
articulo 89 fraccién !l que prescnbe que es otra do las formas de adquinr

embarcaciones:

"I.- Dejacién vahdamente aceptada por of asegurador . sin embargo, no nos
dice como y en qué términos se puode hacor uso e ose derecho, sélo so hace
reforencia er los Articulos 248 v 249 de fa Ley de Navegacién 3 qus "Cuando el
buque so presuma perdido o quede imposibilitado para navegar, las mercancias
aseguradas podrdn abandonarse v exigirse el monto total del seguto, $i no son
reembarcadas ¢n ol térmuno de tres meses”. Este numeral nos indica que puede
incluso hacerse umcamente el abandono de mercancias poic 1@ndlia que traturse
de un seguro sobre facultades.

El Articulo 249 senala que “el buque se considerard perdido si transcurren

treinta dias despues de! plazo narmal para su armbo sin que legue a destino y no

™ Brunetts, Antonso, Op. Cir., p 388,
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se tengan noticias de é1°, serd ontonces en éste momento cuando proceda a sor
Is declaratoria de abandono, entratdndose de buques.

£En todos los demés casos de siniestros mayores, !a declaratoria deberd
hacerse al dla siguionte en que ocura el smiastro en tanto no prescrnba su
accién.”®

Por suparte ol Articulo 250 se rchiore al término que tiene of asegurador
pora objetar ta declaracién de abandono, pues dispone: "cl asngurador perderd el
derecho de objetar e abandono. st no lo hace dentro de los quince dias
siguientos a aquél en que reciba la declaracién™.

Cabe resaitar, que el término “dejacién” emploado por nuestra nuova Ley de
Navegacidn en la fraccidn [l del Articule 69, proviene de la doctrina francusa,
pues denomina a osta nstitucion como “ddlaissement”™ y reseciva ol término
abandono a aquél quo so hace en favor de jos acreedoras, sin embargo. emplear
este térming ol cual os producto de una dehiciente traduccién del francds. en una
ley supuestamente glaboiada por “exportos manitmustas”, resulta una grave
equivocacién, pues 1 dejacidn como ia utihza el legislador es un concepto que
no existe on fa practica maritirna intetnacional, menos ain on la nacional y por o
tanto o corrocto es hablar de abandono tat y coma lo establecon los Articulos
248, 249 y 250 antes senatados, al referuse a la trasiacion de la propiedad del
buque y/o de sus mercancias en tavor de lo aseguradora.

Para concluir oste tema, Ripert nos habls de una posibiidad do rechazar la
propiedad del hugue abendonagoe g 1y aseguiadora, que nact guando ios
asaguradores, que antenormente veian una ventaya en pagar ol total de la
mdemmzacidn a cambio del buque, se dieron cuenta qQue en ciertos casos

resuitaba peligroso asurnr la responsabiidad de los restas de una nave que

* Rubi, Jorge | Fleontrato de Segurer Maritinio., Tesis para obtencer el Titulo de Licenciado en Derecho
ENEP Acalan, 1998
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podiria Hegar a causar un accidente o tal vez a impedir la navegacion en
determinada zona, por lo tanto se introdujo on las podlizas sobre cuerpos una
nusva disposicién: “en todos los casos que dan lugar a un abandono, los
aseguradores a quienes hubicran sido abandonados los objetos asegurados
tendrdn siempre la facultad do optar entre la aceptacién del abandono y la
tiquigacion por pérdida total sin traspaso de 2 prcp:sdaﬁ“.” Esto quiere deci,
que ¢! asegurador cumnple con pagar el 1otal do la ndemnizacidn pactada sin
adquinr la propiedad del buque, pero seguramente sélo puede resultar
beneficiosa para la aseguradora osta opcidn cuando el buque presenta dafos

irreparables,

e Ripert, Georges, Op. Cit , p 189 Cabe destacar que ¢l término delarzsemeny fue traducido incorrectamente
cn csta obra como dejacion. sin embargo en la tramseripcidn hecha en este trabajo ha sido cambiada por la
aepcidn mds correcta de shandono
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1.4. PROPIEDAD DEL BUQUE

Con este nombre se ha denominado e! primer capitulo do este trabsjo, sin
embargo, pareciera curioso que se trate en ultimo lugar. Lo anterior obedece a
Que 3ntss Jdo adentrarnos en 13s caracteristhicas particularss de s propiodad
naval, era necosano entender otros couhceptos que sc encucntran intumamente
vinculados con ella, tal es ol caso de! objeto tipico do la propiedad en ostudio, es
decir, ¢l buque; o de los medios que pernuten distinguir al buque sobre el cual se
ejerce un detecho de propiedad; vy qué decir de las especialistnas formas de
adquirirlos, de las cuales dependen que una u olra persona detente e! dorecho de
propiedad sobre una nave sometida a diversas eventualides. Por esa razon, una
voz abordados los temas senalados, podemos ahord continuar con ¢l curso de
Auestro trabajo diciendo que la propiedad del bugue entrana la titulandad dol
dominio del mismo, como va sefalé, i3 piopwmdad dei buque presonta
caracteristicas particulares. pues ¢! principio tradicional de gue 1o propredad es of
derocho de gozar y disponer de los brenes, sin mas hinitacidn quo no contraveni
las normas do orden pubhco. no es del todo aplicable a la propiedad del buque,
en virtud de que "exision hwtaciones en el uso y en la disponitaiidad dictadas o
tmpuestas pol exigenciras supenores de tutela politica de un patrimomo. cuando
éste forma un elemonto relevante de la cconomia nacional™.” lectivamente. el
buque entendido como clemento fundaments! Je 1as cmpresas anmadoras v de la
Maring Mercantc Nacionai, representa un punto clave en la economia del pals,
por lo tanto existen mitaciones al derecho de propiedad tendientes a proteger et

desarrollo econénico del pais asi comeo 13 seguiidad del mismo, razén por {a cual

* Brunetn, Antonio, Op Cir., p 347,
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existen disposiciones rolativas a la participacién de fos oxtranjeros en ia
propiedad de buques o aquellas que afectan el derecho de utilizacién, al
reglamentar la navegacién interior, de cabotaje o de altura que podré ser negada
por la autoridad maritima en determinadas condiciones (Titulo tercero, Capitulo |
de la Ley de Navegacion).

Asimizmo axislén otras iimitaciones de diversa indole, pero que también
restringen ¢l derecho de propiedad, en cuanto a la disposicion del buque, como
e! establecido por of Articulo 9 de la Ley de Navegacion que impide el desguace
de una embarcacién, si no se cumplen con los requisitos que el propio precepto
sefala. Por otra parte, el Estado puede, en caso de urgencia, disponer
temporalmeonte de las embarcaciones, hmitando con esto el derecho de los
propietarios, e incluso, tol vy como se ha visto en los medios de derecho publico
de adquirir los buquas puede privarlos periianentemeanto de ellos.

El capitulo i, de! Titulo Cuarto de la Ley de Navagacién, sedala que al
buque es suscepltiblo deo copropiedad maritima, y al efecto el Articulo 73
dispone. “para facihitar la copropiedad de una embarcacién, el derecho de
propicdad sobre la rmisma se considorard dividido on cion quirstes. Sin porder su
untdad ™ su proporcionahidad los quirates podran ser objcto a su vez de
copropiedad. Las deliberaciones do los copropietanos de una embarcacién se
rasolverdn por mayoria de quirates. En caso de empate, resolverd el juee
compotente. Las decisionos do la mayoria podran ser impugnadas en jucio paor la
minotia”.

La Ley, siguiendo ¢l sistema inglés considera dividido al buque en diversas
porciones idénticas a las que se les ha dado la denominaciédn latina de

“quirates”.®’ vanando oste nimerc de acuerde a las diferentes logislaciones de

¥ Cervantes, Ahumada Radl, Op. Cit . p 823
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los paises, por ejemplo, Inglaterra establece Ia divisién en 64 partes. Dentro de la
copropiedad naval, tal y como se dosprende del texto del Articulo anteriormente
transcrito, prevalece el principio de la ley de la mayoria, pero paralelamento se
establecen dispositivos tutolares para los intereses de fa minoria, como ol que
admite ia intervencién judicial en caso de empate o para que fa minoria pueda
hacer valer sus dorechos en relacién con diversas hipbtesis que amaznan do la

propia Ley da Naveqgacitn. Vaamos pnmaro 1as contonidas en ol Articulo 74

“Para las reparacionos que mmporten mds de la mitad del valor de la
ambarcacién o para la hipoteca de ésta, las decisiones deberén ser tomadas por
una mavyoria do por lo monos setenta y cinco quirates. Si el jusz competente la
ordenare, los quirates de quienes s¢ nieguen a cooperal en la reparacidn podrén
sor subastados judicialmonte. Los domds quiratarios tendrdn el derecho del
tanto.

Las decisiones de venta do la embarcacién deberdn ser tomadas por
unammidad de Quirates. 51 votaren setenta y cinco do ollos por la venta. el juee
competente a solcitud do alguno podrd autorizarla proevia audiencia do los
disidontos.

Los quiratarios gosardn del derocho de! tanto en la vonta de los quirates.
Ningun quiratario podrd hipotecar o gravar sus quirates sin ¢l consentimiento de
setenta y c:nco de dstos”.

Finalmente, 1a Ley en el Articulo 75, faculta al jues para decidir, en caso de
no llegar 2 s3ignia v cinco o nomers do qudalanos conforme con alguna

determinacidn, pero siempie y cuando prevalezcan 1os intereses comunes:

"Arnticulo 75.- Cuango las decisiones 2 que se refiere oste capitulo no

puedan ser tomadas porque no se alcanza la mayoria requenda, el juez
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competente podrd decidir, a peticién de uno o varios de los quiratarios y de

acuerdo con los interesas comunes do los copropietarios”.

Nuestra Ley es omusa en el sentido de precisar la posibiidad de un embargo
ecbis buque en copropiedad. pero siquiends 155 sogias generales deol derocho,
“el buque on copropiedad no pusde ser embargado ni ejecutado en su totahdad
por las deudas que particularmente contraigon los coptopictanos, hmitdndose of
embargo en su caso a la parte que tenga ef demandado en fa sociodad”. ™

Por lo que respecia a la naturaleza juridica do la copropiedad, existe
divergencia on los estudiosos a este rospecto, pues muantias algunos autoros s&
inclinan por {a doctrina de la mancomurudad, en donde las decisiones son
tomadas en forma rapida por las mayorias, sin contar las munorias con mas
tecurso que el derecho do renuncia a su participacidn y ls correlativa obhgacidn
de ias mavyorias a adguinrla, pudiendo an bcasiones sarvit como un treno contra
acuerdos lasivos o aquetios,”’ tambidn existen autores que se adtueren a la teoria
do que la copropicdad constituye una forma especral de sociedad maritma,
cuando los copropiotarnios tienon por objetivo obtener benchicios pocumarnios
med:ante a exp!otaciGn del buque como cosa comun, de {a que cada porcidn de
la copropiedad representa una aportacidn. Personatmente consideto que !a
coproprodad subsiste en nuestra loy como un mero concepto tedrco, puces tal y
como lo resuelve Luis Beltrdn Montisl, “ci sigmiticativo valor écondmico de los
bugues determing que su propriedad y armamento se estructuren sobre ia base de

formas societanas pertectamente dehimidas. Solo por excepcién y con respecto a

® Farifa. Francisco, Op. Cie., p. 100
" Hernandez, Yzal Santiago, Op. Cir., vol. Il p. 23.
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embarcaciones de pequefio tonelaje hemos tropezado, en Ia préctica, con |a
Institucién de ta copropiedad navat" ®

En lo concerniente a las condiciones para adquinr ia propiedad de un buque,
debo senalar que al comentar los requisitos que deben cumplhmentarse para
inscribir un bugque v por consscuancia abandeidrio como nacional, of Estado no
hace méas que consagrar las condiciones a las que nuestro régimen legal
subordina el reconocimionto del derecho de propicdad sobre buquos.”' no
obstante en los dos ultimos puntos de aste capitulo haré un resumen de dstas
condiciones.

Finalmente debo decir que este vltimo capltulo servird como predmbulo del
tema central de cste trabajo, pues el buque ¢omo vbjeto del derecho real de

propiedad, es procedente juridico necesario paro ¢! dosarroilo de la emprasa

naviera y para el ejercicio de la actividad de ésta.®®

1.4.1 La persona fisica como propietaria del buque.

El derecho de prepicdad do un bugGue puede recasr en una persona fisica
quien con cardcter privado, Uene el supenor ejercicio de las facultades
domimicales sobre el musmo, es decir, el derecho do disposicidn sin mas
imitaciones quo las establecidas en las propas loyes * da las pus va so habls
antenormente. A 13 poisciia ¢ 1@ que recaen éstas tacuitades -adelantdndonos
un poco al capitulo sigmente ciompre se le deberd denominar “naviefro™. La
persona fisica que desee adauinr un buque, yva sea para su vso particular o paia

“ !kman Montiel Lunn, Curso de Derecho de L Navegaaon Buenos Aires, Fditonial Astrea, 1992, p. 126
“Ihadem, p 1R Se Gila por comodi Con Buestro fegmen en esie apecto

* Hermandes. Yeal Santaga, Op Cu  vol 1L p 2!
Fanfa, Francisco, Op. Gt p 92
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explotario comarciaimente, podré adquirirlo por cualquiera de los medios de
derecho coman o por algunos do los de derecho maritimo que ya han sido
previamente estudiados. Posteriormente deberd proceder al trémite de
abanderamiento y matricula o registro de! buque, el cual podrd inic:ailo ante el
cénsul mexicano, si se encontrare ¢l bugue en el extranjero, para lo cual se
expedird un pasavanic ds navegacidn. Los requisilos para matncular ef bugue, no
ios establece la nueva Loy da Navegacidn, por lo tanto habrd que ostarse a los
dispuesto por el Reglamento para ¢l Abandcramvento y Matricula do los Buques
Mercantes Nacionales, del 30 de abnl de 1946, el cual en atencidén al articulo
transitorio cuarto de la nuova Ley do Navegacién, continuard aplicandose hasta
en tanto no sean expedidos l0s nuovos reglamentos. Dentro de los principales

requisitos podomos dostacar:

8} Declaracion firmada por ol propietano, de estar al corriente en et pago de!
impuesto sobro ia renta.

b) Testimonto do la escritura publica, que acredita la propiedad del bugue,
cuando éste exceda en su valor de $500.00; puedo ser tambidn pdliza expedida
ante corredor pubhica. Si of buque no excode de ose valor, podrd presentarse ol
contrato privado de compraventa, ¢ bien facturas respectivas legahizadas por la
capitania de pucrto.

c) Acta do nacitmiento del propietano, que lo acredite como meoxicano.

d) Comprobante que acredite que ¢l solicitante se socic ds uha camara
nacional de comercio (cuands se Ltilice pare explotacion comercial)

e} Dar a conocer los datos y caracteristicas de! buque.

{) Juego de fotografias de la embarcacién, tomadas 3 45° do ia proa y por
el través, tentando como fundo el agua, de tamano 0.045 por 0.084.

g} Planilia v pliego de operaciones de arqueo.
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h) Certificados do seguridad de cubierts y rmdquinas, expedidos por
sociedad clasificadora reconocida oficialmente.
i) Datos caracteristicos rendidos por e! capitdn del puerto respectivo, a

través de los inspectoros navales.®®

Paf oira partg, las porsonas (isicas exiranjeras podrdn unicamente
abanderar y matncular embarcaciones de recreo o deportivas para su uso
particular, do conformidad con ol segundo pérrafo del Articulo 10 de la Ley de
Navegacién,

Por 1o tanto, podemos concluir que cualquier persona (isica que reuna los
requisitos anternicrmante senalados, podrd abanderar y matricular un buque de su

propiedad como mexicano, con lo cual s6 convierte en naviero,

1.4.2 La persona moral como propiaetaria del bugue.

Las personas morales trenen la facultad de adquinr buques, y de hecho, es
més frocuento encontrar emprosas quo son propetanos do bugues, que personas
fisicas, por lo menos para explotarlos comercialmente, pues ©s usual queo las
porsonas fisicas unicamente se teresen por pequeas embarcaciones para finos
de rocroo, on cambio, por el clevado valor que illegan a tener lo buquos
morcantes, solameonte los s posible a las empresas of adquinsios con la fimahdag
@6 convertrso en sus armadorés y explotar de osta forms '3 embaicacion. Podria

también darse el caso que umcamente la persona moral esté interesada on

“ Salgado )y Salgado Jose Lusebio La Expliiacion Comercial ¥ Martema el Bugque Adicionado con
informes obtenidos on fa Ditevaion General de Manina Mercante de 1a Secretana de Comunicaciones y
Transporics
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detentar sl derecho de propiodad sin inmiscuirse directamente en la explotacion,
es decir, asumiendo el caréctor de naviero,

Una persona moral puede adquirir un buque a travéds de cualquiera de los
medios do adquisicién anteriormente citados, y los requisitos para abanderario y
matricularlo seran los que establece el Reglamento para ol Abanderamionto y
Matircuia de los Buques Mercantes Nacionalas mismos quo 58 tianscribieron en
el punto antenor, a los que unicamente habria que adadir las siguientes
observaciones: en lugar de acta de nacimiento, se presentard copia certificada de
jos estatutos constitutivos de la empresa, u oficio en que se acredite la
capacidad legal ante la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes expedido
por el Registro Pablico Maritimo Nacional. S1 es sociedad cooperativa la
propiotaria dol buque, se comprobard su organizacidn en el registro de oste tpo
de sociedades, que lleva la Secrotatia do Comercio.®”

Como consecuencia del ingfeso de nuestro pals 8 fos sistermas de Libre
Comercio Mundial. surgié {a necesidad de modificar y adecuar una sene de
cuerpos normativos, principalmente do orden ccondnico, con ta finalidad de que
el conjunto de leyes nacionales do las diversas matenas fuese acorde con los
Tratados Internacionales, fundamoentaimente con el celebrado con los paises del
norte de nuestro Continente.

De esta suerte, el lunes 27 de diciembre de 1993 se publicé en el Diano
Oficial de la Federacidn la Ley do Inversion  Extranjera, que contiene
disposiciones de suma importantiy para el ambito maritimo, tales como las

siguienies:

" ibidem  Adicionado con informes obienidos en fa Direccion General de Masina Mercante de la Secretarfa
de Comunicaciones y Transportes
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“Articulo 7°.- En I(as actividades econémicas y sociedades que se
mencionan a continuacién Ia inversién extranjera podr& participar en los

porcentajes siguientes:

V.- Hasta o 49% en:

0} Pesca on agua dulce, costera y en la zona econdmica exclusiva sin incluir
acuaculturs;

p) Administracidn portuaria integeal;

q) Servicios portuarios de piiotaje a las embarcaciones para tealizar
operaciones de navaegacion interor an los términos do la Ley de a materia.

1} Sociedades navisras dedicadas a la axplotacién comaercial de
embarcaciones para la navegacién interior y de cabotaje, con excepcién de
cruceros turisticor y la axplotscion de dragas y artefactos navales para fa

construccién, conssrvacisdn v e3sracidn poriuaria™,

Por su parte of Articule B® do fa misma ley ordena:
"Articulo 8¢ - So roquiere resoluci6n favorable de la comisién para que la
inversidn extranjafa participe en un porcentaje mayor al 49% eon las actividades

econdmicas y sociedades que s0 mencionan a conbinuacidn:

l.- Servicios portuanos 2 I35 gimbaicaciones pars 1eahizal sus operaciones de
naveqscidn intetor, taies como ol remolque, amarre do cabos y lanchaje;
.- Socindades navicras dedicadas a la explotacién de embarcaciones

exclusivamente en trafice de altura,”



De lo anterior podria pensarse a simple vista que:
- Actividades que tradicionalmente hablan sido reservadas a nacionales,

ahora se les permitirian a sociedades extranjoras, las cualos podrian invertir en

posca, admimistiaciones poilusrias y algunos Servicios conoxos, ¢ incluso on
empresas navieras de navegacién interior y de caboltaje.

- Se facultaria a los extranjeros para convertirse en accionistas mMayontaros
do sociedades navieras de trdfico de altura y de prestacidn de algunos servicios
portuanos, por supuesto, mediante “resolucidn favorable™ de ia Conmisién

Naciona! de Inversiones Exlianjeras,

No obstante. estas apreciaciones no son del todo correcins, pues son
producto de una confusién que es propiciada por ol propio legislador, pues al
eiaborar la Ley ds Inversién Extranjora seguramonte se abstuvo de consultar a las
personas y o los organismos pubiicos y pnvados que intervienen en el negocio
maritimo, e incluso a la Comusién que por esas fechas so encontraba ya
elaborando el proyecto de in Ley de Navegocidn actual, con lo que hubiese
logrado una concordancia entre ambas leyes.

La confusién se ornigina por que aparentemente la Ley de Inversidén
Extranjera permite una participactén exteanjera hastn del 49°% o mas do! capital
en ciortas dreas del negocio MmaNitimo antes reservadas a 1os maoxicanos, coma lo
es la cxplotacion de un buque. y la nueva Ley de Navegacidn prohibe
expresameonte la propiedad de los buques a los extranjeros, salvo para su uso
personal y con fines recreativos y deportivos, lo cual los deja fuers de la
explotacidn maritima y comercial del buque.

Lo cierto es, que clectivamente, en la actualidad solamente las sociedades

mexicanas pueden abanderar y matncular un buque como nacional, detentando
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asl mismo el derecho de propiedad de! mismo, esto se explica si damos lectura a
la fraccién IV del Articulo Tercero Transitorio de la Ley de Navegacién que
textualmente ordena:

" Tercero.- Se derogan:

...1V.- Todas fas disposiciones que se opongan 3 !0 pidvisto en esta ley.”

Por lo 1anio, la Loy de Navegacion que entrdé en vigor el miércoles cinco de
enero de 1994, por ser posterior a la Ley de Inversion Extranjsra vigente desde
el 28 de diciembro de 1993, la derogé en cuanto a tales disposiciones, por
encontrarse en franca oposicién con la Ley do Navegacién, debiéndo quedar
entonces perfectamente claro, que la persona moral como propietaria del buque

deber4 astar constitulda con capitai 100% nacional.



CAPITULO Il
LA EMPRESA MARITIMA
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2.1 CONCEPTO DE EMPRESA MARITIMA,

Hemos hablado ya del buque, instrumento esencial de la navegacién, asl
ceme de i3 gsrogicdad Jdal mwa™O, Gomo  precedente mmaispensabic  para
comprender el concepto de Empresa Maritima, pero ademads, es necesario ahora
estudiar la funcidn econdmica y comercial que desemperfta ol buque cuando os
explotado por una persona fisica o moral. De tal suerte. puntuahza Raut
Cervantes Ahumada que “no puodo concebirse, actualmente. el gjercicio del
comercio sin la organizacién que la ompresa supono“,' en tal virtud, lo Empresa
Maritima constituye el centro de la actividad comercial maritima

Al hablar do Empresa Maritma, debe siompre tenerse en mente el concepto
de aifmador, quien en 16rminos genorales es la entidad que explota un buque, sea
propio o a;ono,z es docir, quo la cahdad de propistario no es indispansable para
ser armador, sino ol cardcter profesional de ejercer por cuenta vy nesgo propios Ia
navegacidn. Esta ectividad genoralmente por ser do indole comercial tiene un fin
espaculativo, pucs 8o dosting ung o vanlas sxpediciones al transporte de
personas o mercancias por via acuatica cen lo cuasl ¢! armadoi vieno o
convertirse on un eMEresano.

El concopto de empresa, no e exclusivo de la ciencia econdmica, ya quo ha
penetrado en el sistema juridico, v los factores eccondnucos. es decir. capital v
trabajo. constituyen la base de su orqamzacdn, peic & (oahcente junidico se
halla en la utihzacién del trabajo ajeno para enajenario con nesgo propio, por o

que la actividad de! armador consiste de hecho. en obtener, gracias a la

' Cenantes, Ahumada. Raul  Dere. ho Manizomo, Meno, Bduonial Herrera 8 A L 1a ed seformada, 1984,
p. 821

! Fanita, Francise, Derecho Comer il Mannmo Madid, Departamento Edwonal del Comiariado Espafiol
Maritimo, 1a bd Tomo ], 1945, p 21)
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organizacién de un trabajo, el resultado de! transporte o cualquier efoecto de la
utilizacién de la nave.?

Antiguamente existia lo que se tlamd “empresa-viaje” la cual representaba
la aportacién ordenada de los medios aconérmuces v ds la actividad humana, para
cumptic zu abjsio: ol acatfeo de mercancias por mar. Esta, sin embargo ha
desaparecido, a meorced de quo 0s progresos técnicos y econdémicos han sido
posnblcs,‘ y actualmente estamos muy lejos de aquellos tlempos en que un
prestamista se asociaba con algun propietario de un buque y organizaban una
expedicién cuyo feliz término era muy dudoso, ahora en cambio, detndo al gran
aumento en el valor da los buques, la ospecializacidon del transporte, ol
establocimionto de lincas fijas, la combinacidn del transporte maritimo con fos
domas medios do transporte las {érmulas de arrendamiento de buquos, (a
constante supeditacidn del capitan a su empresario y ¢l desarrollo de sucurssles
gntre otras, han cooperado a la creacion de grandes cormpaiias maritimas. que
asumen a la vaz complejas tunciones.

Al hacer una breve oxphcacién de la funcidn del armador, no debe
parecornos confuso ahora utiizar {os términos Empresa Maritima vy Armadora
como sindmimos, o incluso, Olvera de Luna, fe denonmuina en su obra como
Empresa Naviera, ya que alirma “una empresa naviera es una empresa
productora dol servicio de transporta maritimo”,” defiucién que en nuestes
SpitiGn e5uita Mmuy escueta ya Que delie a la empresa con & picpo concepto a
defimir, sin hacer mencidn de los componentes que la integran y que hacen
suponer que se trata do una organizacidn mis o menos formal encanunada 3
obtener un fin econdmuco.

" Brunettt, Antonio, [erecho Manimo Privado | Barcelona, Fdiorial Bosc. Tomo H, 1950, p 1Ky 19

* Hermandez, Yzal, Sannage, Derecho Marinme, Barcelona, Bditonial Cadi, 1969 Tomo i, p 10

' Olvera De Luna, Omar, Mamual Je Derecho Martimo, Mevieo, Fdional Portua. S A . 1a B0 19K1, [
109.
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Hay otra definicién que resulta un poco més amplia que la anterior, y sofala
an relacién con la emprosa do transporte do porsonas y cosas que es “aquella en
{a cual un sujeto (empresanio del transporte) orgamiza el trabajo ajeno para levar
a término a propio riesgo las operaciones de transporte por él asumidas frente a

« C
terceros, mediante contratos de transporta”,

ecta dehinisidn, 5 Disn os Mas
precisa al describir fa coordinacién de elementos realizada por ¢l empresaro para
lograr su fin, por otro lado se olvida por comploto del instrumento que habrd de
explotar para lograr su objeto, o sea ol buque, y consecuentemente del medio on
al cual habra de llevarse a cabo lo transportacién, es decir el medio manno, por
lo tanto consideramos que tal definicién resulta mdas apropiada para hablar
simplomente do un transportista, funcibn que no comprende 1a totalidad do la
actividad armatornal.

El Articulo 127 de la derogads Ley do Navegacién y Comercio Maritinos,
proporciona una definicidn bastante acertzds de la Emiprosa Maritima, misma que
a continuacidn se transcribo: "Se entiendo por empresa maritima el conunto de
trabajo, de clomontos matenales y de valores incorpdreos coordinados paro la
oxplotncién do uno o mas buques en el trafico maritimo™.’

sta dehinicidn, 5« bien o5 ciorto proviene de un texto legal que ya ha sido
derogado, para efectos deo comprender lo que debe ontenderse por Empresa
Maritima, resulta muy util puos ongloba todos los elementos que la integran,
como son:

a) £ conjunto del trabajo, esto es ol elemento humano, los trabajadores

administrativos, la oficiahdad y tripulacidn de abordo, asi como los de puerto.

* Bruneth Antomio .Op (11, p. 19,
Y Articuio 127 de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos de 1963. Editorial Porria, S.A., Méxxo,
1993, p. 518
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b) Los olementos materiales, integrados por los propios buquos,
instalaciones, edificios y equipos.

c) Los valores incorpéreos, éstos si bien como su nombre lo dice no son
tangibles, si son susceptibles de ser apreciados por otros medios, destacando el
servicio que la empresa proporciona, asi como el prestigio y la tradicién que ha
ido ganando 1o ¢cuat permite quo ia cmprosa destaque de las demads.

Do tal suerte que la Empresa Maritima, no es otra cosa sino la coordinacién
de 4stos tres elementos, encaminada a la oxplotacién maritima y comercial de un
buque, lo cual como ya hemos dicho comprenda la actividad armatonal.

Es una pena que dentro de nuestra Ley de Navegacién no haya sido incluido
oste concepto de Empresa Maritima, el cual era uno de los pocos aciertos do la
Ley anterior, ya que on su lugar, en ¢! Articulo 16 se han astablecido diversas
definiciones que ntentan orplcar el concepto en comento, logrando una
verdadora confusién de terminologia, pero serd mds adelante cuando entraremos
al estudio de estos términos.

Por otra parte, la Ley do Navegacién vigento dentro del propio Capitule Hi
dudicado a "Emprosas Navieras”, en su Articulo 17 sefala los requisitos para
actuar como NavIero 0 eMpresad naviera mexicana, cuando lo mas correcto seria
sedalar los requisitos para actuar COMGo eémpresa Mantima o armeadora moxicana,
de cualquior forma, los requisitos son los siguientes:

"...k- Ser mexicano o sociedad constitwda conforme a las leyos mexicanas;

.- Tener dormicihio social on terntorio nacional: v
.- Estar insento en &l Registro Pubuco Mariumo Nacional”

Finalmente. diremos que la organizacién de una empreésa afmadora varia

segun su especiahzacidn vy tamano. Es completamente distinto &l opeiaf en lincas

regulares, que on navegacion “tramp”, y aun en el primer caso varia segun se
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trate de lineas subvencionadas o de comunicaciones maritimas del Estado vy

lineas regulares libres.®

2.1.1 Distincién entre los conceptos de Armadosr, Naviero y Empresa

Maritims.

ta necesidad de estudiar estos conceptos, surge de la muy frecuente
confusién gue existe en su utlizacidn, no solo por algunos tratadistas del
Derecho Maritimo. sino por ias propias legislaciones maritimas do diversos
paises. £n primér lugar, tonemos que empezar por establecer que funciones
competen a cada una do estas figuras, de tal suerte que "¢l armador o5 el que
explota un buque marcante”.? Antiguamente sucedia que el armador Gricamente
so limitaba a "armar el buque”, es decir, lo equipaba con materialeg, vlverss y
porsonal, para dosentenderse postenormente de su oxpiotacidn, por lo tanto
simplemente asumia un cardcter estdtico, mientras que en la actuahdad dada la
evolucidn dol comercio maritimo ha adquindo dinamisimo. puos ahora no solo se
encarga de avituallar el buque, sino ademas toma por cucnta y nosgo proplos su
navegacion y oxplotacion.

Generaimente ol cardcter de armador v propietario confluye on una nusma
persona, sin embargo, ésto no siempre sucede asi, pues tal v como o advisits
tuis Bentran Montiel, “arrmamento v propredsd  5ch conceptos de suyo
diferentes”,'® y por lo tanto puede darse el caso de que el propietario encuentre
mads atractivo el arrendar el buque a otra persona quien asuma la explotaciéon

* Fanfa, Francisco . Op Cu . p 218

* Ripert, Georges, Compendio de Derecho Murtimo, Buenos Aes, Tipogratica Fditora Argentina, 1984, p.
17

*° Beltrdn, Monuel, Luts. Curso de Derecho de ia Nuveguacion, Buenos Aies Editonial Astrea. 1992, p. 156,
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maritima y comercial del mismo, con lo que viene a convertirse en su armador
gracias 8 esto contrato de arrendamiento o de locacién, el cuai presenta un doble
aspecto pues o} buque puede entregarse a casco desnudo, o sea, sin tripulacién
y desarmado, o bien armado o equipado contando con vituallas y tripulacion.
Precisamante, 1a importancia que adquiere este contrato, radica en converir al
focatario en armador.

"€l propioterio de un buque, es 1a persona o entidad con cardcter privado o
publizo. que tiene ¢l supenor ejercicio de las facuitades dominicales, el derecho
de dispos:c:6n si mas limitaciones quo las establecidas en las ones"." sin
embargo. ello no imphca que forzosamente, ademds de ejercer o! dominio de la
embarcacidn, también asuma su explotacién, por lo tanto, el término correcto
que dabe asignéreele os ol do naviero, reservando el do armador a "la persona
que asumae e! ejercicie do la explotacidn comercial y maritima del buque, sea o
no propetano de asta” '?

Los elemontos caracteristicos que porfilan la personalidad del armador son
los siguientes:

a)txplotacidn de un buque en nombro, intords y riesgos propios;

bibwecta v axclusiva dependencia dal capitdn y do la tripulacidn, aun
cuando no hayan sido seleccionados m ajustados por él.'’

En ta! virtud, corresponde al armador ultimar los contratos para el equipo,
habilitacidn.  avituailamiento v reparaciones del buque: gestionar judicial o
extrajudicraimente todo o quu interese a dstu vy a su expiotacidn, inciuso pusde

desempeniar 'as funciones de capian de buque s tiene aptitud legal.

" Fanfa. Francico Op G pp 91y 92

Y Salgade s Salgado, Jos¢ Fusehio la Explotacion Comercial v Manuma del Ruque  Apunies de 1a Chtedra
de Derecho Marniimo

" Belran, Monuel, Luis Op it , p 6
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Por otro lado, la funcién del armador siempro tendrd por objeto la
explotacién maritima y comercial del buquo por lo que siempre so leo roputard
como comerciante.

Danjon sefala que ademds del contrato de arrendamiento o locacién de
buques, una persona puedoe convertirse en armador cuando al no s¢r capaz de
dirigit personalmente U axpiotacion 1a confia a3 un mandaiano Case cspocial
cuando el buque pertenece a vanos copropietanos; ontonces, fa persona que
expiota ¢! buque por cuenta del o de los propistanos, es designada con el
nombre de armador-gerente, el cual se distingue aun mas del propietano. '

La actividad armatonal, cuando es lleveda a cabo mediante una
coordinacion en la divisién dol trabajo que ello implica, asi como dé los diversos
glamentos que 18 integran, se dice Qqua consthiluyg uha ompresa marfuma,
defintda como "el conjunto de trabajo, de clementos maternales y vatoras
incarpdrens coordinados para la oxplotacidn de uno o mas buques en el tréfico
maritimo™;'® en consecuencia, no es otra coss, sino of propio ajercicio de s
funcidn de! armador pero con la salvedad do que es tealizado por un ente
juridico-econdmico  perfectamente organzado en cuante a su  funcidn y
estructura, on tanto que el té&rmine armador en sentido estiicto, poademos
restringitio a ta actividad en si.

Es de suma importancia para el especialista en Derecho Maritimo, emplear
los conceptos adecuados para cada una de fas tiguras y de las personas que
intervienen en ¢l dmbito Mmaritimo, pues su ncsiiecio unizacidn 1198 aparcjada

una seng de consecuoncias gua ieédundan en confusiongs vy aberraciones que en

el peor de los casos llegan a ser plasmadas en las egistaciones de los paises, tal

1 Danjon, Damel Tranife de Derecho Martimo, Madnd, Edinonal Reus, 1931, Tomo L pp 42 y 43,
™ Salgado v Salgado, Jose, Fusehio Lo Explofacion Comercial v Martins el Auque . Cuando el Articulo
127 de 1a Ley de Navegacrdn y Comeroio Mantimos de 1963
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es ol caso de nuestra propia Ley de Navegacidn vigente, cuyos errores y
omisiones hacen dificii su comprensién. Para concluir, 8 continuacién se
reproducen los conceplos aqul analizados para dejarlos perfectamente claros:

1.- Naviero: el propistario del buque.

2.- Atrmador: el quo explota maritima y comercialmentea al buguao an i3
navegacion.

3.- Empresa Maritima o Armadora: el conjunto de trabajo de elementos
materiales y valores incorporeos coordinados para la explotacién de uno o més

buques en el tréfico maritimo.'®

2.1.2 Los conceptos de Naviero y Armador que proporciona la Ley de

Navegacion.

Para estudiar los conceplos a quo se hace referencia en este punto, es
necesario remitirnos al Capltulo il de la Loy de Navegacién vigente, advirtiéndo
en primer término la incorrecta denomunacién quo so hace del mismo, puos se
intitula "Emprosas Nawvieras™, cuando lo mas cornrecte deboe sar Einprosas
Maritimas.

El Articulo 16 del Capitulo de ta Ley de Navegacidn que se estudia,

3}

pretende proporcionar las delimiciones de los diferentes porsonaes aqu
intervienen en ol nagocio do explotacion de bugues, destacando patae ios fines de
este trabajo las relativas al Naviero o Empresa Naviera. Arrmnador y Propetario,
por lo tanto procederemos a transcrbir cada una de cllas, haciendo un anals:s

del contenido que entraidan:

* tdem.
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= Articulo 16.- El naviero o empresa naviera es la persone fisica o moral que
tisne por objeto operar y oxplotar una o mas embarcaciones do su propiedad o
bajo su poses:dn aun cuando ollo no constituya su actividad prncipal”. "

Do 1o anterior se desprende que ¢l naviero es quien:

1.- Opera y explota embarcaciones.

2.- Qua talas embaicalones pucden sar o no de su propiedad.

3.- No es necesario que dicha actividad sea principal.

Por lo tanto, podemos ponsar que esta defimicién de nawviero rosulta
incorrecta, pues ya sabemos quo el naviero cuando asume ia explotacion y
operacidn de una embarcaciébn de su propiedad se convierte en armador, en
consecuencia, ia antenior definicidn encuadra mas en ¢sta Glitima figura que on 13
de naviaro; aunque no debemos pasar por alto que of naviero, como Utular del
derecho de propicdad deol buque también puede “explotarlo” sin convaertrse en
armador, pero 5610 cuando 10 da en arrendamucnto 8 olfo porsona quien asume la
navegacion por cuenta y nesgo propios. por lo gqus g5 gvidaenie quo 1a presente
definicidn no corresponde 8 este Lpo de axplotacidn por acrendamiento pues
hace referencia a la posibiidad de tener uricamente la posesidn del buque,
cuando os renuwsito indigpansgablo del naviero sor ¢! propiwtarnio de la nave.

Continuomos ahora con la siguients dehimcidon que proporciona el articulo en
estudio:

... El armador os el naviero o empresa naviera que $o encarga de equipar,
avitualiar, aprovisionar, dotar de tnpulacidn v  mgniengér en  ostado de
navegabdidad la eombarcacidn, ©Gh objeto de asunur  su  oxpiotacidn y

operacion”.'"

"" Ley de Narcgacion, Diario Oficial de la Federacion del 3 de encro de 1993, Secreiarta de Gobernacion.
Méxco, p M
** 1dem.
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Dentro de esta definicién so entiende que ol armador es la persona fisica o
moral que reune las calidades de a anterior definicién estudiada, pero adomds:

1.- Equipa, avitualla, aprovisiona, dota de tripulacién y mantiene en estado
de navegabilidad ol buque.

2.- Su objeto es asumir 1a explotacidn y operscidn dal Dugue.

Eieclivamonite, & armador uene a8 su cargo todas las funciones
anteriormento citadas, ya que son una consecuencia inevitable generada cuando
se asume {8 navegacién por cuenta y riesgo propio. sin ombargo, al comparar
ambas definiciones sutge la duda acerca de donde estriba la diferencia entre uno
y otro concepto, puesto que en los dos casos el objeto es la operacion y
explotacién de! bugue.

En 6l ultimo pérrato de! Articulo que s60 comenta se proporciona la siguiente
definicién:

“ ..El propietano os la persona fisica o moral titular de! derecho raal de ia
propiedad de una o varias embarcacionas o artefactos navales, bajo cualquier
tituto tegat™.'®

La insarcién do osta definicién dontro de! texto legal, demuestra mds
claramonte ol deficiente concepto de naviero antes sstudiado, yva Gué 6s eosia
ultima detinicidn de propietano la que realmente se ajusta con 1o quo debe
entenderse por naviero, asi, hsa y Hanamente os ol titular del derecho deo
propiedad del buque.

En virtud dec o oxphicado con antenondad, podemos tonclur quo ias
definiciones de Armador, Nawvieto y Propietario que contiena la Ley do
Navegacién, resultan obsoletas y entranan sigmficados que no corresponden con

10 que en la realidad y en la préctica debemos entender por cada una do las

* 1dem.
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figuras analizadas. Esto sin duda traerd por consocuencia un grave problema para
nuestro pais, pues considero que serd muy diffcit intentar colocarnos como un
pais compelitivo on actividades marltimas, suscribiendo tratados y convenios
internacionales, si no somos capaces de hacer una lay gqueo dasds sus aspectos
més basicos y elementales sea congruento con los usos y costumbres actuales

del medio maritimo.
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2.2 ORGANIZACION DE LA EMPRESA MARITIMA,

Constituye la finahidad de este trabajo, ol hacer un estudio o mis complate
posible de 1a moderna amprasa maritima, y cofresponda an esle inciso analizar
su organizacion. Debemos aclarar en primer lugar que no existe un modelo
estdndar on los organigramas de laos emprosas maritimas. no obstante que sus
cbjetivos sean précticamente los mismos.’® esto se dobe fundamentalmente a
que fas omprosas do este tipo pueden presentar diversa eospeciahizocibén vy
tamafio, por lo que la organizacién sard mas compleja en aquellas quo presenton
una flots mayor v depandoard ademas ol tipo de servicio gue praste, ya que puede
tratarse de una operacion on lineas regulares, os decir. en rutas fijas ya trazadas
o en la llamada navegacion “tramp®, o sea, aquella que es irreguiar o en rutas no
preestablacyiae.

Por otra parte, puede dacirse que la argan:zacidn do la emprosa s6 compone
por los elementos personales que la integran, los cuales presentan una doble
vertiento. Por una parte se encuontra a los que, con estructura mMas o meonos
vertical, dependen jerdrquica y econdmicamento de  clla como drganos
ompresariales absoluta o relativamente asalanados. Por la otra, a personas
tisicas o morales que se rolacionen con la empresa para coadyuvar a su
actividad. med:iante !a prestacidn 96 ciertos sorvicios afinos a aquella.’

C# cuaiquor forma so ha soleccronado una organizacidn  maritima
empresanal que e la mds Comun vy s0 ha dividido a la estructura on tros grandos
tubros, que scon: el personal maritimo, es decir, aquel que se encuentrd

embarcado como el capitdn, oficiales, maquinistas, mdédicos, etc.,

* Olvera, De Luna. Omar Up Cu.p 18
¥ Herrunder. Yaal, Santago . Op Gt p 47
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posteriormente el personal terrestre, o ses aquellos que desempefian funcionos
administrativas, tales como directoros, gorontes, asosocres, y demés. Y
finalments incluimos al Agonte Maritmo, cuya especial funcién lo puede hacer
dependiente o independients de s empresa. Entromos pues a estudiar a

continuacién cada uno de ostos slementos,

2.2.1 & Personsl Maritimo.

Hemos designado como "Personsl Maritimo®, a todas aquelias personas que
cumplen una funcién a bordo del buque, sin embargo, existen autores que
dasignan a todo este personsl como “Dotacién™, que &t su senhido estricto
comprénds ol porsonal maritimo profesional, os decir, cuerps de cubierta o
mando y cuerpo de maquinas, que a bordo doesempenian las funciones relativas a
la direccidn y manajo del buque, asli como otro significado lato, abarcando todo
of alenco de personas quo raalizan servicias § Hordo, tanto en el aspocto técnico
o nautico como en ot do los diversos servicios complemontanos radiotelograficos
o de comunicaciones, admimstrativos, 5amianos y SOIvicios vanos o los
pasajeros.’?

Hay también quien dancmina a oste conjunto de persenas como “gente deo
mar”, pero tal concepto so refiere exclusivamente al personal en gjorcicio do fa
navegacién o de una industna macitima, por lo que los mdédicos de a bordo, por
citer un ejomplo, a posar de estar cabficadss como oficiales on algunas nacwones,

y dedicar sus actividades embarcados en un buque, no pertenecen a la gente de

mar por no tener su profesidn nungun aspecto matitimo.?’

= Farita, Francisco., Op. Cu, p 275
# Oivera. De Luna, Omaz., Op. Or., p. 100
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Nuestra Ley de Navogacién, denomina a osto grupo de personss como
Tripulacién, y dispone al respecto lo siguiente:

"Articulo 22.- Los capitanes, pilotos navales, patrones, maquinistas
navales, operarios mecdnicos y, de una manera general, todo el personal que
tripule una embarcacién mercante mexicana dJdeberd sor mexicano por
nacimisnta,

En las embarcaciones posquerass no se considerard como tripulacién al
porsonal embarcado que sélo realiza {unciones de instruccidn capacitacién vy
supervisiéon de las actividades de captura, manejo o proceso de los recursos
pesqueros.

En los cruceros turisticos y transbordaderes no se considera tripulacidn al
personal que sdlo realiza funciones de atencién a fos pasajeros”.’*

Con lo anterior queda claro guso los buques de matricula nacions! propiedad
de las empresas armadoras mexicanas deberdn ser tripulados por mexicaros
gxclusivamonte, sin embargo resulta incorrecto ol concepto de tripulacién que
maneja et Articulo transcrito, ya que pretende dejarse fuera dol mismo a aquellas
personds que raalizan una funcibn no rolacionada ditectamante con la
navegacidén.

Esta disposicidn se opone con la Ley Fedoral del Trabajo vigente, que en su
Articulo 188 textualmente ordena:

"Estdn sujotos a las disposiciones de este capitulo, los capitanas v of:cizlss
ds cubioria vy maquinas, 105 sobrecargos v contadores, 105 rodiotefegrafistas,
contramaestres, dragadores, manneros y personal de cAmara y cecina, 105 que

sean considerados como trabajadores por las leyes y disposiciones sobfe

¥ Ley de Navegacion, Op. Cir.. p. 38.
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comunicaciones por agua, y en goneral, todas las personas que desempefien a
bordo algun trabajo por cuenta del armador, naviero o flotador”.”®

En este mismo sentido se ha pronunciado la Orgamizacién Internacional del
Trabajo. asi como la mayor parte de Jla doctrina va que al relencse tantc 3 10s
ahiciales come ol porsonal deé maéslienca se ha oslablecido que todo oste
personal debe figurar en el rol de la tripulacidn, gozando de los musmos derechos
y las mismas obligaciones, on lo referente al contrato do ajuste y al rédgimen de
traboio y prevision social, que los demds embarcados. St bien hubo una época en
que se discutifa su cardcter de maritmos, hoy en dia esta discusién ha
terminado. Las legisiacionss maritimas unanimamente (exceptuando la nuestra).
o colocan en una situacién de igualdad respecto de los técnicos, ya que ejercen
su oficio o profesién en el mismo amhiente de poligro y de dificuitades que
ellos.**

Seguramente nuestra Ley de Navegacidn vigente prefiné oxcluirlos con la
finalhidad de aevitar probiomas do cardcter sindical, psro es do explorado derecho
que cualquior clase do trabajador tiene la facultad de formar ohanzas y
orgamizaciones para procurar su defensa.

Por otra parte ¢s importante quo el numaro de tripulantes de un buque, sea
el mimimo que pucda garantizar plonamento la segunidad de la navegacion y de la
propia nave; con osta finahdod las autondades deben ceorciorarse do que los
ifipuiantos acrediton su capacidad técnica o practica, asi como que pertenezean
a la Manna Mercante Mexicana, para lo cual deberdn exhibir la decumentacién
necosaria de conformidad con el Articulo 23 de la Ley de Navegacién,
ordonamionio que incluye como una mnovacidn un capitule raspectivo a la

Educacidn Maritima Mercante, con el propésito de que no quede sin regulacién la

* Ley Federal del Trabago, Mewo, Lditonal Portua § A 1992 p 11
» Malvagu, Anho |, Derecho Laboral de lu Navegucion  Buenos Aires, 1 ditonal De Palma, 1949, p. 43,
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importantisima furmacién educativa qua deben recibir los que intervienen en la
conduccién y operacién do un buque, asl como aquellos que realizan funciones
do apoyo y complemento, ello sin olvidar que afortunadamente desde hace
algunos ados existen en los puertos de Tampico, Veracruz y Mazatlan
instituciones dedicadas a este fin, es decir las Escuelas NAuticas, y en los
puertos de Lazaro Cairdenas v Tuxpan las Escuslas da Masstranza para ¢l resto
de los tripulantes, o sea los no oficiales de a bordo.

Estudiaremos ahora el personal del buque en forma separada, atendiendo a

la funcién que desempefia:

{.- Cuerpo de cubierta o mando.

Este cuerpo se integra por al Capitdn, o Primar Oficial, el Segundo Oficisl,
el Torcer QOficial y los Pilotines, es decir, los pasantes de la carrera ndutica para
oficiales de cubierta o rmando.

Para formar parts de aste cusipo os iaguisiio indispensable el haber recibido
una formacidn profesional, ya que son los encargados de la conduccidn de la
nave, 88 decir, de la navegacién y de las operaciones de atraque y desatraquo,
como tambidn de las maniobras de carga y descarga de mercanclas y do todas
aquellas actividades quo de una u otra manera ostén ligadas con las antes
citadas.’’

£! Capitan es la persona encargada dol gobiorno y direccion del buquc,”
pero tal y como lo atumsa Danjon, no es solamente sobre al  armador
personatmanis sobre quien ol Capitdn tiene sus derechos y para con el cual tiene
deberes que cumplir; tieno también poderes queo lo vienen dol Estado y debores

para con el Estado. En otros términos, el Capitan no es solamente ol hombre vy el

Salgado ¥ Salgado, José Eusetno | La Laplotacion Comercial v Martima del Buque. Op. Cu.
** Beltdn, Monuel, Luis, Op. G, p 189
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representante del armador, su pape! no es de un cardcter puramente privado; es
también, desde cierto punto de vista, el dolegado y el representante del Estado,
y por aigun lado tiene cardcter plicblic:t::.29

Efectivamente, debamne sefslar Que ia Autondad Mariuima radica en ol
fiecutivo Fadéral, quien ia ejerce dentro del buque a través de los Capitanes de
las embarcacionos mercantes moxicanas, de conformidad con la {fraccién il del
Articuto 6 de la Ley de Navegacién. En relacidén con esta delegacién de
tacultades aunada a las inharentes a fa propia funcién del Capitan, el Articulo 24
del citado ordenamiento dispone:

"Articulo 24.- Las embarcaciones debordn conter con capitdn o patrén,
s8QUn so establezco en los términos de los tratados internacionales, asi como en
fcs regiamentos respectivos.

£l capitdn de {a embarcacién serd & bordo la prnimera aufondad. Toda
persona a bordo estaré bajo su mando, vy an aguas extranjeras y en alta mar sord
considerado representante de las autondades mexicanas y del propietario o
naviero, debiondo tener la capacidad legal y técnica para ojercer el mando do la
embarcacién y serd responsable de 4ste, de su tripulacién, pasajeros.
cargamento, y deo los actos juridicos que realice.

El capitén de la embarcaciédn sesd rosponsable de {a misma, aun cuando no
80 encuentre a bordo”.’°

Denvadas do osias facultades, ol Capitdn tigna unas serne de funciones que
debe desempednar, {as cuales presentan una doble modalidad, {as que le son
conferidas por el Estado, es decir, las funciones publicas v aquellas que le
atnbuyo el armador. o sea las privadas, de las primeras se ocupa el Articulo 25

de is Loy de Navegacidn que a continuacidn se transcribe:

™ Danjon. Damiel . Op Cit. p
 Ley d¢ Navegacidn. Op. Cir. p. 38,
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*Articulo 25.- El capitdn tondrd las siguientos funciones a bordo de ias
embarcaciones:

t.- Mantener el orden y disciphina, debiendo adoptar las medidas necesarnas
para el logro de esos objetivos;

.- Mantener actuahizade = Disno de Mavogacién y los dems8s libros vy
documentos exigidos por las leyes y reglamentos. Las anotaciones de estos
libros deberdn llever la tirma dol capitén;

.- Actuar como auxihar del Ministerio Publico Federal;

V.- Actuar como oficial del Registro Civil y levantar testamentos, en los
términos del Cédigo Civil para ol Distnto Federal, en materia comun, y para toda
{a Republica on materia Federal: vy

V.- Ejorcer su autoridad sobro las personas v cosas” Y

Loa actos de autondad del Capitdn tendrén e! caracter de provisionales, vy
dabaradn ser sometidcs 3 las autondados de tierra frme, al arribar ol buque a
puerto mumcano.’2

BAsicamento. 1a funcidn privada do! Capitdn es la de representar al armador
en todos los actos ligados con ol buque que manda y para cumplir con los
S8IVICIos ehcomendados por ol Utular do la empresa maritima a esa embarcacién.

Como puede aprociarse lags facultades y responsabihidades de! Capitdn son
amplisimas, no obstante quo con el transcurso de! tiempo y o medida que so han
ido dasarrollanda v acciycicnandgo ias empresas marfimas, so le han restado
tunciones que antes le corrospondian, lo antenor debido a la genoralizacion de
lineas regulates, a ta proliferacidn do agencias maritimas en cada puerto. a la
creciante f{ac:idad do las comumcaciones y al acclerado mtme que exigen fas

operaciones comerciales, todo cllo ha traido como consecuencra que el capitdn

‘: Idem
¥ Cervantes, Abumada Raul , Op Cu . p 31
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haya dejado do ser a bordo “el primero despucs de Dios".?? para convertirse on
el indiscutible jefe técnico de la expedicidn, subsistiendo en su persona una
notable concentraciéon de facuitades .

Finalmente, en ¢l caso de embarcaciones monores, 1a persona encargada de
sjsrcar el mandc sSbis lies, se denomina como “patrén”, pero en ningun £350
esta porsona estaréd investida do l1a representacion de las autoridades mexicanas,
as{ fo dispone el Articulo 27 de la Ley de Navepgacién, situacidn que nos parece
muy grave puesto que este personaje como jefe de la embarcacién, sin importar
el tamato de ésta, asume toda la responsabiidad de Ja nave que manda y por
consacuencia légica deberfa adquirir la proteccidn del Estado y las demés
facuitades inherentes ai cargo de Capitin.

En cuanto hace a los oficiales, el nimero de stos deponderd del tamafio vy
dol servicio de la nave, y sus funciones eslarén relacionadas con la navegacién,

& indisponsabio la

[¢]
o
(4]

por ser profesionales de fa carrera nadlica. pero sismgis
presencia de un Prnmer Oficial, ol cual tendrd esa categoria en virtud de sus
conocimiontos y expenencia, a este respecto o Articulo 26 de la Loy do
Navegacidn dispone:

"... Toda embarcacidn mayocr de fiansporte deberd tener un oficial de
guardia que actuard en representacion del Capitdn v sord responsable ante este
para mantener la scgundad do la embarcacidn, ol orden y disciphna a bordo v
cumplir ias drdenes recibndas; quedando facultade mars reGusiii cooperacion de
todo el personal de la embarcaciéin y, cuando esté en puerto, para que no se
suspendan las operaciones y mamobrag necesarias” ™

Este primer oficial al que algunos autores dgnomunan camo piloto se

considera como el segundo jefe del bugque y en tal concepto, substituird al

" Belran, Monnie! Luts . Op. Cir.. p. 161,
M Ley de Navegacion. Op. Cui., p. 36.
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Capitdn on caso de susencia, enfermedad o muerte, asumiendo sus obligaciones,
atribuciones y responsabilidades.” Su intervencién, como su nombre lo indica,
se relaciona intimamente con la conduccién del buque a su destino.

Ei sequndo oficial o contramaestre, como :oli3 danominadiséle, cra ol
eslabén entre la jerarquia del Capitdn y la de su segundo de a bordo por una
parte, vy la gente o dotacién do la otra. En la actualidad es no solo el encargado
de la tripulacién, sino el responsable de! cuidado y conservacién del buque y de
ia carga. En la jerarquia del buque es ¢! tercer jofe que ha de tomar el mando en
caso de imposibilidad o inhabilitacidn del capitdn y del piloto, situacién que as

poco p:obablo.,”

2. Cuerpo dé Méquinas.

Se integra por ¢ Jefe de Maguinas, Uhiciales Maquinistas, Mecénicos,
Engrasadores, Limpiadores y Electricistas, asl como los Pilotines de Méaquinas

Como su nombre lo indica, este cuerpo so encarga de todo lo relativo a los
motores del buque, a sus equipos auxiliares y los sistomas oléctricos de la
embarcacion,

Generalmente ol Jofe de Mdaquinas debord tener amplios conocimientos
sobre termodindmica, mdquinas a vapor, motores de combustién interna,
! y 180iia U6l buQue. asi como rosistencia de matcnales y
- tecnologfa mocénica. El Jefe de Miquinas deber4 llevar un cuaderno de Bitacora,
en 8l qua se anotan todos fos datos sobre el motor del buque, velocidad, gasto
de lubricantes y combusiible. cambio de partes. y todo aquello que permita

conocer el estado diario de las maquinas del buque.

* Olvera, De Luna, Omar., Op. Cur.. p 97.
* tdem, p. 9.
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3. Cuerpo de Telecomunicaciones.

Se compone por ol Jefe de Radiocomunicaciones y los Oporadores
Radiotelegrafistas necesarios. Su funcidn es de suma importancia pues los
sistemas de comunicacién deberdn manternerse abiertos durante las 24 horas
del dia para rocibic cualguisi Hamade del armador 0 bien de 1as auloridades
maritimas do los diferentos paises, asli como para llamadas de emergencia, El
personal do esto cuerpo deberd ostar altamente capacitado en todo o relativo al
manejo de los diversos sistemas de comunicacidn, asi como dominar el \dioma

inglds,. pues es el que so utihza con mayor frecuencia.

4. Cuerpo de Administracion.

Se forma por o! Comisario, los Oficiales de Administracidn, st Mayordome,
fos Cocineros, Camareros, Auxiliares y Mozos de servicio. En los buques de
pesajeios ©8i@ porsonai cs mAs numoroso que on los de caign, y so ocupa dol
sistema contable del buquo, su documentacidn. servicios de alojamiento y
alhimentacién do los tripulantes y pasajeros , asi como de sus equipajes y de la
limpiaza en genoral. El Comisano so encarga de llavar of hibro de contabilidad, en

ol que se anotan los ingresos y egrosos por cuenta del buque.

§. Cuerpo Sanitario.

Ss compone por ei Oficinl Modico y los enfermeros vy anfeimeras que sean
necesarios, pero en los buques de carga. se llevan enfermeros Gnicamente y en
aigunas ocasiones pasantes do medicina. Su ocupacidn es la salud de los

tripulanies y pasajeros do ia embarcacién.’’

"o puntos 2, 3, 4y 3. Salgado y Salgado, Jos¢ Eusebio . La Explovacion Comercial y Maritima del Buque,
Op. Cut.
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2.2.2 El Personal Terrestre,

Se compone por tado el personal que realize funcionas en tierra, y que se
encarga de todo el manejo y administracién de la Empresa Maritima. por
supussto, <O en cudiquier olra organizacidn smprassnal oxisien diversas
jorarquias que van de acuordo con la importancia do la labor que descmpefia
cada Area, pero que trabajan perfoctamente coordinadas entre sl para el logro del
objetivo que is empresa persigue. A continuacidn sefialaremos cada una de las
sreas y drganos que tedricamente doben integrar una moderna Empress
Armadors:

Asamblea de Accionistas. Es sl érgano supremo de 8 émpress, designs al
Consejo de Administracidn, el cudl so intogra por un presidents, uno o varos

viceprésidentes, un sacrataric genefal, un socratario administrative o

prosocretano, un tesorero, un prolesGrErs y oS vOCoios que se Crod Necosano
ostablecer on 10s estatutos constitutivos do la empresa. Dospues do la Asamblea
da Accionistas y el Consejo de Administracidn tenemos:

Direccidn General v Gerencia General: Es dosignada directamonte por ol
Consejo de Admunistracién, y cuenta con fa asistencia do un Asesor Técnico y
un Asosor Jurldico o Letrado, una Secrotarla y los Departamentos o Gerencias
mdés spropiados, a fin de manejar do una manera mas técruca la organizacién
ompresarnial.

A) Daepartamento o Gerencia de Trdfico. En 41 se examinan todos los
aspectos referentes a la contratacidn de flotes, explotacién de morcados,

operaciones directas o por agencis y cilculo de costos. Genaralmente on el

célcule de cosios se examinardn los estudios comparativos de otros medios de
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transporte que compitan con la flota en sus diversas rutas, o sea, por carroetera,
ferrocarril, lago, rlo, mar y aue.

Genoraimente oste departamento so divide en el drea de exportacién y de
importacién.

8) Departamento o Gerencia de Fletamentos. En este se ve todo lo relativo
a la celebraciéon de este po de contiatus de utihzacién de los buques,
#specialmente podra decidirse en esto departamento io relativo a locaciones,
fletamentos a tiempo y fletamentos por viaje.

C) Departamento o Gerencia de Servicios Regulares de Linea. En este se
examinard todo lo relacionado con las rutas que sirve regularmente la empresa
maritima con sus buques, sean astos servicios en una conferencia marittma de
fletes o bien de manera independionte.

D) Departamento o Gorencia de Puertos. Aqui se estudia todo o rolativo a
los puertos qun sirven los bugues de la flota perteneciente al armador, a fin de
ver su situacidn, condiciones y deméas eiementos gue permitan envisr 3 elios las
embarcaciones adecuadas y con los equipos necesanos para cargar las
mefcancias que on cllos su encuentren.

E} Departamento o Gerencra do Contencdores. Se ocupa do lo relativo a las
modernas cajas do unitanzacién de las cargas, ¢s decii, los contenodoras que
son parte del equipo del bugue o dol medio de transporte que los use, pues por
sus caracteristicas puode ser utthzado en vanos medios do transporte.

Este departomento o geroncia se ha vermido creando en i3s3 giandos
empresas moritimas, debido a la importancia Gue gste sistema de unitarizacién
de las cargas ha adquirido e¢n los ultimos tiempos, pero sobre todo para parucipar
en o! Transporte Multimodal Internacional, de ahfi yue hoy dia sc la Hlame a tal

Departamento o Gerencia de Transporte Muitimodal,
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f) Departamento o Gorencia de Flota y Servicio. Aquf se encuentran el
inspector jefe y el jofe de sorvicio, quienes se encargan de llevar un riguroso
control sobre las embarcaciones. Este departamento o gerencia se divide en dos
secciones, la técnica y la de reparaciones, en donde se lleva cuidadosamente lo
relativo a las raparacioncs dc Cada buyue, a Tin de que esten en fas mas optimas
condiciones de servicio y, asimismo para que se les otorgue las mas altas
clasificaciones y con ello se los aseguro faciimente y en baso a primas bajas. Por
cada buque oxiste un legajo diferonte.

G) Departamento o Gerencia Administrativa. Se ocupa do los aspectos
administrativos de la emprosa. Cuenta con dos secciones do personal, el de
tierra, 0 sea ol quo labora en las oficinas de la empresa, v de mar, quo es el
perscnal a bordo de las ombarcaciones; contrate personal, ostudia sus problemas
socisles y lleva a cobo todas ios negociaciones laborales que confronta fa
empresa. Ademads cuenta con las socciones do compras y almacenss,

H) Departamento o Gerencia de Seguros. En este se contratan todos los
soguros quo requicre 1o empresa, para sus ecmbarcaciones, para cumplir con sus
rosponsabilidados fronte a tercoros, sean estos los propiotorios do la carga o los
tripulantes de los buques: para los cases de aboidaje, para ol personal do abordo
y de tierra, on fin todos aquellos que le permuten trabajar con fa mdxima
seguridad posible

1) Departamento o Gerencia de Contabiidad v Cobranzas Ancl sz Yovs (660
6l tegistro contable. las pstadist:cas, 'as iglad.ones con las Inspecciones fiscales,
todo lo referente a prasupuastos, balances, cobranzas, mterprotacion de cuentas,
rolaciones con bancos y lo referente a la caja y créditos qus coniraiga la

empresa.



J) Departamento o Gerencia de Relaciones Publicas. Aqul se atianden a los
clientes y al pabhico en gencral, sobre datos espocificos de la empresa que no

requieren de la intervencidn de otros departamentos o gerencias

K) Asesoria Juridica. El Asesor Juridico as decianads 4-octamentic gof &
Conscjo de Adminisliacién y se encarga de todas las reclamaciones, cualquiora
que sca su naturaieza que su presenten a la empresa armadora. Las estudin y
rosuelve en definiiva sy procede 0 es necosano acudir a juicio por considerarlas
injustificadas o lesivas a fa institucidn. También reprosenta a la empresa ante
cualquier Tnbunal

L) Asgsorla técnica. Examina y controla cadna uno do los departamentos o
getencins on sus actividades, ostudia los informes y propuestas que dstos
presontan, dando su opimidn detallada sohre ol particular, seo ésta afirmatva o
negativa al director con el proposito de que éste pueda estar en posibihdad de
proponer al Consujo de Administracion vy a la Asambloa Goneral do Accionistas la

politica a seguir sobre ol tema de que se rate.'*

2.2.3 El Agasiite Maiitimo.

Antiguamento en la navegacién comercial el capitdn de! buque se encargaba
de entregar las mercancizs 3 Ios destingiainos, v recibir do ellas el flste qus no
habia sido pagado. La permanencia en el puerto de escala era larga y el capitdn
s8 dedicaba porsonaimente a las operaciones comerciales £n la navogacién
modarna al papel del capitdn como ya sé ha dicho ha cambiado. Los buques son

unidades costosas que exigen una rotacién lo mas rdmdo posible. El capitdn no

" ibidem.
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puede dedicarse o las oporacionss comerciales de entrogs de la mercancia y
cobranza del Hete, por lo tanto se elige en fos puertos un agente que serd
encargado por su cuenta y por cuenta del armador, este agente recibi6 el nombre
de consignatario del buque o del casco, pero en la prctica y con el transcurso
dol ttempo se le ha verudo dencminzndo Agente Maritimo.>*

Lo dasignacion de este personaje ha sido muy discutida, pues hay autores
que se ompedan en denomunario como consignatano, o cual es erréneo ya que
con este nombre s¢ conoce al destinatario de las mercancias. Lo cierto es que
los usos y costumbres maritimas han dado al personaje en estudio ol nombre de
Agonte Maritimo, y su funcién es primordial para el buen funcionamionto do ia
Empresa Maritima, pues oste onto 50 encarga no sélo de obtener la carga que ol
buque habra do transportar en los diferentes puertos que visita, sino que adernds
se sncarga de todo lo relacionado con el buque de la emprasa que representa
cuando visita su puerto

Radl Cervantes Ahurnada, sin tomar una postura clara sobre of térming
cofrecto que debs emplearse para designar a oste clemento humano que
intervione ¢n el negocio maritmo o define comoa: “Agente maritimo o
consignatario del buque os un representante de ta empresa armadora, quo se
encorga do atender la recepcidn y distnbucidn de la carga y, eventuaimente, de!
avituallamiento de! buque y de concertar contratos do fletamento, por cuonta del
naviero."*’

Pot su parte Lus Beitran Montiel, al tratar an su obra este tema, lo refiere
claramente como agente maritimo, y al efecto hace la siguicnte consideracion:

“es la persona que. no obstante su denominacidn, reahza en tigifa diversas

”Rlpén. Georges , Op. Cu . pp 126v 127
“Cervantes Ahumada Raul Op (u p KiK
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tarens y diligencias vinculadas a la atencién de los buques que llegan o salen de

nuestros puertos™.*’

£l armador debord ser muy cuidadoso on la eleccién de buenos agentes
matitimos, pues de ollo dependers ol exito de su empresa. El agente maritimo
puede ser una persona fisica o moral v a veces forma parte de la ampresn
armadeors y oiigs o3 un comerciantas ndividual o éolocive que ejercita una
funcidn tipics de los comisionistas, por {0 tanto, asta actividad pucde prosantasr
dos aspoectos diforentes: la de ta Agencia Maritima como empresa gua supone
que una persona moral reaheza profesionalmento la prestscion de los servicios de
apoyo y reprosentacidn por cuenta y nombre de un armador, y la otra, que se da
cuando el armador crea ¢n ¢l puerto un establecinuento propio v que forma parte
de su ompresa, en donde se encuenlia un (gpresontante dependiente y
subordinado con quién lo higa una refacidén meromente faboral.

La Loy dge Navegacdn en su Articulo 19, del Capitulo IV denommado
"Agentes Navieros”, ha do en ratroieso, en roiacion con la derogada Ley do
Navegacidn y Comercio Maritimes de 1963, va que en sus relormas vy adiciones
dat 19 do diciermbre de 1975, pubhcadas cn ¢f Dianio Qticad de ia Fadoraciéon deol
22 do dictombro de eso ano, se habio logrado. por lo menos, equparar los
tdrmuinos do agaente naviaio y agente consignatano de buques ol mas correcto de
agente mariumo, tal como se apreciaba en fa parte hinal det Articulo 255 A, sin
embargo, actualmente. se le denomina “agente naviero consignatano  de
buquos”™. haciendo una mezcls da loz 465 iérrunos antenormante empleados por
la Ley de Navegac:gn y Comercio Matitimos, y dejando fuera el término correcto,
quedando en consecusncia of Articulo 19 de la Loy de Navegacion en los

siguientes térninos:

“'Belirdn Montich Lun. Op (ut p 166
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"Articulo 19 ... Ei agente naviero consignatario de buquos ¢s {a persona
fisica o moral que actua en nombre de! naviero y operador con carécior de
mandatario o comisionista mercantil para todos los actos y gastiones que se le
encomienden en relacién a ta embarcacién en el puerto de consugnac:on'.”

Ademids & primer parrato de este pracapto hace rafsiencin al “agenie
naviero gonaral” quo aparentemgnte nNo es otra cosa sino un simple mandatano
paro con facultades mas amphas puosto que ticne la capacidad do designar
agente marituno, o dicho en los términos de nuestra Ley, agente naviero
consignatano de buques.

El Articulo 21 de ta Ley de Navegacidn enumera las funciones a cargo del
Agonte mariimo, las cualos son las sigurentes.

"Articulo 21.- £} agente navisre consighatano de buques actuard como
repreésentanto del naviaro ante las autondades federales en el puerto y podrd
desempedar las siguientes funciones

.- Recibir y asistir, on ol puerto. al buque que le fucea consignado;

.- Llevar a cabo todos fos actos de adiminis1rdcidn que Soon necosanos
para obtener ol dospacho dol buque.

L. Realizar a5 Gostohes nocesanas para dar cumphmiento a  los
disposiciones, tesoluciones o instrucciones que emangen de cuatquer autondad
fedoral, en ol cjorcicio de sus funciones.

V. Preparar ol abstanuento v sexpedicidn 3¢ buque, praclicondo las
diligencias pertinentes para proveerio y armarlo adecuadamente:

V.- Expedir, revalidar y fimat, como répiasentanto del capitan o de quiencs

estén operando comercialmente et buqua, 1os conocimientos de embarque y

“ Ley de Navegacion, Op (it p M.
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demés documentacién necosaria, as/ como entregar las mercancias a sus
destinatarios o depositarios;

VI.- Asistir al capitdn de la embarcacién, asi como contratar y supervisar los
servicios nocessarios para la atencidn y oporacién de la embarcacién en puerto; y

VUl.- En general. realizar todos los 22tcs o geslidones concermentss para su
navegacion, transporte y comercio maritimo, relacionado con el buqut:".‘J

Ademss do las anteriores funciones tendrd a su cargo:

- Obtener cargas para los buques.

- Cuidar los servicios que se prestan al armador, asi como a tercoros.

- Recibir las mercancias de acuerdo a la documentacién respectiva.

- Cobrar los fletes obtenidos por ol armador, tanto en las cargas da entrada
como de salida.

- Atondaer las reclamacionas que reciba y resolverlas, de acuerdo con lag
instrucciones que sobreo el particular le de el armador.

- Represontar legalmente al armador en el pais

- informar de todos los impuestos, derechos, recargos y multas que sufran
las ombarcaciones del armador reproesentado, sodatanto los renglones y causas
que los provocaron.'N

Con la finalidad de proteger a los agentes marittmos nacionales fronte a los
extranjeros, so han ostablecido los siguientes requisitos para poder desomponar
osta actvidad on nuostro pais

1.- Sor parsona lisica de nacionahdad mexicana o poisona moral constitulda

conforme a las loyes mexicanas;

2.- Tener su domiciho social en torntorio nacional;

 fudem, p. 3.
* Salgado y Salgado. José Eusetio . La Explowcion Comercial y Martiima de Bugue. Op. Cir.
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3.- Comprobar mediante contrato de mandato o comisién, la ropresentacidn
y funciones encargadas por el naviero y operador, vy

4.. Estar inscrito en of Rogistro Publico Marftimo Nacional.*®

fFinaimente debemos sofialar que la Ley faculta a! agente maritimo pata
recibir notificaciones, atn de emplazaiimenio on reprosentacién de su armador,
para cuyc caso e Jusz otorgard un término de sosanta dias para contestar (8

demanda.*’

2.3 LA ORGANIZACION DE TRANSPORTACION MARITIMA
MEXICANA COMO PRINCIPAL EMPRESA MARITIMA PRIVADA EN
MEXICO.

Indiscutiblemente, Transportacién Maritima Mexicara, S.A. de C.V., g0 ha
convertida en I3 emprasa maritma mas importante de nuostro pals, no sélo por
ia flota con queo cuenta, sino ademds por las rutas gue cubre en su servicio
regular de linoa.

Esta omprosa fud creada on al ato de Y955 por un grupo de nversionistas
fMexicanos y poco a poco fue crociendo, hasta verse en 1o necosidad deo
divaersiicarse, constituyondo una sene do empresas {haies con la finghdad do
oxpander sus scevicios vy de osta forma desarrollar sy actividad en maojores
condicione: Sohstituyendo un consoren

Se ha seleccionado a T.M.M. (por sus siglas) como un ejemplo de lo que es

una emprésa marittma privada, dobrdo a que las demds empresas de éste Lipo en

nuestro p3is 50n organizaciones de menores dumensianos, qué en algunos coasos

1 i e e+ i i w1

¢ Lr) de Navegacion Op iz, Aniculo 20, p. 38,
© Iwdem, Aruculo 19, pp My A8
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no cuentan con una estructura formal tan amplia, lo cual nos impediria hacer una
comparacién entre la organizacién teérica de la empresa maritima ostudioda en el
inciso anterior, y la organizacién real de una empresa que existe y opera en la

actualidad , y que a lo largo de sus cuarenta aftos de vida se ha colocado como

que ha adquirido.

2.3.1 Breve Sintesis Hist4rica.

En el ato do 1955 Transportos Maritimos Mexicanos, S.A., antecedente
empresaral de Transportacion Maritma Mexicana, S.A. do C V., se mici6 en ol
tréfico maritimo internacional de meicanclas con los barcos “Andhuac” vy
“Xalapa", de 3.445 vy 4,600 toneladas de peso munito respoctivamanta.

Por su parte, Transportacion Maritima Mexicana, S A., sp constituyd el 18
de septieombre de 1958, estableciendo con el barco "Constituciédn” do 10.201
toneladas de peso muerto, ung hueva tuta matituma entre los puertos nacionales
del Noroeste de la Republica v 1os del Golfo de México, a tiavés del Canal de
Panama.

En el afo de 1962, esta companfa armadora so constituyd como una
empresa de participacidn ostatal minontana. al adauinir el Gobierno Fedetal al
30% de su capital sooial Al 7especio. Cabé senalar que ias acciones
correspondientes a esta participacidn, fueron suscntas en partes iguales. por el
entoncos Banco de México. S.A.. Naciona!l Financiera, S Ay ol Banco Nacional
de Comercio Extenor, S.A.

Esta asociacidén permitid coordinar las actividades vy objetivos de esta

empresa con los intereses y propésitos nacionales, do conformidad con las
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directrices y lineamientos sefislados en aquél entonces por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes para el desarrollo de la Marina Mercante Nacional.

Un aspecto relevante de Transportacién Maritima Mexicana es que desde su
creacién, ha mantenido sus actividades en un continuo proceso de axpansidn,

abriendn nusvas rutaz, proporcionande nUoVOS BETVICIGS ¥y adquiriando nuevas

unidades.

2.3.2 Actual Organizacién interna.

Transportacion Marlima Meoxicana, S.A. de C.V., ha venido sufriendo dasde
e! afio pasado una serie de cambios dontro de su estructura y organizacién
interna, debido a su nueva polltica de consclidacién, encaminada a fortalecer el
posicionamionto de la omprasa en el contextc de la compelancia nbioria
internacional, lo cual implica un reacomodo ejecutivo completo de la campadia,
por lo tanto las dreas, duecciones y departamentos que la intogran, no han
quedado clara i defimitivamonte establecidos hasta en tanto no finalice todo
esto proceso de transformacitn, para hacer do T.M.M. una emprosa mds
compeatitiva y chciente, 1o que esta proyectado para finales do 1995,

No obstante lo antenor. a continuacién procederé a hacer un osboso de la
organizacién basica de T.M.M. hoy dia:

A la cabera de i3 CiganZacidn se encuentra eof Presidente Ejecutivo, el cual
es nombrado por el Consejo de Adnwrmstracidon que eS el organo supremo do la

empresa, el Prasidente designa al Director Genera!l y §sta@ a su vez se encarga de

nombrar [as siguientes direcciones:
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Direccion de Operaciones.- Esta direccién en virtud ds que la ompresa
prests un servicio en ambos hitorales del pals, se intogra por !a Divisién Pacifico vy
fa Divisibn Atléntico, cads una de estas divisiones cuonta con las siguientes
gerencias:

A} Gerencia de Representaciones Foréneas. Tiene a su cargo la
igpiesentacion de 10do el corporative en ios disbinios puaitos do los palses del
mundo con los cuales 50 mantienon operaciones.

8) Gorencia de Logistica. Esta tiene tunciones simitares a la Gerencia de
Contenedores. estudiada anteriormonte, y tiene una importante participacion en
ol Transporte Mulumodal, pues planca las estrategias para hacer mas dindmicas
y eficientes {a utihzacidn de los contenodores.

C) Gorencia Comercial. Ex por asi dacirlo, 1a encargada do las ventas, su
funcidn og primordial dentro de ta empresa, yoa que of bugue sorg mas rentable
migntras en cada vaje tanga menns espacio deo carga Lbre

D) Gorencia de Operacidn Maritma Tiene a su cargo ol control logistico y

do costos de fos buques

€sta omprosa cuenta con un dren tdcnicd quo presta apoyo y sorvicio a los
buques, mvclucrdnidose inciuso en disehos de naves que so mandan construir o
los Astilleros especiatizados

Otra do las dreas de osta Dueccidn, 6s la do Puertos y Ternunales,
encargada de estudiar v valorar 103 puRiios comunments ytiizados por fa flota,
analizando la piobiermanca que se presenta en cada uno de ellos en relacidn con
la carga v descarga de meorcancias,

Existen otras dreas o departamenios directamente relacionades can los
servicios que presta la Armadora, tal es el caso de fa Admimistracién de buques y

el transporte de automowviles.



Direccién de Finenzes. Se integre por:
A) Gerencis de Sistemas

B) Tasoreria

C) Contraloria

0 Juridico.

Area de Planeacion. Esta Ares o3 muy importante en stencién a8 que aqul se
idean y desarrollan todos aquelios planes que pudicran ser do intards para la
empresa y que pucden incidir directamente en su crecimiento o establacsmiento
de nuevos servicios @ wiversiones. So integra por los departamentos de:

A) Proysclos

B) Planeacién v avaluacién

C) Transporte Matitmo Especial

8 Transpotte Terrestio,

Recursos Humanos. Esta emprosa Armadora, como cualquier otra empresa
que involucta la participacion del factor humane cn giendes Proporciones, puos
todo ¢t Grupo T M M. lo componen aproximadamonte 3,000 persenas, roquiete
de una drea que regule las relaciones personales dentro y fuera do la empresa,
asl camo doterminar 13 contidad v cabdades de 1o personas qug igquiere cada
depsrtaimento. o1e. Es1a $rea se compone pot 1os sijurentes dopartameantos:

A) Admunistracion de Personal

81 Comunicacion

C} Compras y Setvicios

D) Desarrolio Orgamizacional.
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S1 hscemos una comparativa do la orgenizacidn bésice de T.MM. aqul
presentadsa, con la argamizacién tednca de una ompresa armadars anies vista, tal
vez pareciesa que on T.M M. hacen falta algunas gorencias o dopartamentos, sin
embarge esto no os asi, pues dobemos recordar que osta empresa armodora so
encuentra en un roacomodo de su grgamezacidn, pot to tanto gorencias como ta
du Soguros. Trafico o de Flota y Servicio, se encucntrain asimitadas o olras droas
S departamentos, situacidn que esperamos su carrya en el futuro. Por otra parte
podemos veor olras gerencias que en nuests orgamnizacion tednca no aparecen,
és10 se debe 8 que han sido creadas on tuncion de algin 5&Tvicio directo
adicional qus piesta T MM, Poi lu que podemcs conciur Que nuestta pnngipal
ampresa maritima nacional esta dentio de la realidad, 1o quo quéda domostrado

con sy desaitollo actual y su trabajo.
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2.3.3 €l grupo T.M.M. hoy dia.

Actualmente T.M.M. con la finalidad de efrentar el competitivo comercio
internacional en el transporte de mercancias, presta un servicio de Transporte
integral, s decir, quo no sélo se imita al transporte maritima, 2ins Gus a8simas
ha incursianzsds an 2 Transponte Multimodal, ol cual constituye una dindmica
combinacidn do transporte maritimo, carretero y feiroviano para hacer llegar las
morcancias a su destino, enlazando 35 palises a través de 150 puertos,
cubniendo con ello algunas de las rutas mas importantes del comercio
internacional, como son las siguientes:

1. El tejano Onente, Estados Umdos vy México En osta ruta 56 visitan los
principales puertos de Japon, Corea, Taiwan vy Hong Kong, asi como puertos del
Pacifico en los Estados Umidos v México

2. Norto de Europa, Hemo Umido, (scandinavia. Fatados Umdos y México.

€n gstia Tula se oniazan 104 prinaipales puetlos mexicanos y de Estados Unidos

&

en ol Golfo de Mdéxico con los pnncpales puertos de Holanda, Beélgica, Remo
Unido. Alemamia, Francia v Escandinavia

3. Mediterraneo, Fstados Unidos y México. En osta ruta se enlazan algunes
puertos nacronales dol Golfo de México con los Estados Unidos y puertos de
Espano o talia en ¢f Mediterranco

4  Contro, Sudaménca y México. Conectando los puertos del Pacifico de

MExiCS, con Guatemata, E} Saslvador, Costa Rica, Colombia, Feuador, Pgig y

5.- Maxico, Brasil. Enlazando éstos dos paises, desde los puertos del Gollo

de México hacia 108 puertos brasilefos.



Dentro do las emprosas filiales que integran el grupo T.M.M., podemos citar
las siguientes:

Agencia Maritima Mexicana, S.A. de C.V. (en el Gollo de México) y Lines
Mexicana del Paclfico, S.A. {en el Pacifico). Ambas empresas prestan el servicio
de Agencia Maritima. atendiendo los requenmientos de 1oz buguss, no 800 dé
T.M.M. siiio también de cuaiquiera otra ompress armadora que sohlcite sus
servicios.

Compania Mexicana de Terminales, S.A. de C.V. Croada en 1974 pata
apoyat en los procesos de almacenamiento de productos liquidos a granel,
contando con terminalos maritimas de almacenaje en Veracruz, Coatzaconlcos y
Manzanillo,

The Texas Mexican Railway Co. L TD. Fundada en 1875 cubriendo la ruta
localizada antre dos importantes ciudades dal Estodo de Teoxas' Laredo y Corpus
Christi, enlazdndose ademds con Ferrocarnies Nacionales de México v con 1a red
forroviaria dol Este de ios Estados Unidos

Caraitt Ship Management & Services LTD. Fundada en 1985, esta empresa
0std ubicada cn Carditf, Roino Unido y so dodica a la adnunistracidn de cualguier
tipo do buques, ofreciendo ademas asesoria a los armadores, tanto para personal
de tiorrra como para la trpulacidn, con of objeto do lograr una flota mas elicionte
y adnmuinistrada.

Servicios en Terminales, S.A. Espocahzada en marmobras deo carga vy

doscarga de contenedores, automodviles. maquinana, ete | en las instalacicnes dé
cliente.

Transportacion Terrestre TMM S A de C. V. Creadn on 1990, esta
companiia de autotransporte, tiene coma cbjatc agdizar las mamobras de sarvicio
integral de transporte, contando para ello con una importante flotilla de

tractocamiones con doble semi-remolque.
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Operadora Portuaria del Gollo, S.A. de C.V. Es la empresa de més reciente
creacién dentro del grupo (1991) y esté ubicada en Voracruz, se dedica a la
carga y descarga de mercancias de los buques, contando adomdés con
instalaciones para la recepcién y embarque de automéviles do exportacién.

Fecomar, S.A. de C.V. Feta empresa za consbiuyd on maizo de 13873,
como una ompresa especializada en ol transporte de contenedores, comenzando
sus oporaciones on ese aflo, iciando su operacidn entre los puortos de
Houston, Toxas, y Tuxpan, Voracruz.

Actualmento el grupo T.M.M. posee el 51° de las acciones que conforman
su capital y Tocomar ha expandido sus servicios visitando 105 principales puerios
del Norte de Europa. ol Maditorrdneo, Estados Unidos y Modio Oniente.*’

Otras do sus omprosas subsidianas mexicanas son;*"
Sorvicivs Maritimas Mexicanas, S 4. de C. V.
Transportes Maritimas de Aézico, S A de © V.
Transportes Maritirnos de! Pacifico, §.A. de C. V.
Transporres Maritimos Anadhuac, S A de C. V.
Transportacion Maritima ol Pacitico $ A
Maritimia AMexicana S A de C V.

Naviera del Pacitico S.A do C V.
Linea Mexicana duv! Pacifico S A de C. V.

4

Contrataciones Masitunzse 8 A e OV,

Aeroiianspartes do México, S.A de C. V.

Inmobiliaria TAA M, S A ags C V.

' La informacion wbre Transportacion Manuma Meucana, $ A, de C.V | fué ohtenida directamente cn las
oficinas centrales de la empresa

“ 1a fuenic sobre cute lintado de cmpresas subsidiarias e ana y exfernas, as) como aquellas on las cuales
el grupo TM M powe ¢l 19 de su capital provede de 1a columna “Marea Altla” del Lic Melchor
Arcllano publi ada en ¢l perdice B Financiero del Lunes 3 de Octudie de 1993
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Servicios Mexicenos Turisticos S.A. de C. V.
T.M.M. Multimodal S.A. de C.V.
Serviciog Corporetivos T M.M. S.A. de C. V.

Servicios de Inspeccidn y Mantenimiento de Contenedores, S.A. de C. V.

Por 12 quo respecta a las subsidiarias externas dstas son:
Mipocampo, S.A. y subsidiarias (Panamd y Liberia)

T M. M. Ovorseas, LTD. y subsidiarias (Libana y Bermudas)
Carbon Shipping, LTD. (Liberia)

Halley Shipping L TD. (Liberia)

Cordoba Navegation. LTD. (Libenal

Tabasco Shipping LTD. {Libena)

Tula Navegation, LTO. {L.bena)

Mexmarina, LTO y subsitiarias. (Liberip)

Trans-American Steamshup Agency, INC . (Estados Unidost

Financ:al and Invostmaent Services, LTD. vy subsihiarias (Bermudas)

Emprosas filalos on las cualos TM M pouee ol 51% de su capital:

Transportacion Acvrea AMoxicana, S A de C V

Empresa de Servicios CMT, S A de C. V.

Por ic que respecta a la llota da T MM 4245 55 iniegia por 23 buquos de
diveisas calegonas como buques graneleros, porta contenedores, de carga
general. porta aulomévies vy un bugque graneiero de los cuales cuatro navios
portacontenedores cuyone nombres son “Nusvo Ledn”, “Sonora”™, “Yucatan™, y el
“México” de 36 mul toneladas de peso muerto cada uno, fueron recientemontae

entregados a T.M.M. por la empresa ospanola Astlleros Espaiolos, S.A. lo que
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implicé a |a armadora una inversién de 280 miliones de délares. con la finalidad
de modernizar la flota, misma que en su conjunto asciende a 626,633 toneladas
de peso muerto.*’

Es importante hacer mencidn gquc T.0MM N, {ambien parucipard en 10§
concuiscs para obtener la concesidn de las Terminales Especiahizadas en
Contencdores que proximamente otorgard la Secretarfa do Comunicaciones vy
Transportes, para los puertos de Veracruz, Altamura y Manzamillo, asi como para
las Terminales de Usos Mdaltiples de Lazaro Cardenas y Manzanillo.

Transportacién Marittma Mexicana, S.A de C.V. 5 bien como ya se ha
taitérado os ia omprasa armadora mas importante del pais, gracias a que sc ha
preocupado por mantener un nivel competitivo, amphando su gama de servicios
a lo que so concce como Transpurte Muitimogal Intornacional, en cuante 3 su
ostructura y orgamizacion no ¢s un madelo a seguir. prucha de ollo es ¢! actual
penddo de transic on quu expenmenta el cual ha llevado a los directivos a
intentar teorganizar su esquema pretendiendo que con el menor nameto  deo
nivelos jerdrquicos posibles so asegure la agdizacidn on fa toma de decisionns,
eliminar la duplicidad de funciones v actividades v emploal peisonai mas
cahficado para desortollir un trabwjo adecuado

Para lograr tales objetivos actualmente se reestructura a la empresa
siguiendo los esquomas organizacionales do las armadoras mas impottantas v
présperas de olros paises que se encuentran 3 {3 vanguardia dol negocio

maritimo internacional, ello sin perder de vista sy ubicacién en nuastro pals.

® Desde lucgo. 10do ese tonclaje no esti bajo pabetlon mevicano ya que hay buques registrados en Liberia y
Parami. como podremos ver mds adelante dentro de este trabajo.



CAPITULO i,

IMPORTANCIA DE LA EMPRESA MARITIMA EN EL
DESARROLLO DE LA MARINA MERCANTE
MEXICANA.
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3.1 LA MARINA MERCANTE NACIONAL.

Una vez quo hamos entendido los conceptos de buque v Empresa Maritima,
eorrasponds 3horas sniwadrarios como clomontos de un marco muche mAs
smplio ol cual los abarca, nos refenimos a la Manna Mercante.

Efactivamente, l1a Marina Mercante os un conjunto de eslemontos que
permiten s un pafs alcanzar su desatrollo pleno en el transporte maritimo,
avitdndole la dependencia economica de otros Estados en este renglén de la

economia. Tales elementos son los siguientes:

1. Legislacion nacional e internacional. En el primor caso encontramos la
Constitucidn Politca ae los Estados Umdos Mexicanas, ta Ley do Navegacion
vigente y las demas leyes v reglamentos afines a la matena E- #f segundc caso
88 encuentran los Convemos o Tratados multr o biaterales celebrados con los
diferentos paliscs.

2.- Autondades nacionales y organismos nternacionalus intergubetna-
mentales v no gubernamentales,

3.- Trubajedores maritmo portuanos, es decr, aquelios do terra que
trabajan no solo ¢n ol puerto, siho en la empresa mantima misma, en sus
oficinas o embarcados.

4.- Astillatos

5.- Empresas Armadoras y Agentes Maritimos.

6.- Puertos.

7.- Sociodades clasificadoras de buques.

8.- Aseguradoras maritumnas do carga y casco.
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9.- La cergs.'

Desgraciadamente el panorama do la Marina Morcante Nacional no es muy
alentador yva que durante los dltimos oche afies 2 ha registrado una invoiutidn
generalizada reprosentada por la disminucién dJel tonoeisje de nuestra flota. Pero
4810 no &8 un fendmeno sisiado, pues como so ha precisado, 1a Marina Mercante
debe entenderse como un todo en donde al fallar alguno de sus clomentos,
forzosamento trae como consecuencia la falla do los domas, por ejemplo, si los
puertos funcionan deficientemente ocasionando pérdidas de hempo on la carga y
descarga de buques, traerd como consocuencid que cada vez menos buguos
atraquen en cllos, v quo a los cargadores les rosulte poco atractivo embarcar sus
mercancias en tales pusrtos

N

La Marina Mercanto Maxicanag so ha visto disminuida en los Gliimos afos,
principalmonto por las siguientes causas que han impedido su desarrollo:

1.- La falta <5 un esquoma espocial de fomento a esta actividod.

2.- Una roglamentacidn sobra la matona completamento regulatora.

3.: La ausencia de financiamiento bajo condiciones compatitivas

4.- Lo estructura del sistema portuatio mexcano

5.- Lo aportura al extenor de actividades roservadas para nacionalos como
ol cabotajo.

Entro los aftos do 1970 a 1986 fa llota mercante nacwonal tuvd un NOIOHD
ctecimiento debido a la politica de estimulos que cstuvo vigente, politicas Que
han sido utilizadas por las puncipales potencras maritmas v que han permitido ol
desatrollo do sus flotas. Sin embargo, actuatimente 6sto ya no existe, y por ol
contrario 1as Empresas Armadoras se han visto altamente gravadas en materia

U Salgado v Salgade Jose Busibio 1 fuliero Je la Maring Meriante Mewiana ante L Apertura v la
Globdalizucion Mundial Apuntes de 13 Catedra de Detecho Mantimo
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fiscel , pues tionen que pagar , entre otros, el impuesto sobre activos fijos del
2%, en una industria de alto contenido de capital.

Ademés de lo anterior, nuestra legislacién por ser completamente
regulatoria, ha contribuido con este descenso, va que dispone el pago de un
arancal dal 10% para la y/mportacidn de buques; 1a obhigacién de contratar el
seguro mariimo con instituciones nacionales, que en la mayorfa de los casos,
por los mivelos de rnesgo. unicameonte realizan on México 1a ntermediacién,
provocando costos adiwcionales; la falta de segundad juridica pora las
instituciones financinras en la figura de la hipoteca maritima, que es de los
elemontos maés importantes del financiamiento de bugues v comunmenteo
utiizados.

Tocando el toma del financiamiento, el cual 8s una condicidn indispensable
pérs el crecinvento de cualquer industna, y aén mas en osta en la que se
fequisren aites vellmenes de recursos, fas institucionss Hinancisias maxiCanas
no ofrecen bucnas alternativas para las ampresas maritunas nacionales. debido a
las altas tasas de interés que aphcan al hinancianuento matibmo. a los muy
reducidos plasos de recuperacidn, al esquema de garantias que exnyjen 10§
bancos, y a la falta de oportunidad en su otorgamiento

Por otra patte, la baja eficiencia del sisterma portuano mexicano vy los altos

costos de las operaciones en {os puertos, ha motivado el cast nulo desarrollo dol

transporto ferroviano y cairetero.

Finaimente, ©n & escoso cabolaje que sc realza para el transporte de
mgreancias, ¥y on 1a encime actividad de embaicaciones on apoyo a lia
exploracidn y explotacidon de petidleo en el mar, a pesar de estar reservadas por

ley a buques de bandera mexicana y ser actividades oxclusivas para nacionales

en ol rosto de los paises. existe una importante participacion d¢ empresas
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extranjerss, en la mayoria do los casos con embarcaciones obsoletas que no
encontraron trabajo en su territorio.?

Todas ostas causas han provocado ol estado sctual de nuestra Marins
Mercanto, y hasta en tanto no se tomen medidas globalos para contrarrestar este
ofecto de involucién, no serd posible que México se convierta en un pals
independionta scondmicamante v, por 8 Sontrano, 1@ dismunucion de nuestra

fiots, empresas maritimas, astilloros, etc. se vordn incrementados.

3.1.1 Principales Compsafiias Maritimas Mexicanas.

En este apartado haréd una brove exposicidn de las prnincipsios compadias
marftimas moxicanas privadas, con exclusion de Transportacién Mariuma
Maxicana que por sus dimensiones o importanca ha sido objeto de estudio por
separado. La mavoria do estas empresss apenas  cugntan  con  aigunas
ombatcaciones y las rutds que cubren son vanadas, existiende ompresas que
realizan un trafico de cabotlaje en una pequena regdn detorminads. asi como
otras quo prestan un servicio de srdfico o altura y navegacidn “tramp”.

Es partinento sofalar que en oz GiLnios anos of nuinero de ostas omprosas
se ha reducido considerablemente y sélo se han sostemido aquellas que han
logrado mantanarse ¢n el mercado gracins a su gran ostfucrzo, aclarando que no

todas las embarcaciones con que cuentan se encuentran 555 pabeiion nacionsl.

! Caman Nacional de 1a Industria del Transporte Marititio. Propuesia para un Programa Inegral de la
Indistria del Transporte Mannmo. Mévco, 1993 . p 2y 6
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NAVIERA ARMAMEX, S.A.

Esta empresa se constituyé on ol mes de febrero do 1977. Actualmente
cuenta con cinco embarcaciones denominadas: “Morgan™ de 2,591 TPM:
"Nevado” y "Parncutin” ambos de 5,374 TPM, "Popocatépetl” do 4,849 TPM: y
a8l "Xitla™ da 7.949 TPM; c! primarc de {65 budues monoionados &5 de caiga
general y los cuatro restantes son bugues tangue. Su principal actividad consiste
en transportar derivados de potréleo y por lo tanto. prestan sus servicios o
Petréleos Mexicanos. Solamente el pnmero de los buquos nombrados navega
bajo pabellén extranjero.

La Naviara Armamex, S.A, tiene dos empresas fil:algs denominadas Opera
Maritimas, S.A. de C.V. quo caroce actualmente de embarcaciones por lo que no
opera; y Naviera Integral, S.A. de C.V. que cuonta con lanchas para el transporte

de personas.’

COMPANIA NAVIERA MINERA DEL GOLFO, S.A. DE C.V. (NAVIMIN)

£l Gobierno Mexicano con fecha 27 de noviembre de 1979, constituyd con
cardcter de emprosa do participacidn estatal mayoritana la Compaftia Naviers
Minera dol Golfe, S.A. de C.V., a fin do impulsar of desarrolio de 1a Manna
Mercanto Mexicana.

Con la creacidn do NAVIMIN, el Estado contnbuyd a aumaontar la
<$n d5 MEXICo &R ia ironsportacion maritima de las cargaz que o! pais
genera, tanto en trafico de cabotaje como en el comercio internacional.

En 1891 esta empresa tue privatizada totalmente vy cuenta en o actuahdad

con dos ambaicaciones registradas bajo pabellén nacional, el "Otapan” de

" Comision Nacwnal Cootdimadota de 13 Induniria Naval L Maring Merante bannoamerzaana, la Nacional
y el Transporte Marizimo de Mevo o, Mexao, 1983 Tomo | 2, p 1o

Lloyd's of London Press Flond's Muriime Directons 1999, Londies, 14094, p 27y

Esta informacion se actualizd con datos obtemdos directamenite €n la propa empresa mantima
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23,420 TPM y ol “Teootl™ de 21,6562 TPM. esta compafila se dedica al
transporte internacional de cargas secas a grane! y productos quimicos, pero
esté especializada en el movimiento de azufre liquid>, el cual requiere de un gran
cuidado durante su transportacién, para lo cual NAVIMIN posee los dos buques
tanque especializados antes nombrados, mismos que cubren rutas
princinalmenta hatia ef Oniento. Cabe destacar que asta empress ez un3 da ias

cuatro mas importantes del mundo on ol transporte de azufre tiquido.*

CEMENTOS MEXICANOS S.A. DE C.V. (CEMEX!

Originalments se cred la Operadora Maritima Andhuac, S.A. como una
empresa perteneciente al "Grupo Andhuac”, habié~dose constituido para atender
fos roquonimientos del transporte maritimo de 1a empresa Cementos Andhuac del
Golfo, S A. que tambidn formaba parte de este grupo corporativo.
Postenormente osta empresa fue comprada por Cementos de México a quienos
pasaron sus dos barcos cementeras,

Actualmente la flota de esta empross cs'dé integrada por dos buques
donominados "Amparo Paola™ de 13.810 TPM v el "Glona Elena” do 13,700
TPM, ambos de bandoera panamonia.

La flota de esta empress navega sin aunerano fyo, realizando trafico do
altura y cabotaje entre distintos puertos localizados entre el Golfo de México, ol
Paciftico v el Mar Carnbe.

Asimismo, cabe dostacar que esta flota =st2 25dicads por completo al

servicio de Cementos Mgexicanos S.A., empresa gque tiene una termunal para fa

‘ Ibidem. p 108, 1063 107.
{dem.
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cargs & granel de cemento en Guaymas, Sonora, y se encarga de manojar la

totalidad de la produccién que requiere ser transportada por via maritima.?
CORPORACION MARITIMA DELMEX S.A. DE C.V.
Se constituyd en ¢l mes de noviembre de 1979 con el nombre de Naviera

Datmax, S.A., cusnta astuaimanta con dos by

ques dendimisdos "Sky bud” vy
"Panaguia” que en conunto suman 20,000 TPM, pero no se encuentran
registrados con bandera mexicana.

Esta empresa de dedica basicamente al transporte de cargas a graneol y
realiza navegacién “Tramp“.°

NAVIERA ALEXIS, S.A DE C.V.

Esta empreso se crod en ol adlo de 1990 y su llota do pabelién oxtranjero,
ostd ntegrodo por cuatro buques de carga denonunados “Manyoshi Maru”,
“Sebastidn™, “Yucaipetén” y “High Landor”; asimismo cuenta con dos barcazas
que se Haman "Maria " y "Maria " y dos remolcadores ef

“Capitol Manne” y
"Rudi”.

Lo umprosa se ospocializa en ul transporte do carga general v a granel,
visitando puertos en los Estados Unidos, el Golfo de México y el Canbe.’

¥ thidem. p 117,
{dem

*Ibidem. p 112y 113

nstituto de Estudios de la Manina Mercante Iheroamencana. La Marina Mercante Iberoamericana 1994,
Buenos Atres, 1998 p 13V N2
fdem

k4
La informacion de osta empresa se obtuvo directamenic en sus oficinas en Mévico, D.F.
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FRIGORIFICOS MARITIMOS, S.A. (FRIGOMAR)
Esta empresa cuenta con los buques frigorificos denominados “Karen® y
*Valoria® ambos de 2,912 TPM y se dedica al transporte internacionsl y en

cabotaje maritimo de productos porecodoro:.’

TRAFICO MARITIMO DEL GOLFD, S.A. DE C.V.
Opera ol buque tanque "Anara” de 40,738 TPM y presta sus servicios a

Patréleos Moxicanos cuando osta ultima asl io foquiero.’

NAVIERA INTERNACIONAL MEXICANA, S.A. DE C.V.

Opera 4 buques en tradficos internacionalos, dos los tiene en flotamento y
dos son do su propiedad. Esta emprosa ha logrado incursionar con éxito en la
competencia abiorto internacional.'®

Ademas de las anfeniores, existen otra serie de emprosas como:
COTEMAR, S.A DELC.V.

CONDUX, S.A.DECV

CORPORACION DE SERVICIOS MARITIMOS, S.A. DE C.V,
TRANSPORTADORA DE SAL, S A DECV.

PERFORADORA CENTRAL. S A DEC.V.

NAVIERA SALTAMAR, S. DER.L. DE C.V.

NAVIERA TAMAULIPAS, S.A.

NAVEGACION VERACRUZANA, S.A. DE C.V.

NAVIERA PANUCO. S.A. DE C.V.

TRAFICO MARITIMO DEL GOLFO, S A, DE C.V.
TRANSPORTES MARITIMOS DE YUCATAN Y DEL CARIBE. S.A. DE C.V.

* Instuuro de Estudios de 1o Maring Mercante Iheroamen ana Op Cit . p 149,150 ¥ 182

* Camara Naconal de la Indusinia de! Tramporte Manumie y Columna “Marea Alla” del Lic. Melkchor
Atellano publicada cn el peniodico I Frnanciero del Lunes 11 de Octubre de 1993

" fdem.
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Estas no son todas Iss empresas armadoras meoxicanas que operan
sctualmonte, pero sl se puede decir que son las mas conocidas o importantes.
Cabe destacar como un dato curioso que entre las primoras analizadas, que son
ias mas importantas. la diferencia no es tan grande, sin embargo, no oxisto
punto de comparacion con Transportacién Maritima Mexicana, 5.A. @8 C.V., ya
que si uniéramos & todas las demds empresas no logratiamos el tamado que ha
alcanzado T.M.M_, lo cual nos confirma que ¢! negocio maritimo en México no es
nada facil, razén de mas para alabar los esfuerzos logrados par los directivos de
nuestra prnincipal  armadora privada, ics que a3 han levado a ser

internacionaimenta reconocida.

3.1.2 Tonelaje de Ia Flota Mercante Nacional en comparacién con la Flota

ds los pincipalss paises maritimos.

El presentar un panocrama geneora! de la Fiota Mercante Nacional tiene como
finslidad tomar conciencia del grave cstado que guarda la Manna Mercante
Naciona!, pues de in cantidad vy cabdad de nuestros buques depende en gran
medida el uso que so pueda dar a las nstalaciones portuanas, el servicio que
presten los astileros, la probferacion de mds empresas maritimas. y  por
supuesio, & aumenio dé 105 nieicamb.os comartialos con ! oxleng: amn
nocesidad do acudit a empresas extranjeras

Dado que existe un numero finito de embarcaciones, las economias que
cuenian con una fiota meicanic subiente v eficiente tienen Mayofés GPTIoNGs
para embarcar sus mercancias. Asi, los paises con {lotas débiles tienen menores

posibiidades de influir en la determinacidn de rutas, asi como en ta definicion de

las politicas internacionales de fletes.
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A continuacién se proporcions un cuadro que resefia la evolucién de ia flota

mayor mexicana:

EVOLUCION DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA''

AfO UNIDADES TRB ANTIGUEDAD
1982 84 1'044,887 9.7
1983 94 1'263.601 10.9
1984 95 1'232,541 11.0
1985 97 1'341,748 12.3
1986 97 1'316,480 1.8
1987 89 1'216,170 11.3
1988 90 1'177.148 11.4
1689 g8 1'192,959 10.9
1980 92 1"114.27 121
1991 83 1'006,307 12.4
1992 58 884.074 13.9
1993 68 868,644 16.2
1994 83 819,862 15.6

Como puedo aprociarse, ae 1982 a 1986 ol tonelajy do la flota fue en

BIARAIA MIAAIRE & MIA AR see A e menmmmmbrabem immmrtn o mmtitimm An
(23222102024 M g eeree W ey L Ve vpvee ae Loens e I 23 L LR R S L= S2* IR R S o 1
estimulos y apoyos a las empresas maritimas mexicanas.

Ds 1887 a 1594 la disminucién de embafcaciones fesuila veidaderameante

alarmante ya qus s¢ han pordids casi & 50% de Ios bugues con gue contabamos

" Instnuto de Estudios de 13 Manna Mercante Iheroameri ana, Op Cit L1 cosdto se refiere a la flota mayor
et deair, buques de mas de 1,000 TRB Las cifras son al fo de encto de cada afw, por 1o que s tualmente
han 1enido vanantes, mismas que se comentsian 3l estudiar los Tipos de Bugues que componen 1a Matina
Mercante Nacional,
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9 afios atréds, y aproximadamente 496,818 TRB, por lo que nuestra flota es cada
vez més reducida y més vioja.

En 1994, 1a flota mayor mexicans estaba integrada por 53 embarcaciones,
con un total de 819,862 TRB, incluidos los barcos do Petrdleos Mexicanos. Por
otro tado 13 embarcaciones mds, propiedsd de moxicanos, oporaban bajo
pabelids ox73n5i0 debrdo al MOjOr en1orno que les ofrecen. Para 1233 is Fioia
Morcante Mexicana ds prop:edad privada se conformd por 13 embarcaciones,
quo representaron 117,834 TRB. Las ombarcaciones mexicanas bajo pabollén
extranjero sumaron 13, con 163,577 TRB !

De estas 53 embarcaciones sélo 35 realizaban trdfico de altura, incluidas
las embarcaciones de Petréiecos Mexicanos.

Las citras  anteriores rosultan vordaderamante contrastantes s las
compatamos con el numero de buques y tonclajes de los principales palses
matitimos del mundo. Bastenos dectr quo el 33 2% de fa Hota mercante mundial
se oncuentra concentrada on 3% palses antre 18 cuales desdo iuogo México no
osta inclwido, v dista mucho de cstatlo. puos el Estado de este grupo de paises
que tione ta tlota mas poqueda, o sca Austialia, cuenta con el trple de tonolaje
que o! nuosto.

Por otra parte los 2:m3dcies de cinco paises o terntonos, os decir, Grecia,
Japdn, Estados Umnidos. Notuega vy Hong Kong. controlan mas do {a mitag de la
flota mundial y mas de dos tercios do ésta so encuentra bajo of control do los 10

PIMOrOs POISES MaritiMmos Que a CONUNUACIAN S SIgsahian,

U Camars Navworal de fa Indoung del Tramo
Navieras Mevvanas Meane encro Jwas p 8
Instinuto de Earudios de 12 Martna Mercante eroamainana, Op Gr p 134

" Unned Natioms Conferenve of Trade and Devcloprient Urnted Natwomy Review of Muaruime Transport
1992 New York, 1R p 2310 25 Las cilras sonal 3 de diciembre Je 1993
El tonclaje eatd cxpresado o toneladas de peso muctto y unnamente se reficre 3 buques de §,000 1onctadas
o mis

¢ Manumo, Propucstd de Desarrollo para las brgresas




114

PAIS NUMERO DE BUQUES TONELAJE

PABELLON PABELLON TOTAL  PABELLON PABELLON TOTAL

NACIONAL EXT. NACIONAL  EXTRANJERO
Grocis 1.045 1,82% 2886 52'686.491 62°461.655 1187154 148
Japon 1.077 1,824 2301 2373330 55 050.490 84'784.891
Estados Unidos 549 876 1,225 16'317,682 17 805,597 54°123.2%9
Nofuege 872 5§13 1,385 42684988 18404 370 51089 358
Hong Kong 1) 544 639 5346696 27°955,198 33'301,894
Chana 1,460 2%6 V718 21269773 4 843,13% 30112 908
Remo Unido 393 462 488 5136539 17'593,827 22729168
Federacién Ruse 2.681 274 2955 15 041,493 6 127.68! 21°009,:74
Republica de Cores 448 217 665  7°847.488 8711314 1B'5%8.782
Algmaris 820 681 1.201 5 828,654 10'974 634 16 803 288

Continuando con las ciiras a nivel mundial, of tonelajo total de la liota
mercante mundial a finales de 1993 ascondia a 710,622 millones de tonuladas
de poso muerto, lo que ropresentd un aumento en relaciédn con ol ano antenor
Eslo se debid 3 Gue fa construccién de buques nuevos fue supenor en relacidén
con los desguaces.'*

Asimusmo, ta edad modia do fa fiota total mundial aumentd ligeramente en
1993 a 15.05 anos."

Dent:o dol contexto latinoamernicano, es importante destacar que México no

es el unico pais que sulre una disminucion en el tonelaje de su flota, smo que

ese fendmeno se ha presentado también on algunos otros paises de similar

“Ihidem p. 13y 14
*dem.
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desarrolio relativo al nuestro. Para comprender esto resulta muy ilustrativo el

siguiente cuadro:

EVOLUCION DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA EN COMPARACION

ARD
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994

Volviende a nuostro pals,
demusstra aue la

desarroiio de sus flotas en relacidn con afos anterioroes,

CON PAISES DE

P

ivayorntg

MEXICO

1'341,748
(97
1'316,480
{97
1°215,170
(891
1'117,148
{90}
1'192,959
{98)
1'114,9M
(92}
1'008.307
163}
884,074
{58}
868,644
{58)
819,862
53

QinA

pe334 21

2'018.998
(168)
2'047,388
(167)
1'806,213
(146)
1'717,683
{141
‘719,356
(140)
‘818,040
(141}
1'676.309
(130)
979,896
(89)
792,408
(70
643,602
(61)

-

-

ILAR DESARAROLLO RELATIVO.'®
ARGENTINA

BRASIL

5'489,395
{334)
5'820,165
{334)
6°144,735
(158)
5'923,119
(342)
5'790,402
{324}
5'658,537
{300}
5°694,054
(268)
6'630.0567
12568}
5'098,522
124%)
5013,942
231)

VENEZUELA

859.995
(68)
903.579
{76)
904,020
(78)
936,353
(76)
900.568
(74}
914,792
122
866,896
{631
851,711
{62)
798.202
158)
741,595
47

y contranaomente a Ia tondencia que¢ nos
de ios 35 pnncipatas Estados maritimos fogiaion un

on México ésto parece

estar cada dia mas lejano, y las consecuencias que genera osta circunstancia no

se han hecho sspeiar pues como ya hemos reiterado, ta Marina Mercante debe

“Iasututo de Estudios de ta Marina Mercante tberoamernicana Op Cit

Toneladas de registro bruto Las ciftas entre parenicsi tepresentan unidades
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verse como un todo en ol cual cada uno de sus slementos deben trabajor en
forma coordinada y con vistas a un objetivo comun por 1o que las reducidas
dimensgiones de ia Flota Mercante Mexicana, tanto en trafico de altura como de
cabotaje, no permite aprovachar cabaimente la infraestructura portuaria y, por {o
tanto, no se loara censclidar un estrmulo adicional para el auments di s
proguctividad portuaria. Por otra parte, ¢! hecho de que la flota sea cada vez mas
vieja significa que la actividad de los astileros en cuanto a construccidn se
refiere, ha sido insuficiente para disminwir {a edad promedio.

Por desgracia 1995 se presenta como un afo aun mds dificd on cuestién
econdmica que los ultimos tres afdos, sin embargo, si las autornidades no plantean
un esquema dae solucionos reales quo contenga apoyos tangibles a osta industna,
la economis moxicana se verd fuertemente resentida por la carenca de un
transporte maritme ghorente, y de conbinuar esta tendencia a la baya on la
actividad. por ¢! escaso atractivo de ia mvarsidn en el transpoila marnumo. seo
agravardn los elfectos consecuentas para ta economia nacional; ta permanenie y
creciente tuga de divisas por el pago de fletes a armadoras oxtranjeras, ta talta
de sogundad a los oxportadoros o iMpontadores para transpoitar sus productos a
los mercados internacionales v, por ultimo, e desemploo de un sector

especishizado en este campo.

3.1.3 Tipos d2 Bugiiss Guo componen 1a Marina Mercante Nacional

En este apartado veremos que upo de buques integran la flota mexicans,
refiridndonos axclusivamente a aquellos denominados como buques mayores, ¢s

decir, os que cuentan con mas de 1,000 toneladas de registro bruto.
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Comenzaremos con los buques tanque convencionales y petroleros, en
virtud de que oste tipo de embarcacién es ¢! que preadomina dentro de nuestra
Marina Mercante. Actualmente se cuenta con 20 unidades. distribuyéndose la

propiedad de ollas entre los siguientes armadores:

PETROLECS MEKXICANOS

Sus buques son: Francisco J. Mdjica, Guadalupe Victoria {i, Independencia,
Lézaro Cardenas ll, Manuel Avila Camacho, Nuevo Pomex !, Nusvo Pemex H,
Nuevo Pemex lif, Nuevo Pomex IV, Plan de Guadalupe, Quetzaicdatl, Reforma,

Revolucién, Sebastidn Lerdo de Tejada, Tolteca y 18 de Marzo.

ARMAMEX

Sus buques son: Nevado, Paricutin, Popocatépet! y Xitle,

El tonelaje de este tipo de buguss asciende a 379,758 toneladas do registro

bruto.

En segundo lugar encontramos los buques gaseros propiedad de Potrdleos
Mexicanos. Do este tipo de buques oxisten 8 unidades doncrminadas: Ahkatun,
Cantarell, Emihano Zapata, José Colomo, Manano Escobedo. Montertey. Nuevo
Laredo y Reynosa.

£l tonelaje do ostos barcos suma 182,450 teneladas do registro bruto.

En torcer Jugar se encuentran los buques tanque quimicos, de los que hay

seis unidades. La propiedad de estos barcos coresponde a:
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PETROLEOS MEXICANOS

Con los buquos: Bacab, Chac y Vicente Guerrero.

NAVIMIN

Con los buquas: Otspan v Tooatl.

TRANSPORTACION MARITIMA MEXICANA

Con el buque Uxmal.

€1 tonelaje total de oste Lipo de buques es de 75,514 toneladas de registro

Gruto.

En lo que fespecta a buques cargueros polivalontes, tenemos 3 umdades
denominadas Jahisco, Monda y Sonora, todas propedad de Trarsgorfacidn
Maritima Mexicana, dichas embarcaciones suman 49.322 taneladas do rogistio

bruto.

Por su parte en cuanto a buques ‘ngorificos. solamente oxiston 2
denonunados Karen y Valenia, ambos propiedad de 1 empresa Frgorifticos

Maritmos, 5.A ., dichos barcos tienon 5,950 toneladas do registro bruto.

E£xisle un bugue carguers comin dencrunado Nauticas Meéxico de 12,094
toneladas do registro bruto, propiedad del Fideicormuso de Escuelas Nauticas do ia
Direccidn General de Marina Morcante, con equipo para la educacién nauiica, de

ahl que sea un verdaders buque-escuela



119

Dentro de Ia flota meaxicana existen dos buques rampa porta vehiculos (Roll
on-Roll off) de Ia Secretarla de Comunicaciones y Transportes. denominados

Loreto y Guaycura que suman 7,602 toneladas de registro bruto.

fFinolmento, tonemacs b transbordadores de la Direccion Goeneral de Servicio
de Transbordadores, dependiente de la Secretaria de Comunicaciones vy
Transportes, denominados: Azteca, Benito Judrez, Coromuel. Puerto Vallarta y
Setra iil, que en conjunto ascienden a 25,234 toneladas de registro bruto h

Hasta aqui hemos visto que on reahdad, 1a mayor parte de la flota morcante
mexicana, es de propiedad estatal, ya que raprosonta el B6% do lo totahdad

Es pertinents aclarar, que hasta el 1o de enaro de 1994, tal v como lo
maneja ¢l anuario del Inctityto de  Estudios de la Marma Mercante
lberoamericana, nucstra flota estaba integrada por 53 cinbarcaciones vy 819 862
toneiadas do registro bruto, pero por desgracid, on 1a actualidad outa cifra va no
corresponde con la realidad, puusto que a party do esa fecha se han dado de
baja diversos buquoes do Petrdleos Mexicanos cemo eof Malchor Ocampo. ¢l Joso
Matia Morelos v otros mads. asimusmo ocurtid el hundimuento del Tabasco on abnl
de 1994, propiedad de Transportacion Maritma Mexicona, No obstante lo
anterior, en la relacidn de tpos de buques aportada, se intentd actuabizar al
maximo la integracidn de la flota nacional, permitiéndonos obtener una vision de

ias dimensiones y las caractoristicas qué la integran.

" Instituto de Estudios de la Marina Mercante Iberoamericana. La Marina Mercante Iberoamericana 1994,
Buenos Aires, 1994, p. 1472 18]
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3.1.4 La Flota Morcante bajo pabelién de libre registro.

Antes que nada debomos explicar en que consiste un pabelién de libre
registro. Esta denomimnacidn que no ha prevalecido durante todo el tiempo en que
ha axiztidc zzta fondmans, zg ha s transtormands paulastinaments. de 138}

forma que anteriormente se le lamaba “pabelldn de convemencia®, entendiendo
por esta expresidn a “las banderas de aquellos palses que perrmiten ¢l registro de
buques pertenecientes vy controlados por extranetos vy que conceden otras
facihdados a los mismos que hacen conveniente tal vogustvo".'"

tmicialmante los paices que comenzaron a llevar a cabo esta pracuca fueron
Panams, Libena y Honduras en virtud de su Lberal legislacidn respecto al
abanderanvonto de buquos por oxtranjeros, por o que s les llegn a denomings
como pabeliones "PANLIBHON™. '™ pero A medida e que otros  paises
¢omeniaron g adoptar esto PO de regintros tal denom.Nacion queds oividada.

Siguienda fa termunoagia francesa pavillons g complmsance”. egé a
hablarse de “pabellones de complacencia”™, y dependiendo del pais aue bacia o
designacion, es decir, s estaba o favor o en contra san dasignaciones han sido
mas sutiles o pevorativas incluyendo las de "pabellones do convemencia” hasta
"pabeilones do necesidadg”

Para electos del presente trabajo hemos tomado ta designacidén  de
“Raveiion de bre reqistro’ en virtud de QuUe CONLIgAramos que va mas acorde
con las coracleristicas de este fendmeno, el cual s¢ ongina al existir vanos
paises quo permiten ta matnculacidn o registro de buques con un minimo de

requisitos, fuera dei pago ge un pequeno derecho para inscnbir el buque en sus

:: ‘Sobuw. Loaiza Alejandro; Régimen Juridico del Alia Mar. Porria S A, Méaio, 1970. p. 184.
dem
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registros v permititles enarbolar su bandera, es decir, no so exige una “relacién
suténtica” da la cusl ya hamos hablado ol abordar el tema de la nacionalidad.

Esta situacion so ha visto reforzada por ol clevado costo de ia mano de obra
imperante en los paises desarrollados, lo cual ha alentado 8 muchas de las
emprosas armadaras O3 osios paisos & transfery parcialmenic suUs Oporaciones a
aguelics paises donde esto costo os mas barato.

La consecuoncia de estos hechos ha sido el crecimianto de este Lipo de
fiotas. 1o que ha dado lugsr a que fa manna mercante mundial se encuentre
actuaimente dividida en flotas do bibre registro, tiotas nacionales o incluso fiotas
do registros intetnacionales o dobles reqistros, estos witunos consisten en quo un
pais ademas do contar con su registro intarno, establece otro paralelo a fin de
coptar toneloje oxtorno £n su mayor parte, los armadores de! sogunds registeo,
ostablacen una canexionN raal con el pals de regostto, pero sin cumphs con las
leyos laboralus © conditiones de trabmn de! 2ais 3o pabelion 7

De ncuerda con doatos de 1991 ¢of 573% do ta flata mundal so encontraby
togistrada on ol pais de rosufencg de sus propretanos elecivos, owentras que el
46.2°% testante hacia use de las banderas de bbre registro. Uste Glimo
porcenta ha expenmentads un Sieamiento tindo y constante En 1970, seis
paises, Libenn, Panamad. Sungapur, Chupre. Somalbn v Oman ofrecian el hibre
tegistro Para 1993, cf numero de registros internacronales y hbros 1¢gsstros

ascendia a 36, exishiendo varios mas en gec\;scza.”

® Arcllano. Melchor, “Mares Aa®, £ Finaxciero, Midreoles 7 de diciembre de 1964, p. 30
* Conferencia de Ia Naciones Unidas sobre Comerclo y Desarralio. Bl Transporte Mariimo en 1991,
Nueva Yorh, 1993, p 99 .
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De conformidad con datos més recientes obtenidos al 31 de diciembre de
1993, el 49.6% del total do la flota mercante de los 35 pnncipales paises
maritimos se encuentra bajo el pabellén de libre registro.’?

Como puede observarse las cifras revelan una tendencia cada ver mayor
hacia loz pabeliones deo bbro registio. por 1o que resulta intoresanto abundar un
poco mas acerca de cuales son las causas que altentan o que onllan a los
armadoros a registrar sus buques en csos paises A continuacién analizaremos
algunos de cllos:

LIBERIA.- Se pagan U.S5 ¢ 150 anuales por registro de cada compadnia que
opare on e| pais. Existe una tabla de ympuestos anualos por stock autonzado quo,
en ordon decrecicnle, va do dos dolares a un décumo de centavo. En goeneral. ¢!
costo do creacién o incorporacidn do una empresa en Libania s de U 5% 713 50
| impuesto minimo al capital $ 100, derecho de servicio $ 3%0, derecho por
fegisiro do agentos % 200. timbres y derechos notaniales $ 43 50. y otros)

No oxisten restncciones a [a nacronahdad de! capital. La opoeracion del
transporte Manitimo NO Causd HNMPUOSIO  unicamente s Paga un cargo anual de
U.S.$ 0.40 por ronclada neta

No so tiene noticia de hmitacidn alguna en cuanto a nacionalidad de los
oficiales. Selectivamente so da validez a los certificados do habiidad do otficiales
extranjaros.” '
registro de sociedades. La ley panameda no exige un minuno de capital para

constitulr una compania, M impone tostiicaidn alguna sobre fa nacionahdad del

“? United Nations Conference of Trade and Development Revtew of Muniime Trampast 1993 Op (u p
25

¥ Camara Nacwonal de 1a Industria det Transporte Mantmo  Propuesta para un Programa litegral de la
Industnia del Transporte Murttime Op. Cu., p 22y M
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capitsl. en goneral, la constitucién de una empresa tiens un costo de U.S.4300
(U.5.8150 de impuesto por registro y U.S.$150 de cargos por el agento
residente;. Las omprosas deben pagar el impuesto sobro la renta unicamente por
sus actividades domésticas, las actividades internacionales no c¢stdn sujetas a
ninguNn 1iMmpuesto aun cuande los Contraids s suscriban on terrnitorio panameno.
&1 wmpuesio aplicable a ias ombarcaciones es de $ 0.10 por tonelada de registro
y do 350 s 3000 segun ¢l tipo dv buque. Estd garantizado gue este impuesto
anual no se incremeontard durante 20 anos. Si una nueva ley modificara el
irnpuesto, sélo se aphcard a las naves que seo registren despuds de que la ley
ontre en vigot o tras los 20 afos de garantia.

Se exige un 10% do manros de nacionahdad panameda o do extranjeros
casados con nacionales o que tongan un hyo de madre panamena. No se precisa
s1 los nacienates deben tener aigan cargo en particular. “?

BAHAMAS - No se aplica ningun unpucesto al ingreso o a fasz ganancias do!
capital La operacion do las empresas armadoras ostd completamente exenta.
Las embarcaciones umicamente pagan un derecho anual por U.S $900 mas una
poquena canudad ha.

No existe mingun tipo de restnccidn recpecto de ta nacionaiidad de los
tnpulantes -

CH/PRE - El registro de una compaiia en Chipre como maximo puede
realizarse en tros dlas, sin que se exya un minmo do capital. Las emprasas
gmcamente pagen como unpuesto on 4.25% 55576 sus ganancias netas. No
existen impuestos sobre los dividendos distribwdos a los accionistas, ni sobre

enajenac:on de acciones o de buques, ni sobre activos. Las embarcaciones pagan

* {dem
* Ibidem. p 21y M
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un derecho anual de U.S. $100 mas 0.26 a 0.40, por tonolada deo rogistro bruto,
segun el tamafio del barco.

No hay restriccién alguna en cuanto a la nacionalidad de los tripulantes. El
personal extranjero ostd sujoto a un impuesto do 0 @ 20% pero so fes oxime de
dste cuando prastan sus servicios fuera det 1810 ¢inprioia, Quo 88 8! caso de

los marinos.®

Situandonos e¢n el plano de nueostro pals, hemos dicho anteriormonte que
segun el Instituto de Estudios do 1a Manna Mercante Iberoamerncana, on 1294 la
flota mayor mexicana estuvo integrada por 53 embarcacionss, con un {ulal do
819,882 tonnladas de registro brute, ncluidos los barcos de Pemoex  Sin
embargo, existen 13 buques propiedad de mexicanos que vperan bajo paballdn
oxtfan;ero,” fo quo representa que 163,577 toneladas de registro bruto se
encuentren fepsitidas &n pases de paboiion de Wbre registio. principalmaente on
Panaméa y on Libona, gracias al entarmao fiscal y labotal que les ofrecon osos
paises.

Esto os fack comprenderlo s comparamos los requisitos antos apuntados
que exigen Liberia y Panama para ol registro de buques con las pesadas cargas
que impone México tales coma: 2% al activo 1yo, nula depreciacion acelerada de
buques:; cero fondos hbres de unpuestos para reposicion de flota, 10% a la

|tnm:0:smAn Hde b“‘“mb v i

acGiones: impuesto al Yaler Agrcgade. Impueste
Sobre 1a Renta; Impuesto a la edutacién y vanos mas.” "

De todo 1o antenor podemos conclur quo la acelerada tendencia
internactonal hacia 165 pabeliones de iibre registro os producida por la falta de

* Ibidem, p 28 v 30
La mayoria de cstos buques pertencoen a Transportacion Marinma Mesiana, S A Je C V
BArellano. Melchor, “Marea Alta”, LI Financiero. Miercoles 7 de diciembre de 1994, p 3
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equilibrio existente entre los beneficios y aportaciones que la emprosa maritima
debe tenaer hacia el Estado, y la retribucidn de éste mediante impuastos flexibles
y apoyos & la industris.

Para ello os necesario encontrar {6rmulas que hagan atractivo a los
armadores el registrar sus naves en su propio pals, e incluso, regreson al
pabelidn nacional las embarcacionas que hayan =alids. Tal {drmuls parsce
haberia encontrado Noruega, que de 1980 a 1987 vié un decremento en su flota
del 71% debido principalmente al “desbanderamiento”, sin embargo, en los
ultimos cuatro ados ha logrado estabilizarse e incluso, ha recupeorodo un 17.2%
gracias a la creacién del Registro Internacional Noruego de Buques. que como ya
se ha dicho no es mas que un segundo reg:stro gue establece una conaxién raal
con el pais de rogistro pero sin la nocesidad de cumphir con todas las exigencias
laborales y fiscalos.

Finalmente, sca cual sea la férmula para nuestro pais, no cabe duda que si

queremos que cese la zalida de tonelaje & pabeilones de libre registro, os

]
4]

necesanio encontrar ¢se punto de cquiibrio en el cual ¢l Gobierno brindo amplios
apoyos a la manna de exportacidén o bien subvenciones directas, inplementando
una politica de floxibiizacidn laboral v fiscal. v por otro lado. los benehicios que
las empigsas aiimadoras mexicanas tracrdn consigo se verdn traducidos mediante
un moderado pero constante ingreso al Estado de cardcter tributano, una
aportacidn do divisaos unportante, producto de los fletes del comercio
as grmensiones de nuastra flota y una

internacional, un aumanta naulating 4o

apertuia de fuentes de trabajo.



126

3.1.5 EI Transporte Terrestre como principal competidor de las Empresas
Marftimas.

La necesidad do los productores de hacor llegar sus productos a los contros
de consumo y a 108 mercados intornacionales e una 103lidad sicucshionable, y
ante la falta do un transporte moariimo r&mdo y eoficiente se han visto en la
necesidad de rocurrir al transporte terrestro, ¢l cual se ha convertido en el
principal competidor do las empresas maritimas,

Esto se debe fundamentalmente a que las ecmpresas de autotransporte de
carga han logrado un desarrollo enorme gracias al apoyc  liscal qué
tradicionalmaonte se los ha concodido a través de subsidios y, actualmonto gozan
de un régimen fiscal simphficado, lo que fes ha porrmitido absorber practicamente
todo of comsrcie que se gonera con fos Estados Unidos

Rogulta interesants saber gue hasts 1957 &i vaiumen de cargo tronsportado
por via maritma aponas llegsd al 28% con axclusién dol petrdleo, nuontras que el

transporto carretero ocupod of prumer lugar en cargs transportada.

CARGA OFPERADA POR DISTINTOS MEDIOS DE TRANSPORTE??

ARO CARRETERO FFCC AEREO MARITIMO % TOTAL
1988 201.409 23000 8% 126,839 28 403,425
1986 240,559 63.384 g2 119,000 2% 476,025
1987 29¢.088 €6.833 at 122,720 26 490,782
1988 248 R0 £21.323 83 133.474 27 498,780

® Fuente: Camara Naoonal de s Industria del Transporie Manitimo con base en datos del Anuario
Estadisico de fos Estados Unidos Metnanen, 1992, elaborado por ¢f INEGE. Las cantsdades se encuentran
expresadas en males de toneladas
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1989 309,803 65,279 ot 133,068 27 498,219
1990 314,875 $1,662 a3 142,009 28 608,309
1991 322,713 46.862 61 146,230 28 620,940

El hecheo de Gus 'a vdustna dol autolransporte de carga tenga un dssaiidlio
tan importante os benélico para nuostro pals, of problema radica en que las
condicionos de competoncta no son oquitativas para uno y otro medio, pues no
puede compatarse ol costo de adquisicidn, operacibn y mantemmiento de un
buque con el de una tiotilla de camiones. Para comprender mejor ol entorno de

cada industna basta con hacer las siguientes comparaciones:

CUADRO COMPARATIVO DE LAS EMPRESAS MARITIMAS Y DE

AUTOTRANSPORTE
MARITIMAS AUTOTRANSPORTE
NUMERDO DE EMPRESAS 390 4,456
ACTIVOS FIJOS NETOS TOTALES 4'6562.637.8 3'080.066.9
INGRESQS TOTALES 1'089,369.9 2'975324 .8
INSUMOQS TOTALES 770.700.7 761,297

Como puede apreciarse las cifras carecen de toda proporcién, pues el

nomoro de emprasas maritimas equivale a una oncéava parte del numero de

® ta nformacion sobre el cuadro que v presenta se obtuvo en la Camara Nacional de la Industna del
Transporte  Mariumo, con base cn datos del NI Censo de Tramporte v Comumcaciones, INEGL,
Aguascalientes, 1959, Las ciftas se proporcionan en millones de pesos Datos de 1URE
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empresss do autotransports, sin embargo, los activos fijos totales, as{ como fos
insumos son superiores en las empresas de transporte maritimo.

Ahotra bien, en tratdndoso do contratacién de porsonal, el autotransporte de
carga genera mas empleos directos, no obstante que la cantidad por conceptos
de sueldos y salarios e¢s menor que en ¢l iransporte maritima, v Gus ¢n éste 50
raquiere de personal con una mayor capacidad y calhicacidn y por lo tanto
perciben salarios mas eloevados. Lo antenor sin contemiplar ios emploos indirectos
que generan las empresas marittmas. con lo gue se cleva aun mdés ol total de
salarios.

La industria de! transporte maritmo consumid en 1988 insumos por
770,760.7 millones do pesos. Fi autotranspoile de carga erogd por ese concepto
761,297.1 mullones en ef mismao ano lLas cantidades parecietan muy similares,
pero no o son, s s¢ tomop en cuenta que las empresas an el transporte maritimo
fusron Gnicamente 390 fronte a lns 4,456 del autoltransporte de carga.’

A pasar del gran desarroiio de la industna del autotransporto de carga. no
dobe perderse do wvista las hmitationes que presenta  ya que la tendencia
internacional apunta hacia el intercambi.o comearcrd a mercados caoda ve? mas
distantes, por io quo la drica alternativa por la gran capacidad de cargs, la
constante modernizacion técmca y el factblo bajo costo del flete, la cfrecon las
empresas maritimas mediante sus buques. Ello sin olvidar quo incluse en ¢l
cabotaje, e! sorvicio maritimo o5 mas barato que en ¢l autotransporte.

Por ello s= :mpoiianic impulsar el dosaitollo de emoresas armadoras
pioporcionandoles un marco legal v fiscal simular al de sus cumpetidores, para

que en vez do Qut el autotransporte de carga sed visto Como un competidor

 Camara Nacional de 1a tndustiia del Transporte Marftmo, Propuesia de Desarrollo para las Lrpresas
Navieras Meucanas Op Cit.,.p 14
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més, lo sea como un sliado estratégico en ol proceso de transportacion de
mercancias, logrando con esto un eficiente sistema de Transporte Multimodal

como el que prevalece an las potencias maritimas mas avanzadas.
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3.2 El PAPEL FUNDAMENTAL QUE DESEMPENA PETROLEOS
MEXICANOS COMO EMPRESA ARMADORA EN EL DESARROLLO DE LA
MARINA MERCANTE NACIONAL.

Dafinivamente, Psiidicos Mexicanos s la ompresa estatal de mayor
importancia en México, toda vez que tiene a su cargo el manejo inherente al
petréloo v sus denvados, desdo la exploracidn, explotacidn, retinazién vy
distribucién, actividad que constiiuye un auténtico monopolio, pero que por
disposiciébn Constitucional recibe el nombre de acuvidod reservada para el
Estado.

Esta actividad ha propiciado 1a necesidoad de quo PEMEX cuente con una
flota propia para cubrn las necesidades de transporte marittmo vy fluvial de
petrélea e hidiotarburos, haciéndolos llegar de los centros de produccidn a ios
centros de consumo, fundamontalmente en nunstro pais.

€l atigen da la flota es tan antiguo como el de Petrdloos Moxicanos. puos
como consecuencia de! Docroto do Expropracidn dol 18 do mareo de 1938,
dentro de Ias companias petroteras expropiadoas so encentraban 13 Naviera San
Cristdbal, Naviera San Ricardo v 1a Compania Mexicana do Vapores San Antomo,
S.A.. cuyos bienes pasaron ol Consejo Admunistiativa del Petrdleo  que

substituyd o las empresas oxpropadas ol 19 de marzo de! musdio  ano;

tas companins San Cnstébal y San Ricardo. que manegaban los asuntos
maritimos de {a Compadia Mexicana del Petrdleo €1 Aguta, subsidiana de fa
Standard O Company, entregaron al patnmomo nacional las  siguientes

smbarcaciones:
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Un buque tanque llamado “San Ricardo” al que posteriormente se lo
denominé el "18 de Marzo™; tres remolicadores: “Cernicalo”, "Coloso” y
"Palicano”™ a los que se les designé como Pemex |, a lli respectivamente; un
buque motor de carga de 120 toneladas que so llamaba "Unicn" v luege se iz
denocmind como “Pemex V', Ademas una draga fya que se conocia como “San
Cristébal"™ y postenorments como "Draga Pemex”; asl como veinte chalanes y
veinte lanchas con motor.

Toda esta flota ya en 1938 tenia en promedio veinticinco afios de servicio,
y con ostas escasas unidades nacié la fiota petrolcra""‘

Posteriormente, de 1938 a 1830 y en virtud de el aumento en les
nocosidades de abasto o puortos del Golfo de México, se fueron adquirtendo
diversos buques tanque como el “Cuauhtémoc™, antes "Amolco™, ¢l “Tampico™,
“Corro Azul”, "Juan Casiano”, "Cacalilao”, 'Veracrur”. "Azteca”, "Tamauhpas”,
“Furbero™ y “Toteco™. éstos dos ulimos se perdieron en acciones de fa Segunda
Guerra Mundial.

En 1341, para abastecimiento de productos del petréleo durante la Segunda
Conflagracién Mundial, el entonces presidente Gral. Manuel Avila Camacho,
ejorce e! dorecho Internacional de Angaria sobre dioz buques tanque y tros
buques de pasaje y carga de banderas italiana, francesa y alomana, los cuales so
encontraban refugiados en los Puertos de Tampico, Veracrue v Coatrzacoalcos,
siendo asi como mgresan a la flota de Pemex ¢l tnstemente célabre buque
tanque “Potrcro del Ulano™., hundido el 13 de mayo de 1942 en costas
norteamericanas; ¢l "Amatlan”, “Tuxpan”, “Choapas”, “Faja de Oro",

“Minautian™, "Poza Rica”, "Pdnuco”, "Ebano’” vy el "Polreto dal Llanc .

13 . R
Petrdleos Menscanos  Transporte Mariimo v Adminsiracion Portuanta en Petroleos Mevicanos., México,
1988, p. 17 Adwionado conanformes obtenidos en la Gerencia de Transportacion Maritima
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Al final de la Guerra, en 1945 so adquirieron los remolcadores "Pemex X1,
"Pasmex XIV" y ol "Pemex XV".

De 1950 a 1965 se adquirieron diversos buques tanque, cargueros Yy
remolcadores todos ellos usados, a excepcién dol “Presidente Miguel Aleman” el
cual fue construido an Fepada v ea adauind nuevs, aci como o "Coneial Lézaio
Cardenas” que se ordend a un astillero italiano pero fue entregado hasta concluir
la guerra, este buque fue ol primer "General Lazaro Cardenas’™.

A partir do! afo de 1966 la integracion de la flota de PEMEX toma un giro
importante, pues a partir de ese momento, la mayoria de las embarcaciones se
mandaron construirr exprofeso, en astilleros de diversos paises como Japon,
Inglatarra, Holanda, Noruega, Itaba, Espafa y México, de tal suerte que en eso
mismo ano vy cn el siguente so construyeron  calorce buques  tangque
convencienales dencminados: “Flan de Guaedaiupe ', “Pian de Ayutla®, “Flan de
Avyala”. "Plan do San Luis”, "Alvaro Obregén”. "Melchor Ocampo”, "Francisco |,
Madero”, “José Marla Morelos”, "Bemito Judree”, Venustiano Catranza”,
"Plutarco Ehas Calles”, "Miguel Hidalgo®, "Cuauhtémoc™, el petroguimico
*Vicente Gueorraro”, y los buques tanque gaseros “Monano [scobedo” vy
“Emiliano Zapata”.

En 1972, sc construyecron para PEMEX en Holanda sois buques cisterna
mas que son: "Manuel Avila Camacho™, “Franciseo J. Mupca”, "Manano
Moctezuma®, “Independencia”™, "Reforma”™ y "Revolucidn™.

En 1376 so adyuinieron 10s buques tangue petroguinicos gemelos "Chac” ¥
"Bacab”, asi como los convencionales nuevos “Sebastidn Lerdo de Tejada” y
“18 do Marzo™. En vse nusmo ano se construyeron tambidn dos buques tanque
convencionales gemelos "Talteca” y "Quetralcéat!”,

En 1980 se recibieron los buques tanque gaseros con muy poco usoe "José

Colomo™”, y "Nuevo Laredo”, dedicados al transporte de amoiiaco.
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Entre 1980 y 1983 se adquinieron los buques tanque “Roynosa”,
"Monterrey”, "Ahkatin” y “"Cantarell”. £n 1980 también so firmé un contrato
con los astilleros espadoles Sestao, para ia construccidon de dos bugques tanque
que actuaimente llavan loe ncmbias de “Lararo Cédrdenas I que cz &n jeabdad
ol torcer “Lararo Cardenas” v "Guadalupe Victona 17, buquos que dieron ppso
para construir en Veracruz cuatro mas do las mismas caractoristicas, registrados
con los nombros de “"Nuevo Pemex 1", "Nuevo Pemex H", "Nuevo Pomex 1" vy
“Nuevo Pemex 1V",

£l 31 de dicicmbre do 1987 se rociid ol bugque de proteccibn ecolédgica
"Ecopemex”, construido on Alemania Fedural, de este buqua solo hay otros dos
an ol mundo, pertencciontos al Gobierno Aleman

Actualrmente PEMEX cuenta dentro do su tlota mayof con 27 buques, que
reprasentan un totai de 531,310 toneladas de registre bBruto, adéemas de 118
embarcaciones de flota menor camo son' ¢! "Ecopemex”, remolcadores, gruas
flotantes, buques contraincendro, fanchas de  passje, un  abastecedor,

amarradoras, ompujadoras, chalanes, etc.

Como puede deducirse. ¢l papel que desempena Petrdleos Mexicanos
dentro de la Manna Mercante Nacional, es decisivo, pues ropresenta la mayor
parte deol tonelaje nacional, ya quu por razones obvias, Do 56F UNA eMPIEs?
es1atal, ¢! 100 pur ciento de su tonelgje se encuentra bajo pabelidn nacional,
pero ademdis contribuye a las demds esferas que ntegran la Manna Mercante,
pues interviene on {a operacion, manternimiento v desanolio de los prncipales
puertos petroleros del pais comu son: Pajantos. Cuwidad Madero, Dos Bocas.
Salina Cruz, Tuxpan y las termunales de Progreso. Lazaro Céordonas, Rosanto y
Veracruz. En aspectos de mantentimento interviene en La Paz, Topolobampo,

Mazatlan, Manzamilo, Acapulco, La Libertad y Santa Rosalia.
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Cuenta con un taller do reparaciones navales en la margen derocha dol
Pénuco, en Ciudad Madero, donde pueden atenderse barcos de hasta 55,000
toneladas de peso muerto, contdndose alli con un dique seco de 250 por 40.30
metros y un dique flotante de 850 toneladas de poder de levante.

Peotréleos Mexicanos tambidn opera onn o 3o iodares iocahizados en
Coszizacobicos, Dos Bocas, Plataforma Eco y Plataforma Ixtoc, y en Cayo Arcas
para control de trdtico manno, cubnendo 10,000 kidmetros cuadrados, una de
las mas importantes en su tipo a nivel mundial.

Toda esta infraestructura marftimo-portuana se traduce en mies de plazas
para personal de diversas categorias, os decir, trabajadores embarcados, de los
cuales entre oficiales y no oficiales PEMEX ocupa a 1,535 hombres; asl como
aquoilos que reahzan trabajo en tierra, sca en oficinas, puertos, talleros, otc. de
los cuales ocupa a 5.759 personas, cilis simportantisima, s tomamos en cuonta
el onorme numero de dosempleo que exisie para las porsonas relacionadas con
asta industna, llegando a 85% el porsonal egresado do tas diferentes oscuelas
ndulicas que careco de empleo.

No debo olvidarse dentio de la importancia que tione PEMEX en la Marina
Morcante Mexicana, ¢! hocho de que al poseer una flota propia. contnbuye al
ahorro de divisas que en otras crrcunstancias tendria que crogar el gobierno por
concopto de fetes para movihizar el potréleo a aquellos lugares en que se
requiore, puos como es comun en ¢l medio, estoe tipo de operaciones se raalizan
6n doiares.

No obstante ta mportancia de la flota de Pcudleos Masicanos, por
desgracia no ha quedado fuera de la situacidn que provalece en la Manna
Mercante Nacional, ya que desde hace mas de un sexenio que no se le ha dado
el apoyo e impulso necesano para continuar creciendo. £sto ha repercutido

directamente en la eficacia de la flota, que a! carecer de unidades nuevas, ha
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sumantado considerablamente su antiglledad, contando actualmonte con
dieciocho afios on promedio, cuando la Organizacién Maritima Internacional tiene
un maximo permittdo do quince aios.

Por otra parte la demanda en of transporte de potréleo e hidrocarburss se ha
incrementado, por le quc la fiota de PEMEX rasylia nsuficiente, y anto Ia
inexiziencia dé un adecuado pregrama de ronovacion de la flota, ol tonclaje
actual ya no basta, tazén por la que se recurre al fletamento de buques tanque
como complemanto.

De tal suerte que a la flota actunl do vemnmtisiete buques se suman otros
nuove mas propiedad de diferentes armadores como  son:  Transportacion
Marituma Maoxicana (Montoatbdan, Dynamic Express, Andhuac, Uxmal); Armamex
{Nevado. Paricutin y Xitle); asi como otras cimpresas extranjeras {Actima, Siver
Eagle), quedande abiorta la posibihdad de contratar buques de algunas otras
emprosas en cualquier momento de acuerds con las necosidodes unpetantes.

Et hecho de que en PEMEX se recurra al fletamento do buques, pucde sor
observado tdosde dos puntos de vista, uno de cllos, que podria considerarso sano
para la Manna Mercante, al bandar oportumidades do trabajo pata ef resto de tos
armaodotes nacionales. quienaes ticnen ia posibihdad de ofrecer sus buquas para
cubnr una necesidad determinada de transporte en PEMEX  Sin embargo,
muchas de esas oportunidades gquedan en manos de armadores extoaeros, que
oftecen a veces buques do supetior cahdad Lo cierito es Que en e oninidn,
Psirdisos Mexicanos dobe mir2: hata su flota y adquud embarcaciones nuevas
que lo peanitan la outosuliciencia. ¥y de este modo tennr una wvisidon como
empresa, hacia un objetivo comun, para gque su flota sca indiscutiblementa
rentable cien por ciento.

Para concluir este apartado, es oportuno destacar que a pesar deo que

Petrdleos Mexicanos presenta un défict en su flota de aproximadamente
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400,000 toneladas, ha cumplido con su funcién de transports de hidrocarburos
on wrdlico de cabotaje y gran cabotaje prncipalmente, v del 1o do encro al 31 do
diciembro do 1994, su flota transporté 127°790,000 barnles en los diversos
traficos, navegando 1'111,140 milias mannas, uniendo asi puertos nacionales y
oxtranjoros. Ademas dentre dz 133 Taivias estatales lainoamenicanas, la Hota de
PERMEX zo encuenira cofocada en un segundo lugar por su numero de unidades y

tonsiaje, siendo solamaento superada por Patrobras do Brasi.”?

3.2.1 Pemex como principal Empresa Armadora en México.

Patrdloos Moxicanos ol poseor la flota més grande del pais, con pabelidn
nacional, so ha posicionado como la empresa armadora mas impartante en
Méxice, por 16 Guo su oporacidn y funcionamiento sc ha vuelto bastante
compleio.

Unp vez que hemos tealivado una breve oxposicidn do la evolucidn do o
flota, comentaremos ahorn sobro su oporacidon La fiota do Potrdloos Mexicanos,
como ya se ha precisado. cubre las necesidades do la demanda nacicnal en
primai tarmino y, an segundo cubre las necesidades de oxportacidon y en algunas
ocesionos de importacidn, dsto ocurre porque on fa mayoria de las veces ol
producto es recogrdo diectomente en nuestro pais por buques del pais
comprador. o en z! 350 do importac:dn, tambén ol pafs de ongen 42! pioducto
o hace iiegar a puertos nacionales con su propia flota.

tos productios que Uransporta san  negros, relinados, aromaticos y

potroquirmicos, sfcctuando sus operaciones en puertes dol Golfu y det Pacifico y

" s formacen oblenida pare 1 claburscion de ese apartade privede de la Gerenta de Tramporie
Marinmo de Petroleos Mesicanos. ubioada en el Puerto de Veracrue,
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en los descargaderos en mar adentro en Rosarito, Baja Cslifornia y Tuxpan,
Veracruz, asl como on dos monoboyas universales en Tuxpan, una monoboya
maés frento a Salina Cruz, Oaxaca y otra monoboya frente a Rosarito, Baja
California; el principal contro abastecedor de la flota en servicio do cabotaje en ol
Golto de México es Pajaritos, Veracruz, en donde se carga parte de la {lota para
transportarse a distintos pusrtos deb mwsmo Goifo e€n nuestro terntorio vy al
oxiranjero én viajes de exportacidn,

Oentro do los productos que se importan se encuentra un combustible
ecolégico que se utiliza en las plantas termoeléctricas, gasolina y otros
petroquimicos.

De Minatitlén parte un poliducto para Salina Cruz, QOaxaca, que os ei
pnncipal centro embarcador de! Pacifico, de donde son transportados los
productos a todos los puertos dol Pacilico y a8 Rosarito.

En servicio de gran cabotaje los buques de Pemex hacon viajes del Golfo al
Pacifico o del Pacifico al Golfo a travds del Canal do Panamsa, dichas rniaves lagan
en viajos do ecxportacion a puertos estadounidenses del Gollo y del Pacitico e
incluso la flota tone la capacidad de viajar a cualquier puorto del mundo, sin
embargo oste tipo deo travosias on Gltimos fechas so realizan osporadicamente. **

Las rutas que siguen los buques de PEMEX son doterminadas por las
nocesidados do transporte que prosenta la empresa, por lo gue on cualquier
momento un buque que venia reahizando trdlico de cabotaje puede salir de su
ruta para incursionar en un viaje de altura.

Entromos ahora a analizar como se compone ia estructura que integra la

empresa maritima de Potréleos Mexicanos.

M peiroleos Menicanas, Op. Cir p. 29
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En primer lugsr, debemos decir que todo lo relativo al transporte de
hidrocarburos por via maritima y fluvial se encuentra a cargo de la Gerencia de
Transportacién Maritima que se localiza en ol Puorto de Veracruz, la cual
depende del arca do Refinacién. Esta Gerencia es la cabesza de lo que podriamos
fiamar 1a Empresa Armadora de PEMEX y lieiie @ su cargo ludas las funciones de
direccién, manejo y admimistracién general de la flota, por lo que es la principat
autoridad interna.

La Gerencia se encuentra apoyvada potr tres departamentos: la Ayudantia
Técnica que se encarga de organizar los compromisos y agenda de la Gerencia,
similar a 1o gque en ia Administracidn Publica se conoce como Secretarfa
Particutar; por otro tado estd la Unidad de Control y Evaluacion cuya funcidn
basicamente se encuentra ralacionada con los concursos v hoitaciones pubhcas
y. finalimento !a Supenntendencia General de Apoyo Técmico, que realiza
funciones relovantes para el desempeno de fa flota pues coording otra areas o
departamentos que se encargan del apoyo y contratacidn do Agencias Maritimas
extranjeras, asi como la normatividad fiscal en relacidn a puertos, s decrr, los
derechos y demds eroguciones portuanas, maneja ol control de publicaciones
técnicas y adguisicidn de leyes extranjeras v, todo lo refativo a los seguros, los
cuales son indisponsables para cualquier empresa anmadora, ya que los permite
protegerso ante eventualidades, asi como recuperar sumas considerables por
concepto do reclamacionos.

La Gerencia de Transportacién Maritima estd dividida en tres grandes

subgerencias y un departamento que a continuacién se detallan:

DEPARTAMENTO O AREA DE APOYO ADMINISTRATIVO.
Esta drea no ¢s exclusiva de las empresas armadoras, SINo qQue es una area

propia de cualquier organizacién empresanal y su funcién estd directamente
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vinculada con ol manejo vy relacionas con ef porsonal, asi como con el manejo y
administracidn de los rocursos financieros, por lo que esta integrada por una arca
de Recursos Humanos, de Relaciones ULaborales. de Recutsos Financieros,

Programac:6n y Presupuestos, Contabilidad Inform31.25, Compros, etc.

SUBGERENCIA DE TRAFICO ¥ OPERACION.
Esta droa os una e las mas importantes y propias de cualquier armadora,
pues se¢ encarga do quo se lleve a cabo adecuadamente el objetivo de fla

empresa, ¢s docir, 1a trangportacidn marituma. Se integra por:

Superintendancia General de Programacion y Evaluacion.- Se encarga de
programar los buquos que habrdn de ttanspoftar productos de manera qus 6ean
utiizados en forma mas provechosa Sus departamentos son:

Cepaiiamento do Fvaluacidn de Movimuentos de Crudo y Detivados,

Departamonto do Programacion de Movimientos

Supearintendencia General do Control o Operaconss - Vigita y controla la
actividad dania do cada buque, para o cual elabora coda dia un reporte del
ostado y operacidn que reatbizan los barcos. Tambidn coordina las opersciones
portuarias vy deternuna los costos de operacioe de embarcaciones Syug
depsitsimenios son

Departamento de Operacinn Mantuna do Crudo v Derivados.

Dopartamento de Operacion Portuara

Oepartamento de Costos de Operacion da Embarcaciones.

Superintendencia General de Control de Caldad.- Supervise que los

productos prosonten en todo momento las especificaciones requendas.
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Superintendencia General de Seguridad y Proteccion Ambiental.- Vigila quo
se cumplan con las normas de seguridad a bordo de los buquos para prevenir
accidentes, asi como que se lleven a cabo las disposicionas tanto nacionales
como internacionales para fa proteccion del medio ambiente, a bordo de los
Darcos y & raw inslalaciones porivanas. Sus departamentos son.

Departamento de Seguridad Naval.

Departamento de Segunidad Portuaria y Proteccién Arnbiental.

SUBGERENCIA DE MANTENIMIENTO PORTUARIO.
Aquf se encargan de todo lo relativo a los puertos petroleros que hemos
mencionado antenormente, on relacién con su desarrollo y mantemimiento. Loas

dreas que integran ¢sta subgerencia son las siguientes;

Suporintendencia General da Mantenimiento a8 Instalaciones Portuaeias,
Como su nombre lo indica en esta drea se tiene la responsabilidad do conservar
los puertos en dépumas condiciones, dando mantenumiento a los equipos
eldctricos y mocdrucos, asf como o los tanques y sistemas de control de
medicién. Sus departamentos scn:

Departamento de Mantenimiento a Equipos Eléctricos

Dopartamento de Mantenimignito a Equipos Mecdnicos

Departamento de Manteminuento a Tanques v Lineas

ey

Dapartamente de Sistemas <o Contiol dé Medicidn,

Superintendencra General de Mantemmiento a Instalaciones Costa afuera y
Dragado. En esta supenntendencia so  encargan de mantengr en buen
funcionamiento instalaciones tales como boyas, cabos, etc. que son

indispensables para la carga y descarga de los buques. asl como para el apoyo a
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los mismos. También so supervisa que los puertos conserven la prolundidad
necesaria realizando oparaciones de dragado y la sedalizacién requerida. Sus
departamentos son:
Departamento de Mantenimiento de Instalaciones Costa afuera
Departamento de Dragado v Seflalamiento Maritimo

Dopartameanto de Contiol de Volumen de Obra.

Superintendencia General de Ingenieria y ODesarrollo Portuario. Aqul se
estudian y proyectan todas las obras nocesarias para los puertos. Sus
departamentos son:

Departamento de Ingénicria y Desarrollo Portuarnio

Departamento de Control de Obras y Proyoctos.

SUBGERENCIA DE MANTENIMIENTO NAVAL.

Esta Subgeroncia tieno a su cargo la responsabiidad do que los buques
funcionen adocuadameonte, para lo cual s¢ hacen inspecciones poriédicas que
tienen por objeto determunar 1 al buqgue le hace falta algun upo do
mantoeimiento preventivo o correctivo. La funcidn de esta Subgerencia es muy
importante porque del buen estado do las naves depende su moejor clasificacién y
un menor costo de las primas de seguros También cuenta con un departamento
de Ingemeria Naval en dondo se proyectan las correcciones o modificaciones qua
necesitan fos bugquns, o iNCluso pueden disenarse de acuerdo a las necesidades

de la empresa. Las Superintendencras que conforman esta Subgerencia son:

Superintendencia General de Inspoccion v Manterurmiento Naval. Esta se

encarga, como su nombre lo dice, de realizar fas inspecciones y cuidar el estado
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de los buquos, do acuordo al tipo de nave do gue sc trate. Sus departamontos
son:
Departamento de Inspeccidn y Mantemmiento a Buques Tanque Gaseros
Departamento  da Intpoccian v Mantemmmento a Buguss  Tangus
Petioquimicos

Departamento e Manterimiento de Equipoes Eléctricos.

Supenntendencia General de Manteninuento Naval. En esta drea se roalizan
tas musmas funciones que un (3 Suponintendencia antenor, pero para los buques
tangue convencionales, asi como a o flota monor Misma que §¢ integra por 118
unidades entre romolcadores. gruas flotantes, lanchas, cholanes. eotc. Sus
departarmentos son.

Denartaments  de  Inepeccidén  y  Mantemmionto  a  Buques Tanque
Convencionales

Departamento de Flota Menor.

Supenntendenciy General de Planeacidn e Ingenioria Naval. En esta droa se
encuentran los ngenwros navales que so oncargan de disedar los proyectos
sobre modificaciones pora los buques, asi como ovaluan las obras realizadas. Sus
dapartamentos son

Departamanto de Plancacidn y Evaluacidn

Dopartamento do Ingenieria Naval >

® s informacon de la organieacion inferna de la Gerencia de Tramporacidn Maritima de Petréleos
Mexicanos, se obiuno en ef Departamento de Recursos Humanos y Organizacion de 1a propia Gererxia.
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Como puede obseorvarse, el conjunto de &reas y deopartamentos que
componen la Gerencia de Transportacién Maritima de PEMEX es bastante
compleja y, a diferoncia de la organicacion que homos estudiado en ¢l capitulo
antatior, nos prasants nespbandsdos My rropas de una cmprosa dedicado a un
transporte muy espectalizado, o sea el de hidrocarburos, el cual obliga de 'gual
forma a conformar una flota do buques con coractoristicas ospeciales para
manejar este tipo de cargas.

Esta flota por ser Ian mas importante en México tanto por el numero de
unidades que la componen, asi como por ¢l tonelaje que representa,
consideramos que o5 convements conocerla un poco mas a fondo a efecto de
obtener un ponorama sobro su integracidn actual Para ello a continuacién se

enhsta cada uno de los buques que sa encuentran en gervicie active.’®

® Petroleos Mexicanos, Op Cw p 168 Actualizado con informes obtenidos en la Gerencia de
Transportacion Mariuma de Petrdleos Mexicanos
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El anterior listado nos confirma que PEMEX posee ef mayor tonelaje en
México, pues sus 27 barcos en servicio activo representan 591,310 toneladas
de registro bruto, sin embargo, destaca ia avanzada adad, que se aproxima a los
18 afos en promedio y que en los préximos meses aumentard
considerablemente ya que existan buguss que 2 13 {5chs cuontan Ton 28 afos de
servicio, por 1o que serdn desincorporados de la flota de un momento a otro
debido 8 que su operacién resulta ineficiente.?’

En cuanto a los planes a futuro de PEMEX en lo que a transportacién
maritima se refiere, éstos no parecen estar muy claros, pero por {a tendencia
observada en el Ultimo sexenio, el programa de sustitucién de la flota nstard
cimentado, como hasta ahora en el {letamento de buqués a armadores privados
nacionales o extranjorog, situacibn que como homos comentade no
consideramos acertada, ya que 10 quo debe buscar Potréloos Moxicanos es la
unificacidn de sus interezas v en !z mayoiia o o8 cas08, 1os intereses do una
empresa privada no son acordes con los objetivos de PEMEX, menos aun on
tratdndose do armadores oxtrannros.

Lo cietto o5 que si no so moderniza la flota asdquinendo nuevas
embarcacionss especiaimonto disoNadas pora tas necesrdades do transportacion
de Petrdloos Mexicanos, moediante un programa bien trazado de sustitucitn
parcial, implementado por las porsonas que se cncuentran drectamente
involucradas con la operacidn de !z musiwa, y que conocen cualeés son las
necesidades mediatas e inmediatas, en unos cuantos ados la mayoria de los
buques que navegan hoy, scrdn tolalmente obsoletos y no podrdn cumplr con

las disposiciones mingmas de ssguiidad ostablecidas por los organismos

» . .
La informacion obtenuda para la claboracion de evie apartado privede de la Gerencla de Tramporie
Marfumo de Peirdleos Mexicanos, uticada en ¢l Pucrto de Veracruz
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internacionales, quedando entonces on peligro la existencia misma de la flota, as/

como de todas aqueilas ventajas que representa para el pals el poseerla.
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3.3 PERSPECTIVAS DE DESARROLLO DE LAS EMPRESAS
MARITIMAS MEXICANAS.

Hemos conocido a 1o largo del presants trabsjo ué son y cudles son las
SMPIBSES mariumas mexicanas, asi como su papel dentro de {a Marina Mercante
Nacional. Pretendernos ashora determinar sus perspoctivas de desarrollo, a partir
de lo que hemos conocido hasta este punto, pero para cllo es necesario retomar
la posicién y el estado que guardan actuaimente en nuestra Marina Mercante.

Desgraciadamente, tal y como hemcs venido reiterando, ia Marina Mercante
Mexicana enfrenta la peor cnisis de su historia, a pesar de que a finales de 1993
y principios de 1994 se intentd llevar 8 cabo una sene de cambios dentro del
sector, lo que trajo como consecuancia nuéstra actudl Ley de Navegacidn, que si
bien no rosuitd lo que se esperaba, s{ demuesira que hubo conciencia ds |3
pocesiday de revisar y actualizar nuestro obsoleto marco logal.

Sin embargo, los problemas continuan y hasta ol momento no se han
presontado soluciones roates, tal vos, dobido al gran desconocimiento por paite
del gruesc do nuestra sociedad do fa wmportancia que revists para cualquier
Estado, el poseer una Marina Mercanta chiciente.

El franco abandono dol sector maritimo del pais por parte de las
autondados, ha colocado a las emprosas matitimas Mexicanas en una pouicdn
tan dificil que. hablar de 1as perspectivas do desarralls s una iabor comphicada S
recordamos que ésta actividad es considerada do "alto niesgo”™ y que para que
cualquier inversionista se aventure a incursionar en el negocio maritmoe requigra
de las condiciones minimas de seguridad y apoyos por parte del Gobierno

Fedoral, que st then existieron en otra época, actualmento son nhulos.
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Por io tanto, las perspectivas de desarrollo, aunque pudiera pensarso que
gracias al Tratsdo de Libre Comercio celebrado con los Estados Unidos vy
Canad4, se presentan como favorables debido al aumento de los intercambios
comerciales, ésto os totaimente falso, ya que hasta el momento. ¢l 92% dal
7Alico d5 aliurs io reabizan smpresas @xlianeéras, lo que representa para nuestro
palis una fuga de aproximadamente 16 mil millonos do ddlares por concepto de
pago de flotes 8 esas empresas.

En virtud de lo anterior, y de continuar 1as cosas como hasta el momento,
con una serie de pesadas cargas fiscales sobre las empresas armadoras, como el
impuesto del dos por ciento al active o, el impuesto sl Valor Agregado,
Impuesto Sobre la Renta; as/ como la carencia do estimulos diroctos, y los
apoyos y oxenciones a los astilleros e industrias afines y ¢! nulo financiamianto
de institucioncs de banca especializada, etic., sord imposible hablar de un
desarroiio futuro de 'as pocas empresas con fas que contamoes actualmente, vy
por el contrano, aquelias que logren subsistir, por razones obwvias registrardn
todos sus buques bajo pabellonus deo libre rogistro.

Ello sin omitir comentar los problemas conexos que generatia la pérdida de
nuestras armadoras, como son ¢l desemploo do miles de personas que laboran
tanto a bordo como en tierra, on las propias empresas maritimas y en aquollas
que prestan sorvicios relacionados, el aumento considerable en ol precio do los
productos de ymportacidn y la disminucidn de ias utidades sobre (0s productos
do exportaciéon causado por el pago de fletes en délares y muchos otros
problemas que ya hemos comentado que terminarian con fa  absoluta
dependencia econdémica de México en favor de olros paises qua, an su
oportunidad, si entendieron la importancia que reviste la proteccién y fomento de

sus flotas.
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De tal suerte que, si queremos hablar de un desarrollo de nuestras
empresas marltimas, primero debemos empezar por reestructurar todo el marco
normativo y de cardcter fiscal que las regula, dosignar dentro de los 6rganos
con una amplia experiencia en el ramo y que conozcan a fondo la problematica
existente, disedar planes de financiamiento dentro do ia banca de desarrollo pata
apoyar las inversiones para s adquisicién, reparacién y construccidn de buques,
reestructurar el sistoema portuario mexicano y fomentar y promovor {a navegacion
de cabotaje.

Dontro do 6sto ultimo aspocto o5 importanto dostacar que la mayor parte do
la navegacién do cabotajn la roslizan compafias extranjeras, por lo que es
ptiofitafio vigilat que las leyes se cuimplan, pues 5i bien s cierto que en &l
Articulo 34 de la Ley de Navegacion vigente se permito oste tipo de navegacién
a8 extranjoros mediante autorizacion do la Secrotaria de Comunicaciones vy
Transportes y siompre y cuando oxista reciprocidad en ol pals en que se
sncuentro rogistrada la embarcacidn, no menos ciorto os qua buques de divorsos
paises, incluso los Estados Umidos. operan en nuestras costas realizando éste
tipo de navegacién cuando ostd oxprasamento prohubido por la legistacion
nortoamernicana quo los buques do bandera oxtranjera roalicon trdfico de cabotaje
on sus costas, lo que sigmifica que no existe reciprocidad y por lo tanto deberia
impedirscles.

En conclusién, una voz que logremos subsanar todos éstos problemas que
venimos arrastrando, o por lo menos, que estermnos en vias de lograrlo, entonces
sf podremos comenzar a wvislumbrar lag  oxtracrdinanias  porspectivas  da
crecimiento de las empresas maritmas en un pais con enormes htorales y
ubicado googradficamente en una zona idénea para convertirse en un Estado

vanguardista en lo que a transporte maritimo se refiere.
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Hemos realizado un estudio de ls Empresa Maritima quo comprende ol
andlisis de sus elementos méas bésicos como os el caso del buque, con todas las
caracteristicas y peculiaridades que lo engloban, asf como hamos precisado lo
que debe entenderse por Empress Maitima. enfanzando 1a organizacidn tedrica
qua la compone y describiendo los elementios personales y matenales que ia
forman, incluyendo desde luego, el eostudio do las principales Empresas
Armadoras mexicanas, con el objeto de darie un enfoque prictico al presente
trabajo, considerando quo no bastaba con recurnr a s toorfe y al marco legal que
las regula sino que ademdas ora nocesasrio conocer la roahidad imperante on al
madioc maritimo de México. En este sentido se pretendid destacar la importancia
de la Empresa Armadora on el desariolio de nuestra Manna Mercante, 1o cual nos
parmitiéd conocer sus prinCipalos problemas v analizar sus perspectivas.

Como resultado do! presonte estudio v a partr da Ia infarmacidn igoopiada

y sintetizada en dsta tesis, hamos Hegado a las siguienties conclusionss.

En primer término dobemos antonder por Empresa Maritma al comunio de
trabajo, de elementos matenales y de valores incoipdreos coordinados para la
explotacién de uno o mas buques en ol trdfico maritimo.

Por naviero debe ontonderse al propietano do un buque y por armador al
que explota maritima y comerciairnente el buquo en la naveagacidn,

So soflala ésto on pnmer lugar pergus egissenta un error injustificable de
nuestra Ley do Navegacion vigente ¢l hecho de que éslos térmunos no hayan
sido incluidos en su texto tal y como se transcriben on este trabajo, mas grave
aun rosulta que (a defimcidn do Cmpresa Manitima ya existente en la derogada
Ley de Navegacién y Comercio Maritimos de 1863 no hava sido incorporada a
nuestro texto legal vigente; sin embargo en su lugar so han insertado una serie

de conceptos obsoletos que entradan significados apartados do !a roalidad v do
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Is préctica mastitima internacional. Situacidn que pone de manifiosto el procano
estado en que se oncuontra ls industna maritima dol pais ya quo ni siquiera
existe un marco legal que la regule adecuadamaente.

En cuanto a fa organizacién y estructura interng que debe conformar una
moderna Empresa Matritima, podemos afirmar aus n3 Sxiaie un modelo estindar,
rigido e inflexible a! cual doban ajustarse los que pretendan crear una
organizacién empresarial de dgte tipo, pues ésta pusdo presentar varnantes que
dopenderdn de¢ diversos factores como el tamafio de Ia empresa, su
especislizacién, of ipo de navegacidn que realice, los productos que mangje, etc.
Sin embargo, debe quedar claro que por la propia naturaleza do las empresas de
transporte marittmo siempre oxistifan on eollas slgunas dreas o dopartamentos
que le son indispansablos a todas.

En toda Empresa Maritma formal existid personal maritimo, perscnat
terroatre v un sgoente marltimo que podrd ser dependiente o indopendiente dz i3
amprazs,

Dontro del persanal que interviens en 1a Empresa Marituna, constituye otro
erfor de nuestrs Ley do Novegacidn vigente, ol Articulo 27, al no considorar
como copitdn al patron de una embarcacidn menor. puaste gus éste tiono todas
lag funcionos prognas do un capitdn; asimismn el Articulo 19 de dicho
ordenarmiento insiste ¢n la utiizacion de defiviciones confusas y obsoletas al
protender oxplicar al agonte maritmo, ol cual no ©s otra cosa mas aus &
toprasentanta 4=l grmiadar tucrs de su sede.

te Marina Mercante es un comunto de elementos que permiten s un pais
alcanzar su desatioiio pleno en ol tronsporte maritimo, ovitandole la dependgncia
econdmica de otios Estados en cste renglén de 1a ecunomia. Por lo tanto e

transporte maritimo debe ser visto como un cimiento umportante do ia economia



162

ds cuslquier palis y ésto sélo se logra fomentando el desarrolio de ia Marina
Mercante Nacionasl.

En este trabajo hs quedado claramente demostrado que fas Empresas
Matitimas mexicanas atraviesan por el peor momento de su historia, ésto ha
traldo como consecuencia que sf tonelaje de nuestra flota se havs sducido
considerablamenis y qus cada dia exiaten meaios smipresas de este tipo. El
pioblema por consecuencis l6gics, se ha extendido a toda la Marina Mercante
Nacional y as causas que {o han gonerado son las siguientes:

1. La faita de un esquema espocial do fomento 8 las Empresas Maritimas.
Fundamentalments, el problema es producido por las pesadas cargas fiscales que
se han impuesto a este lipo de empresas. Es importante racalcar que de 1970 a
1886 prevalecid una politica de estimulos, dol tipo do las que han sido y siguen
utihzéndosoe por las principales potencias maritimas como Estados Umidos; sin
embargo, actusimente on México dstos apoyos y ostimulos han dessparecido,
quedando on su lugar las siquientes caigas fiscales:

a} impuesto sobro {a renta.

b) Impuesto sobra activos fyos.

c} impussto al Valot Agregado.

d} tmpuesto sobre Impoitacion do embarcaciones y buquepartes.

Ademas de o anternior no existen estimulos droctos al armador, son nulas
las exenciones a los astileros o industrias auxibares, asi como también es nulo ef

incromonto a la deopreciacidn de buguses migxicanosg.

2. Una reglamentacidn completaimente regulatona. Ademas de los ternbles
orrores do nuostra Ley do Navegacidn vigenie, mismos que se han comentado a
lo fargo de este trabajo existen otras disposiciones que tegulan actiwvidades

relacionadas con las Empresas Armadoras y que han contnbuido a su
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problematica. Dentro de éstos podemos mencionar ¢l pago de un arancol dol
10% para la importacién do buques y partes, la falta do libortad de contratar ol
seguro maritimo, existiendo Ia obligacién de hacerlo con instituciones nacionales,
las que en la mayoria de los casos rcalizan una intermediacién, provocando

costos adicionaies.

3. Ausoncia de financiamiento bajo condiciones competitivas. Las
instituciones financioras mexicanas no ofrecen buenas alternativas para las
Empresas Maritimas Nacionales, e¢s decir, créditos blandos y tasas

preferenciales.

4. La estructura del Sistema Portuario Mexicano. Los altos costos do las
operaciones on los puertos, ha molivado ques el cargodor opto por la utihzaciédn
de otros modios de transporta, lo cual ha causade un dslnimanio @ la navegacion

de cabotaje.

8. La aportura al exterior do actividades reservadas para nacionales como of
cabotnja. Si bien hemos dicho que ia navegacion do cabotaje ¢en México se
permite a los extranjeros sdlo en determunadas condiciones; no mMenos cierto ¢s
que o 45% o mas de ésta actividad se encuentra controlada por ol oxterior,
cuando se trata de un renglon reservado cien por 2ients § HacoNaies on 1000 4]
mundo  es decir, NS $Xislg@ v uo sofo pais en todo ¢l orbe que comprometa su
cabotaje, es mds. la Unién Europea ha dictado una norma reservando el cabotage
entre los quince Estados miambras sala a los buguos propiedad do armadores de

cualquiet a do osos palses.
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Otra de ias causas que han contribuido al problema de las Empresas
Maritimas, ss sin duda la designacion de personas totalmente ajenas al sector,
dentio de los puostos ciaves de las entidades publicas encargadas de fomentar vy
vigilar ests tipo de actividades, como es ¢l caso de la Socretarla de
Comunicaciones y Transportes, a través de la Cootdinacién Goneral de Puertos y
Marina Mercante, on donde pudimos percatarnos del ahaolutc dcicondcimiento
que tianen altos funcionarias da ls quo 88 un puerio y, sobre todo de lo que es la
Marina Mercante.

Una més de las conclusiones a que hemos llegado, es que en México no
existe conciencia por parte de sus habitantes en general, de ia importancia que
representa para ol palis el contar con Empresas Maritimas eficientes y finalmente
con una Marina Mercante compeglitiva, ya que 50 ignora la muy importante
aportaciéon que en otras condiciones podrian hacer para solventar la cnsis
econdémica por fa que atravesamos. Esto lo podemos ver bajo la siguiente
perspectiva:

a} Se calculs que 8o produce una fuga anual de 16,000 millones de dblares.
por concepto de tiotes pagados a aimadoros oxtranjeros.

b} €I fomento a las Empresas Maritimas trnaria como consocuencia la
generacién de cientos de miles de empleos directos, entre personal calificado y
no calificado, asi como otra importante cantidad de empleos indirectos.

c} £l fortalecimento de fas Empresas Maritimas Mexicanas y de la Marna
Marcante Nacional nos coloca en un plano de indcpendencia econdnuca frente a
las grandes notencias dei mundao,

Por otra parte, cs indudable que Transportacidn Maritima Mexicana se ha
consolidado como ia empresa privada lider en el ramo, pero es importante
sedalar que 3! igual que fas demds armadoras mexicanas, la mayor parte del

tonglaje do su flota so encuentra registrado bajo pabellones de tibre rogistro. La



155

razén, rosalta a la vista. Las pesadas cargas impositivas han orillado a oste
desbanderarniento.

Transportacién Maritma Mexicana, S.A. de C.V. debe ser considerada por
su posicién y prestigio :nternac:onal como un ejempio a seguir por los demés
armadoras mexicanos, ya gue dosde SU (ieagcion se ha expandido hasta
consohdar el poderoso Grupo T.M.M. integrado por un gran numero de
emprosas, segun pudimos ver.

Ademds de !o antericr. es un e¢jemplo a sequr toda vez que se ha
preocupado por estar a l!a vanguardia en el transporte de mercancias,
incursionando con éxito en el Transporte Multimodal Internacional.

En cuanto a su organizacién empresarial, hemos concluido que no 6std muy
apartada de nucstro modelo ¢studiado, presentando las variantes propias de los
diferantes serviciss que piesta, haciondo notar que su prganigrama actual ostd
on proceso de reestructuraciér y no serd sino hasta finalas de 19985 cuyando se

estima que sea definitivo.

Petrélens Mexicanos como empresa arnmadora desempena un  muy
importante papel dentro de la Marnna Maercante Nacional, pues baste con decr
que poseo la tiota mds grande en México cuyo pabelién es totalmente nacional,
por supuesto esto se comprende por tratarse de una empresa de propiedad
estatal.

Adamas contnbuve con los ottos elemenics que nfegran ta Manna
Mercante Nacional operando puertos, talleres navales. ote y propuotciona empleo
a miles de personas ahorrando al pais una importante cantidad de divisas que on
otras condiciones se pagarian 3 armadofes extranjeros.

Comparando la organmzacién de Pemex con !a organizacidon teénica

ostudiada, podemos ver Que comnciden en muchos aspectos, pero tambiédn por
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tratarse de una emprosa ostatal dedicada ol transporte de hidrocarburos,
presents peculiaridades propios de acuerdo 8 sus nocesidades.

La existoncia de 13 flota do Pemex, si no so implementa un adecuado
programa do renovacidn, corte el peligro de desaparecer ya que el promedio de
edad de sus buques asciends o 18 ados, vy las consecuentias que 4288 1agiie
serian vordaderamente significativas $aia nuostio gais dadas 1as ventajas que
roproesenta ol poseer esta fiota.

Las perspectivas de dasarrollo de fas Empreosas Maritunas Mexicanas son
POCO esperanzadoras, y sin tomor a caer en el alarrmismo. podria afirmarse que 1a
situacién que padecen esté poniendo en pehgro la supervivencia de la mayoria de
ellas, vy las que por sus condiciones particularas tengan mayor capacidad de
resistir, como os ol caso de TMM. seguramente Hogard o momento en gue
decidirdn carrar sus oporaciones ¢n México para trasladarse 3 algon otro pais que

les ofrpzca un entorno mas propicio para su desarrollo

México no puede darse e lujo de porder sus emprosas de transporte
maritimg ¢on todo fo que éstas represontan. Tn tal virtud es imporativo adoplar
medidas urgentos tondentos a rescatar al soctor de su “encallamiento”. Para clic
Cresmaos Gue 08 NOCOSango comenzar por:

1. Pugnar por que las autondades nacionales en la matena tomen
conciencia de la snportancia de su funcién y, se designen en los puestos clave 8
personas con una  2AMSLG Experencid ¥y Que conoscan a fondo toda i3
problemdlica inherente a la industna del transporte mantimo on sus difarontes
facetas, tal o5 el caso de fo relativa a las Empresas Maritimas o fos trabajadores
maritimo-portuancs, al de los asuilotos, puertos, seguros maritimas, eic

2. Implementar una politica de apoyos y estimulos para el desarrolio de las

Emprosas Maritmas Mexicanas, que contenga exenciones de cardcter fiscal y
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apoyos a la marina en la exportacion similares a fos do sus competidores para
incursionar en el mercado en una igualdad de condiciones. Esto no significaria
para of Estado la pérdida de un ingreso por concepto de impuestos, debido a que
al realizar transporte ontre puertos axtraniercs sg geheraria und considerable
entteda da divisas para México, con lo que se fortalocerfa nuestra economia.
Esta politica tendria que extenderse a los demds elementos que intervienen on fa
Marina Moscante Nacional, fomentandose la construccién de buques y en general
{as demds actividades conaxas.

3. Dado que el negocio de las Empresas Maritimas siompre cstard
condicionado por o madio internacional, dobs establocerse una desregulacidn
que traiga como consecuoncia la desaparicidbn de normas obsolotas, y 13
oliminacién de cudlguer traba juridica, creandose un marco fegal modernoc y
propicio para la competencia abierta internacional; pero este marco dehe s&f
claborado directamente por las porsonas y organizaciones involuctadas en ol
ambito maritimo, en sus diferentes 4dreas y categorias, y no por un grupo de
pollticos vy legistadores totalmente dosvinculados de ta problematica del sector,
tal y como ocurrid con la vigonte Ley do Navegacién

4. Las instituciones financieras mexicanas tambidn deben asumir la
responsabilidad que les corresponde, con la linahdad de que las Emprosas
Maritimas Mexicanas puedan resurge, creande planes de financiamiento t2nt1s
£3:5 ta adquisicion de bugues, como para fa construcc:dn havai en condiciones
similares a los créditos de que gozan las armadoras extranjeras, los cuales van
de 20 a 30 anos con periodos do gracita y a tasas de 4 v 5%.

5. Tambien resulta importante promover la navegacion de cabotaje,
reformando en este sentido la Ley de Navegacion , para roservar a los mexicanos
y sus empresas armadoras tal navegacidn, tal y como lo hacen las grandes

potencias maritimas.
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