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INTRODUCCION

Como todos sabemos, vivimos en un pals maritimo por
naturaleza, gracias a su ubicacion geografica, en medio de
los dos mlds grandes oceéanos del mundo, el Atlantico y el
Facifico; debido a esto es preciso escribir sobre un tema
ligado al Derecho Maritimo y su Legislacion.

El desconocimiento del Derecho Maritimo por las
grandes mayorias y, por ende, de las propias autoridades, nos
ha traido como consecuencia un decspego por el mar, a pesar de
los esfuerzos de distinguidos maestros y especialistas en
Derechw, Economia y Transportes Marltimos.

Estos esfuerzos tienen mds reconocimiento en el
extranjero que en nuestro pals, donde se prefiere traer al
técnico extrafdo, dejando a un lado al nacional, ya que es
lamentable que se piense que no es capaz de desemperar un
buen trabajo.

Debido a la entrada del Tratado de Libre Comercio
y al desarrollo de la actividad marttima en nuestro pals,
consideramos que el tema del Derecho Maritimo es trascendente
por las actividages del hombre en el mar, al final del Siglo

XX. -
for esta razébn y con el animo de hacer una

aportacién por pequeMa que sea, al saber de las personas en

general sobre este tema, su forma de regularse y de



aplicarse procedimentalmente.

Ya qﬁe considero que la materia maritima es el
problema mas insoslayable del momento y de mayor
trascendencia hacia el futuro, por lo mencionado en los
pAdrrafos anteriores, pensé en desarrollar el tema que ahora
presento como tesis, y que enfoco bAsicamente a la evolucidn
del tema y a la necesidad que existi{a de reformgrlo.

Con la presentacidon de este trabajo nos daremos
cuenta como fué evolucionando el Derecho Maritimo, como se
legislaba en la antigledad y en los dltimos amos, antes de la
publicacion de la nueva Ley.

Observaremos, la gran neéesidad Aue existia de
. crear un verdadero marco Juridico sobre el tema ya que éste
realmente no existia, encontrdbamos muchas lagunas de Ley,
por el miemo desconocimiento de la materia, razén por la que
insisto en hacer una comparacion entre la Ley de Navegacidn
anterior y la actual, asimismo se realizd una revision de la
lLegislacidn Marfitima Mexicana y de los Convenios
Internacionales) é&sto con la finalidad de despertar el Animo
de las Autoridades competentes, para adecuar de cierta manera
nuest;a legislacién vigente, © en su caso permitir 1la

integracidn de Mexico a los Convenios Internacionales de

mayor importancia.



CAPITULO I

ANTECEDENTES

Es necesario averiguar la evolucién del espiritu
juridico que estructura las institucliones de conformidad con
las necesidades de cada época, a fin de descubrir su esencia,
los principios que la sustentan y sobre todo, analizar las
necesidades actuales que reclaman una renovacién de las

normas vigentes,

I.1 LA LEGISLACION ESPAROLA ANTERIOR A LAS ORDENANZAS DE
BILBAO.

A virtud de real cédula expedida por los seilores
Reyes Catélicos en Medina del Campo a 21 de julio de 1494, se
concedié a los mercaderes y comerciantes de la ciudad de
Burgos el derecho de gobernarse en sus transacciones y
asuntos. mercantiles por el tenor de ciertas ordenanzas que en

1a misma cédula se refieren.

Por otra real cédula de 22 de junio de 1511, se
hicieron extensivas aquellas Ordenanzas a los comerciantes y
mercaderes de la villa de Bilbao, y por ellas, se rigieron
hasta que la exténsipn de su comercio y las dudas que se
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habian ofrecidc hicleron necesarias unas ordenanzas
especlales para esta plaza, y con efecto, fueron publicadas y

mandadas ejecutar por cédula de 1737,

Tal es, compendio, la historia del cédigo conocido
entre nosotros con el nombre de Ordenanzas de Bilbao y que,
atendida la importancia que ha tenidoc en Espaia hasta estos
ultimos 'tiempos, hasta la publicacién del Cédiga de comercio
veﬂficada por real cédula de 30 de mayo de 1830, ellas
fueron la Legislacién Mercantil que casi exclusivamente se
observé en la mayor parte del reino, y por necesidad han
debido ejercer una gran influencia en el nuevo cédigo que

después vio la luz publicall),

I.2. ORDENANZAS DE BILBAO
ASPECTO GENERAL

El consulado de Bilbao fundado en 1511, redacté 3

ordenanzas en 1531, 1560 y 1737.

~- 10 -



Las ordenanzas dictadas en 1531 son 40 articules,
de los cuales del 20 al 37, tratan problemas wmaritimos y

especificamente, el 36 y 37, sobre seguros y averias.

La segunda recopilacién de 1560 contiene 75
disposiciones, de la 23 a la 43, se regulan problemas de
seguros maritimos; de la 48 a la 70, también seguros, en
relacién a veces con las averias en general y otras con las
averias gruesas y entre ellas la 47 dispone sobre 1los
principios a seguir para lograr gue el capitédn obtenga dinero

a fin de aprovisionar al buque.

Las de 1737 estén divididas en 29 capitulos. Los
que ataiien al Derecho Maritimo son: el 18 sobre fletamentos y
conocimientos; el 1'9, de los naufragios; el 20 sobre averias;
el 21, respecto a averias gruesas; el 22, de los seguros; el
23, del préstamo a la gruesa; el 24, de los capitanes
pilotos; contramaestres y marineros; el 25, del piloto mayor:

el 26, de los practicos; el 27 del régimen de la ria de

Bilbao.

Los deméds capitulos, como el capitulo 1 habla de la
jurisdiccién del consulade. El capitulo 2, habla sobre la
eleccién de 1los cénsules,‘ sindico. El 3, &sobre el
nombramiento de contador y tesorero de averias, el 4, sobre
el nombramiento de secretario, archivero, alguacil, portero,
contador de descargas, el 5, de las juntas ordinarias y
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extraordinarias de coénsules y consiliarios; el 6, del salario
de coénsules y demds oficiales; el 7, sobre la paga de
averfas; el 8, de lo que deberd correr al cuidado del
sindico; el 9, de los mercaderes; el 10, de las compafifas de
comercio; el 11, de los contratos de comercio entre
mercaderes; el 12, de las comisiones de entre mercaderes; el
capitulov 13, es uno de los de mayor trascendencia ya que
habla de letras de cambio, sus aceptaciones, endosos,
téfminos; el 14 de los vales y libranzas de comercio; el 15,
de los corredores de mercaderfias, cambios, seguros Yy
fletamentos; el 16 de los corredores de navios, .sobrecargas,
interpretes de sus capitanes; el 17, del modo de procederse
en sus quiebras; los capfitulos 28 y 29 hablan sobre los

carpinteros calafantes y barqueros.

Estas Ordenanzas de Bilbao fueron de gran
importancia para el comercio ya que dieron lo que fueron los
cimientos para la realizacién del C6digo de Comercio, también
dando ' bases para que existiera una legislacién maritima
adecuada, ya que después, se empezaron a hacer proyectos de
cédigos de comercio, asi como el C6digo de Lares (1854), el
Codigo de Comercio de 1884 y el de 1889, que en nuestro

siguiente inciso hacemos mencién de ellos.

1.3. CODIGOS DE LARES 1854, CODIGO DE COMERCIO 1884, CODIGO
DE COMERCIO 1889. '
- 12 -



A continuacién describiré los aspectos generales de
los 3 cédigos, me refiero a las diversas instituclones,
personas y cosas del Derecho Maritimo, reguladas en estos

ordenamientos.
1. EL BUQUE

Las disposiciones relativas al buque se encuentran
contenidas en el 1libro Tercero de nuestro actual Cédigo,
considerando al buque como .un bien comercial, mueble,
situdndolo dentro de este marco jurfdico y reafirmando el
criterio de México de mantener en forma estricta la llamada

"relacién auténtica" entre el buque y el pabellén. -

Estas disposiciones guardan una estrecha relacién
con el capitulo respectivo del Cédigo de 1854 denominado "De
las naves" y con su correlativo de C4digo de 1884 denominado
"De las embarcaciones", con la salvedad de que en aquellos
Cédigos no se afirmaba el principio de "relacién auténtica"
entre pabellén y pais que lo otorga, situacién ésta que no
aparece sino hasta el Cédigo de 1889 y se reafirma en una
forma mAs categérica en la posterior Ley de Navegacién y

Comercio Marf{timo de 1963.

Respecto a su forma de adquisicién, los tres
cédigos se remiten a los mismos modos prescritos para las
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cosas comerciales y en lo que toca a la copropiedad noc se

establece un régimen especial para ella.

En relacién con este ultimo tema es necesario
comentar que es hasta la aparici6on de la Ley de Navegacioén y
Comercio Haritinov en la que aparece un cambio radical y
sustanciél al incorporarse en nuestro derecho el régimen de
"quirates" para la copropiedad maritima y déndole una
eétructura para su administracion y operacién basada en esos
quirates, con semejanza a la copropiedad civil, al condominio

y a las sociedades por acciones.

En nuestras figuras relativas al buque y su forma
de explotacién debemos sefialar gue ninguno de los Cédigos de
Comercio Mexicanos del siglo pasado ni tampoco la Ley de
Navegacién y Comercio Maritimos contemplan estas figuras y

necesariamente a corto plazo tendrAn que ser reguladas.

No se menciona el problema de bugues otorgados para
su- explotacién a casco vacié con opcién a compra mediante
arrendamientos financieros o la nueva fiqgura del fletamento
financiero y especialmente el problema del pabellén y su
relaciédn coA el pais del operador que aun no se convierte en
propietario, pero ya tiene la expectativa de hacerlo mediante
la opcién a compra. Tampoco se contempla la problemética de
los bugues gue por no reunir la totalidad de los requisitos
para ser abanderados tiene gque posponer ese acto, pero son
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operados por mexicanos en su totalidad, como por ejemplo,
aquellos que por carecer de suficientes tripulaciones
mexicanas y en los términos del artfculo 32 constitucional no

se les puede abanderar.

Las situaciones antes planteadas han sido resueltas
provisionalmente por el Reglamento del Padrén  de
Abanderamiento, pero estimo que este tema no es materia de
reélanento sino legislativa y por otra parte, no ha sido lo

suficientemente estudiado.
2. DE LOS PRIVILEGIOS E HIPOTECAS MARITIMOS.

Como todos sabemos, éste es uno de los temas que ha
contribuido a la polémica sobre el particularismo del derecho
maritimo. Los privilegios que se otorgan sobre el buque
derivados de la aventura mgritima son diferentes a aquellos
de derecho civil, asi como el lugar que corresponde en estos
créditos al gravamen real de la hipoteca, por lo cual tenemos
qgue. hacer especial referencia a este tema. En nuestros
coédigos de 1854, 1884 y 1889 se reglamentaban los privilegios
de que se trata en el capitulo relativo a 1las naves o
embarcaciones y salvo pequeiias excepciones, lo hace en una
forma semejante, siguiendo 1los esquemas legislativos de
aquellas épocas que en términos generales, corresponden a 1
siguiente orden: a) Créditos fiscales, b) gastos de
ejecucién, c) deréchos de pilotaje y puerto; d) salarios de
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los depositarios y gastos de conservacién, e) almacenaje de .

aparejos, f) sueldos del capitén y la tripulacién, g) deudas
contraidas por el capitan en el ultimo viaje, h) lo que deba
por materiales de construccién o al Ultimo vendedor, i) las
hipotecas y las cantidades tomadas a la gruesa, j) primas de

seqguros y k) indemnizaciones por dafios a la carga.

‘En el primero de los cédigos mencionados, no se
hace referencia a la hipoteca y el gravamen més cercano que
se menciona es las cantidades tomadas a la gruesa sobre la

nave o aparejos.

Por otro lado, en los cédigos de 1884 y 1889 se
menciona expresamente la hipoteca en noveno y octavo lugar
respectivamente. v El Cédigo de 1889 sigque el orden vy
prelaciéon del de 1884, sélo que suprime como crédito
privilegiado los derechos de pilotaje, tonelada y de puerto,
conservando el resto del articulo respectivo en los mismos

términos.,
3, LIMITACION DE RESPONSABILIDAD.

La institucién de limitacién de responsabilidad se
contempla tanto en el Cédigo de 1854 en su articulo 483, como

en el de 1884, en su articulo 1053 y en el Cédigo de 1889, en

sus articulos 672 y 912.

- 16 =
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En los tres casos esta figura se concibe como
fortuna de mar, que es como se recogid siempre en el grupo de
legislaciones latinas; es decir, que el propletario del buque
responde de ciertos créditos hasta el importe de la fortuna
de mar, constitufda por el buque y sus aparejos y en algunas
legislaciones, se incluye el ultimo, pudiendo el propietario
hacer el abandono de su fortuna de mar y al hacerlo, limita

su responsabilidad a ésta.

Esta forma consagrada en nuestros tres cédigos
anteriores y en todas las legislaciones latinas es recogida y
ratificada por la convencién de Bruselas de 1924 sobre esta

materia.

IV, DE LAS PERSONAS QUE INTERVIENEN EN EL COMERCIO MARITIMO.

Por 10 que respecta a las personas que intervienen
en el comercio maritimo vemos que tanto el Cédigo de 1854 y
1884, asi como en el de 1889, prevalece la figura confusa del
naviero a quien lo mismo se le toma como propietario o
copropietario del buque, que como empresa de navegacién, y a

veces, como su propio agente.

En el ultimo de los cédigos citados, contiene una

definicién que no aparece en los cédigos anteriores y que
confunde al naviero con su agente, sefiala que por naviero se
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entiende la persona encargada de avituallar o representar al
bugue en el puerto en que se halle, funciones éstas que
corresponden mAs al agente que a la empresa operadora de

buques.

Con relacién a las dem4s personas que intervienen
en el comercio maritimo debemos indicar que el Cédigo de 1854
Be refjere en una forma muy completa y reglamenta en forma
alplia las fiquras del capit4n, sobrecargo, corredores,
intérpretes, tripulacién y oficiales, el Cédigo de 1884 hace
lo propio, con excepcién de los corredores e intérpretes y el

Cédigo de 1889 sigue en su totalidad el de 1884.

V. DE LOS CONTRATOS ESPECIALES DEL COMERCIO MARITIMO.

a) Fletamento.-

Regulado conforme a las viejas tradiciones
maritimas de varios siglos atrds, se encuentra estructurado
en forma semejante, tanto en el Co6digo de 1854 como en los de
1864 y 1889, plasmando lo que en su época constitufan los
usos y costumbres sobre este particular en un articulado muy
coincidente, no s6lo entre si, también con los demds cbdigos

del grupo latino de esa época.

b) Transporte nedianta conocimiento de embarque.-

- 18 -



Los tres Cédigos del siglo pasado a los que nos
hemos venido refiriendo no hacen una reglamentacién especial
sobre esta forma de transporte y se refieren a &l dentro del
fletamento sin dedicarle un apartado especial, lo cual es
explicable dentro de la realidad del siglo pasado, pero
tenemos que aceptar que en estos ordenamientos no se

establece‘un esquema juridico completo sobre el tenma.
c) Préstamo a la gruesa.

El préstamo a la gruesa se encuentra regulado en
los Cédigos de Comercio de 1854, 1884 y 1889, pero que no se
toca ni para modificarse ni para derogarse en la ley de

navegacién y comercio maritimos.
d) De los Riesgos y accidentes maritimos.-

En los Cédigos de 1854 y 1884 se dividia este
apartado en tres capitulos: de las averias, en su doble
aspecto, comunes y ordinarias, de las arribadas forzosas y

, del naufragio.
El Cédigo de 1889 aumenta el capitulo del abordaje

y conserva los anteriores, reguléndolos en forma semejante a

los que los precedieron.
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e) Averia comin.-

Nuestros Cdédigos de 1884 y 1889 siguieron el Cddigo
de 1854 de marcada inspiracién de las Ordenanzas de Bilbao,
por lo que paulatinamente se fue alejando de dichas reglas
mientras estas se extendian mas en su aplicacién a nivel
mundial al grado de que podemos afirmar que casi no existe
conocimiento de embarque que no contenga clidusula Paramaunt
sometiéndose en materia de averia comin a las Reglas York-

Amberes.

A continuacién describiré el aspecto administrativo
de nuestra legislacién mar{tima que 1o encontramos
precisamente en nuestra Ley de vias Generales de Comunicacién

‘n su libro tercero, ya que en el capitulo anterior solamente
hice referencia al aspecto coiercial de nuestra legislacién

maritima.
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CAPITULO II

II.1. LEY DE VIAS DE COMUN1CACION (LIBRO TERCERO)

a) De la autoridad maritima.-

La Secretaria de cConmunicaciones podr& ejercer su
autqudad en materia de comunicaciones por agua en el mar
territorial, playas, zonas federales maritimas, puertos,
rios, lagos y lagunas y en la zona federal de éstos, también
la podr4 ejercer a bordo de las embarcaciones gue no sean de
guerra, en los términos del derecho y tratados
internacionales, la presente ley, sus reglamentos y demaAs
disposiciones relativas, esta autoridad la podr& ejercer por

conducto de las personas seiialadas por la propia Ley(z).

b) Obras en aguas de jurisdiccién federal, en los puertos y

en zona federal.

Es necesario tener un conocimiento amplio sobre lo
que se considera como puerto para poder continuar con nuestro

anélisis.

Puerto.~ Se consideran puertos los lugares
declarados como tales por el Ejecutivo de la Unién, por
conducto de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Piblicas,
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a la que compete administrar, ejecutar y autorizar toda clase
de obras en los mismos, as{ como sus servicios de policia,

con excepcién de las obras de cardcter estratégico y militar.

Los lugares de la costa y de las riberas de los
rios, lagos y lagunas que no tengan el carActer de puertos,
se considerar&n como tales, Unicamente por cuanto se refiere
a la vigilancia del trénsito y servicios de policia maritima
y fluvial(3),

Los limites de los puertos van a ser fijados por la
propia secretaria de Comunicaciones para ejecutar y explotar
obras en los puertos. Se otorgardn por un periodo de tiempo
no mayor a 30 aiios. No se padrédn efectuar obras de ninguna
clase en aguas de jurisdiccién federal o en. las vias
generales de comunicacién fluvial o lacustres en las playas o
zonas federales sin la autgrizacién previa de la Secretaria

de Comunicaciones(4),

Esta autorizaciéon se otorgar4 mediante concesion o
permiso, en los términos del reglamento respectivo. Existe
un derecho de preferencia para obtener estas autorizaciones.
Este derecho se encuentra estipulado en el articulo 180 de la

Ley de Vias Generales de Comunicacién, Libro Tercero.

c) De la navegacién.-

- 22 =



Con respecto a la navegacién, nuestra ley nos
seflala que las embarcaciones podraAn navegar libremente en los
mares territoriales ya sean nacionales o extranjeros en los
términos del derecho y tratados internacionales. Los
primeros articulos de este apartado nos hablan sobre lo que
las embarcaciones mercantes extranjeras podran o no podran
hacer, es decir, sobre los servicios que puedan llegar a

prestar dentro del territorio nacional.

La navegacién puede ser de altura y de cabotaje y

éstas comprenden los siguientes traficos:

1) Transporte de pasajeros

2) Transporte de carga

3) Pesca

4) Remolque

5)‘Dragado, salvamento y demAs trabajos relacionados con las

comunicaciones por agua con las obras de los puertos(5).

Este apartado nos indica las excepciones relativas
a los servicios que presten las embarcaciones nacionales asi
como los requisitos con los que deben de cumplir estas mismas
embarcaciones cuando realicen navegacién de altura.

d) De las arribadas y recaladas.
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Se.llaman arribadas al hecho de que una embarcacién
llegue a un lugar cualquiera de la costa, procedente de un
puerto o punto distinto, independientemente de que embarque o

desembarque personas o efectos(6),

las arribadas pueden ser previstas, imprevistas y

forzosas.

Se hace mencién de las obligaciones de los
capitanes al arribar a un punto de la jurisdiccién nacional,
as{ como de las obligaciones y responsabilidades de los
consignatarios o representantes de armadores de barcos

extranjeros en México.

Se entiende por recalada el hecho de que una
embarcacién se aproxime a la costa para reconocerla o para

rectificar su situacién, prpsiquiendo el viaje(7).
e) De la permanencia en puerto,-

Las autoridades y capitanes de los puertos estén
obligados a procurar que la permanencia de las embarcaciones

en los puertos sea Unicamente la necesaria.

El afticulo\209 de este apartado hace mencién de
las obligaciones de los capitanes de 1las embarcaciones
durante su permanencia en un puerto nacional,
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Este apartado seflala que las maniobras de fondeo,
atragque a los muelles, serdn regidas por el Reglamento

respectivo.

f) Del amarre y abandono de embarcaciones.

Entendemos por amarre la perménencia de una
embarcacién en puerto sin realizar operaciones y sin su
tripulacién de servicio a bordo, sélo se considerard amarrada
una embarcacién cuando asi lo autorice la secretaria de

comunicaciones(8),

El permiso de amarre se otorgard a solicitud del
armador, el amarre serd permitido previa fianza que otorgue

el armador.

El artfculo 217 de nuestra Ley de Vias Generales de
Comunicacién nos indica en qué casos se considera abandonada

una embarcacién.
Cuando una embarcacién hubiere sido abandonada con

autorizacién de la capitania de puerto que corresponda, el

propietario de la misma tendrd derecho a desmantelarla®.
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g) Del despacho de embarcaciones.-

El articulo 219 seilala que la salida del puerto se
consuma desde el momento en que las embarcaciones pasan de
los limites del mismo. La salida de radas abiertas se
consuma por el hecho de que las embarcaciones larguen sus
amarras y leven anclas, para ponerse en movimiento y hacerse

a la marl0,

Los capitanes de las embarcaciones deben presentar
ante la capitanfa de puerto el pedimento de despacho

correspondiente.

Los capitanes de puerto no podran otorgar despacho
a las embarcaciones cuyos armadores o representantes no
comprueben que las dotaciones de sus bugues est&n gozando del
seguro de accidentes, trabajo y previsiénll. Este despacho

s6lo podra ser tolerado por caso fortuito o fuerza mayor.

» S6lo se podrd negar el otorgamiento de despacho en

los siguientes casos:

1) Por orden de la autoridad judicial.
2) Por orden de las autoridades administrativas federales.
3) cuando por el informe oficial meteorolégico, se estime que

hay peligro para la embarcacién si se hace a la marl?,
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También es procedente la revocacién de los
despachos, aun cuando hayan salido de puerto, si se ha

declarado la interdiccién del comercio.

Las embarcaciones despachadas no podr&n ser objeto
de arraigo, embargo, que evite su salida para el puerto de su

destino.
h) Del servicio de inspeccién naval,-

Tanto el articulo 231 como el 232 de la Ley de Vias
Generales de Comunicacién sefialan qué embarcaciones quedan
sujetas. a inspeccién y cudndo deberdn ser practicadas las
inspecciones. '

El articulo 234 sehala las embarcaciones que quedan
exceptuadas del requisito de inspeccién periédica.

i) Del servicio de pilotaje y maniobras complementarias.-
El articulo 240 y 241 de la Ley en tema nos indica

qué embarcaciones estén obligadas al pilotaje as{ como cudles

quedan exceptuadas de esta obligacién.

- 27 =



Este apartado, como su nombre nos lo indica, nos
habla sobre cuédndo se debe de prestar el servicio de
pilotaje, qué turnos deben de tener los pilotos, cuéles son
sus maniobras complementarias, asf{ como sus derechos vy
obligaciones, también nos hace ver que el amarre de cabos de

las embarcaciones es independiente del servicio de pilotaje.

j)‘De los accidentes maritimos.

El articulo 262 de la Ley en tema nos indica cémo

se proceda en caso de naufragio, incendio, etc.

La organizacién ‘del servicio de salvamento de
naufragios corresponde a la Secretaria de Comunicaciones,
pudiendo autorizar a los pnriiculnres para establecerlas,
siempre que cumplan con loslrequisitos que fija el reglamento

respectivo,

Los capitanes de las embarcaciones est&n obligados
a prestar auxilio a cualquier persona, aiun siendo enemiga,

que se encuentre en el mar en peligro de perderse.

k) De la policia de los puertos.
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Los capitanes de puerto y 1los inspectores de
navegacién fluvial son los jefes de la Policia Maritima y
Territorios, los capitanes de los buques nacionales ejercen
funciones de policia en los términos que previenen las leyes
respectivas, a bordo de sus embarcaciones durante la

navegacién,

.cualquier aprehensién o medida de policia que haya
de tomarse a bordo de una embarcacién se har& por conducto de

la autoridad maritima.

1) Contratos y subvenciones.-

Este apartado nos seiiala que a falta de empresa
mexicana y cuando el interés piblico lo exija, la Secretaria
de Comunicaciones podré cglebrat contratos con empresas de
navegacién extranjeras para establecer servicios piblicos de

transporte entre puertos mexicanos y extranjeros.

En estos contratos también se podrdn conceder
subvenciones, ademé&s de las :ranquiciaé especiales que
acuerde la Secretaria en favor de las empresas.

m) De la matricula y abanderamiento.-
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El.articulo 275 de esta Ley en tema sefiala cudles
son las embarcaciones de nacionalidad mexicana. Los
articulos subsecuentes nos hablan de cudndo una embarcacién
puede perder la nacionalidad mexicana, asi como del padrén de

abanderamiento.
n) Del personal de la Marina Mercante.~
El articulo 286 de la Ley de Vias Generales de

comunicacién nos hace ver claramente quiénes constituyen el
personal de la marina mercante, los articulos subsecuentes
hablan de Derechos y Obligaciones del mismo personal.
o) De los astilleros, diques y varaderos.=-

- Este apartado sefala claramente que se necesita de
una concesién para la construccién de muelles, embarcaciones,

esta concesiébn es otorgada por la Secretaria de

Comunicaciones.,

p) De las sefales maritimas.
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Habla de la obligacién de instalar seflales para la
seguridad de la navegacién, estas sefiales correrén a cargo de

los concesionarios de muelles, oleoductos submarinos, etc.

Después de haber analizado el Libro Tercero de 1la
Ley de Vias Generales de Comunicacién que se refiere a las
comunicaciones por agua, podemos decir que es el aspecto
administrativo en general, ahora pasaremos a nuestro segundo
inciso, que es precisamente, la Ley de Navegacién y Comercio
Maritimos, que tuvo vigencia a partir del dia 21 de noviembre
de 1963 hasta el 4 de enero de 1994; ahora pasaremos a
analizar su contenido en una forma general, cémo estaba

integrada, etc.

II.2. LEY DE NAVEGACION Y COMERCIO MARITIMOS.

El capitulo I, Libro Primero de esta ley nos habla
de la aplicacién de la Ley, del objeto de la Ley que es la
navegacién maritima-portuaria y sus maniocbras conexas; las
empresas navieras; los buques, los actos, hechos y bienes
relacionados con el comercio maritimo, se hace mencién de los
delitos que se puedan llegar a cometer a bordo de buques,
este capitulo contiene un artfculo sobe las cuestiones que se
susciten sobre la interpretacién y el cumplimiento de las
concesiones y permisos, as{ como lo relativo a las vias
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generales de comunicacién por agua, sus medios de transporte
Yy a los servicios maritimos portuarios conexos y auxiliares,

estas se decidirdn conforme a lo dispuesto en:

a) Esta Ley y las demds Leyes en materia de comunicaciones
por agua y sus reglamentos y los Tratados Internacionales
ratificados por México.

b) lLey de Vias Generales de Comunicacioén.

c) El Cédigo de Comercio, la Ley sobre el Contrato de Seguro
y la Ley General de Instituciones de Seguros.

d) El cédigo civil para el Distrito ?ederal.

e) Los términos mismos de las concesiones, perwmisos y
contratos aprobados conforme a la Ley,

f) Los usos maritimos internacionales.

g) El Cédigo Federal de Procedimientos Civilesld,

Tenemos que hacer mencién de que las infracciones a
esta Ley que no constituyan delito seran sancionadas por la

Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

El artfculo 9 de este primer capftulo enumera
cudles son los bienes de dominio maritimo y en consecuencia,

propiedad nacional.

Es competencia de la Secretarfa de Marina el
otorgar concesiones, permisos y autorizaciones para las
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actividades conexas con las comunicaciones por agua sobre

bienes del dominio maritimo.

El fomento de la marina mercante mexicana,
determinacién de 2zonas maritimas portuarias, los bienes
necesarios para la construccién de obras maritimas
portuarias, los servicios marf{timos y portuarios, lo anterior
mencionado es de interés y utilidad publica y para los
efectos de esta ley, se consideran servicios maritimos que
auxilien, protejan las vidas y los bienes en la aventura de
mar y serviclos portuarios, los que se presten a bordo en las
construcciones e instalaciones portuarias para asegurar los

buques durante su estadia.

El artfculo 14-~B nos menciona cudles son los
servicios wmaritimos, los artfculos siguientes nos indican
las diferentes clases de servicios portuarios y maritimos as{

como sus disposiciones.

Del Régimen Administrativo de la Navegacion,

Capitulo I.

De las autoridades maritimas.

La Suprema autoridad maritima radica en el
ejecutivo federall, ‘
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El articulo 17 no hace mencién de qué es lo que

corresponde al ejecutivo federal.

Los demds articulos enumeran las diferentes
autoridades maritimas como por ejemplo, los superintendentes
de operdclén portuaria, el capitdn del buque que serd la
primera autoridad a bordo, también en estos articulos se
ménclonan las funciones publicas del capitan, asi como 1la
existencia de un cuerpo de resguardo maritimo dependiente de

la Secretaria de Marina.

De los .Puertos
De su Régimen y Operacién.

El ejecutivo Federal determinard el establecimiento
de los puertos, fijard las zonas, asi{ como el recinto que

corresponda.

En este capitulo se hace mencién de los requisitos
de los Buques Nacionales y Extranjeros, asf{ como el despacho
y maniobras de las embarcaciones, as{ como las diferentes
clases de puertos; los puertos por su régimen de

funcionamiento, pueden ser de administracién estatal o de
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administracién descentralizada, en los términos y con las

limitaciones que establece esta ley.

El articulo 47 menciona los de administracién
estatal y el 50, los de administracién descentralizada.

De las Normas Generales a que estd sujeta la

Navegacién Maritima,

Estas normas generales son casi las mismas que
seffala el ya analizado Libro Tercero de la Ley de Vias
Generales ' de Comunicacién, por citar un ejemplo, las
obligaciones de los capitanes que arriben normalmente a
cualquier puerto nacional, por la razén antes expuesta estimo
que no es necesario hacer comentarios sobre este capitulo en

lo particular.

Los siguientes dos capitulos que son:
a) Del auxilio, del salvamento y de los naufragios

b) De la matricula y abanderamiento.
También tienen mucha semejanza con el Libro Tercero
de la Ley de vias Generales de Comunicacién y por

consecuencia, no es necesario hacer comentarios.
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Registro Piblico Maritimo Nacional.-

La Secretarfa de Marina establecerd el Registro

Piblico Maritimo Nacional, en el que se inscribirén:

a)

2)

3)

La adquisicién, enajenacién, traspaso o ‘arrendamiento de

los buques.

Las concesiones para construir obras o efectuar

instalaciones maritimas y portuarias.

Las concesiones para establecer astilleros, diques y

varaderos.,

4) Concesjiones para prestar servicios maritimos y portuarios.

5)

Escrituras de constitucién de sociedades navieras, as{

como la enajenacién y gravimenes de las empresas.

6) Los contratos que celebren dichas sociedades y que deban

constar en escritura piblica.

7) Los gravémenes sobre los buques,

8)

Los demds titulos que esta ley determine que se
registrenlS.
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De las cosas.
De la construccidn del navio.

Los astilleros que vayan a realizar la construccién
de un buéue deberdn obtener autorizacién de la autoridad
mar{tima y al iniciar la construccién deberén dar aviso a la

misma.

El contrato de construccién debera inscribirse en

el Registro Piblico Mari{timo Nacional.

De la propiedad y copropiedad de los buques.
De la propiedad.

Se aplicarén a los navieros las normas relativas a

los bienes mueblesl6.

Las pertenencias, accesorios y el navio
constituiran una universalidad de hecho, el derecho de
terceros sobre la propiedad de los accesorios de la nave, no

podré ser opuesto a guienes tengan privilegio sobre la misma,
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la enagenacién del buque supone la de sus pertenencias y

accesorios.

De la copropiedad.

" El1 derecho de propiedad sobre el bugque se
considerard dividido en cien quirates, sin perder su unidad
ni su proporcionalidad, los quirates podran ser objeto a su
vez, de copropiedadl’. Las deliberaciones de los
copropietarios de un navio se resolverdn por nayoria de

quirates, en caso de empate, resolvera el juezla.

En aste apartado se .menciona la venta de una nave
en copropiedad qué se requiere, etc., asi como las acclones
que tienen los quiratarios para pedir orden de reparacién.

De los privilegios maritimos,

El artfculo 116 dice: Tendrdn privilegios sobre el

buque, sus pertenancias y accesorios en el orden siguiente:
I, Los créditos derivados de relaciones laborales.
1. Los créditos a favor del fisco, relativos al

buque o a su navegacién.
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IIX. Los gastos de asistencia y salvamento.

v La cuota que 1le corresponda en las averias

gruesas O comunes.

v. ' Los créditos derivados de indemnizacién por

abordaje u otros accidentes maritimos.

VI Las deudas contraidas por el capitdn para la
conservacién del buque o para la continuacién del
viaje,

VII. Las primas de seguro.

Los. privilegios no se extinguirdn por cambio de
propietario del navio,
De la hipoteca maritima.
Toda embarcacién puede ser objeto de garantia real

constituida mediante hipoteca que comprende sus pertenencias

y accesoriosl9.
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La hipoteca se puede extender a las mejoras de la
embarcacién, a los objetos nmuebles incorporados
permanentemente a la embarcaci6on, a la indemnizacién por
dafios o averias y a los créditos derivados de gastos de
salvamento e indemnizaciones de seguros, no se extenderd al

flate,

La hipoteca maritima debe de ser en escritura
piblica y se inscribird en el Registro Publico Maritimo
Nacional. La hipoteca se puede dividir en cédulas
hipotecarias, la accién hipotecaria prescribira en 3 afios a
partir del vencimiento del crédito que garantiza se debe

otorgar fianza.

De la empresa maritima.

La empresa maritima es aquel conjunto de trabajo,
de elementos materiales y de valores incorp6reos coordinados
para la explotacién de uno o méds buques en el tréfico

maritimo. El1 naviero es el titular de la empresa maritima.
De la fortuna de mar.
Cada buque, con sus pertenencias y accesorios,

constituiraé la fortuna de mar29.
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Este apartado habla sobre los casos en que se
limita la responsabilidad del naviero respecto a la fortuna

de mar.

Del abandono de los buques.

Se hace mencién sobre la limitacién de
responsabilidad del naviero al abandonar el buque, el
abandono del buque podra realizarse en cualquier tiempo, se
establecen los procedimientos para la venta de buques

abandonados.

De la tripulacién de los buques.

Las personas embarcadas para laborar en la
direccién, maniobras y servicios de un buque conforman la
tripulacién, la tripulacién de un buque nacional deberd ser

mexicana por nacimiento.

De los capitanes.

Este apartado habla sobre la mencién del capitén
as{ como de sus oBliqacionea.
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Del arrendamiento de las naves.

Cuando el propietario de un buque lo arriende a un
naviero arrendatario no responderd frente a terceros de los

daitos qué se ocasionen durante la navegacién.

Los articulos subsecuentes hablan sobre cémo debe
de ser el arrendamiento y del término del arrendamiento, asi i

como de las prohibiciones y prescripciones.
Del fletamento.

En este apartado se define el contrato de
fletamento, también sobre la responsabilidad del naviero, as{i
como de las acciones derivadas del contrato de fletamento.

Del fletamento por entero o por compartimento.

Las mercancias o efectos transportados en buques
por entero o en compartimento completo Ser&n entregadas en
las bodegas del bugue. Se habla sobre la responsabilidad del

naviero, asi como del término de estadias y sobre estadias.
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Del transporte de cosas en general.

El contrato de transporte de cosas podrd abarcar
total o parcialmente la capacidad de carga del buque, o bien,

el transporte de cosas determinadas.

El articulo 168 menciona cémo debera ser' el
contrato de transporte, asi como los requisitos que debe
contener el conocimiento de embarque, ademds de estos
requisitos si las mercancias hubiesen sido recibidas para

embarque, el conocimiento deberd contener:

a) La indicacién de "recibido para embarque".
b) La indicacién del lugar donde hayan de guardarse mientras
sean embarcadas.

c) El1 plazo fijado para el embarque?l.

El conocimiento de embarque tiene car&cter de

titulo representativo de mercancias.

Se habla sobre la rescisién del contrato cuando la
puede rescindir el cargador, asi como de la responsabilidad

transportador cuando es responsable por daflos y cuando no.

Se hace mencién de la responsabilidad del porteador
en 1os casos de pérdlda o daflos de la carga.
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También cuando se presune la falta de

responsabilidad del porteador.

Se habla de cuéndo prescribirdn las acciones
derivadas del contrato de fletamento.

Del transporte de cosas determinadas.

Si se tratare de transporte de cosa determinadas el
porteador podr4 transportarlas en cualquier buque.

Del transporte de personas.

Este apartado nos habla sobre las obligaciones del
transportador, as{ como de la responsabilidad, también se
mencionan los derechos del pasajero, también habla sobre los
derechos del porteador.

De las modalidades maritimas de la compra-venta.

Como su titulo lo dice, se hace mencién sobre lhs

diferentes modalidades gue son:
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q) Venta libre a bordo (LAB) o (FOB)

2) Venta al costado del buque (CB o FAS)
3) Costo Seguro y Flete (FI)

4) Costo y Flete (CF)

Se establecen obligaciones tanto para el vendedor,

como para el comprador.

Del seguro maritimo.

Este apartado nos seflala cémo debe contratarse el

_seguro, como se podrA expedir la péliza cuando debe estar
cubierto el importe del seguro, qué pasa si se contratan

varios aseguradoreé. También nos sefala el procedimiento a

gsequir si ocurre un sinieugro, la vigencia de la péliza, cudl

seréd la responsabilidad del asegurador, cuéndo se presume

perdido el buque. (Consideraciones Generales).

De los agentes del naviero.

Los agentes generales serdn considerados como
- mandatarios mercantiles o comisionistas de los navieros y
consecuentemente, los actos que celebren obligan a sus
mandantes o comitentes, cuando contraten por cuenta de
éstos?2,
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Este apartado hace referencia a las relaciones
entre el naviero y su agente que se deben estipular en los
contratos respectivos, también hace mencién del permiso que
se requiere de la Secretaria de Marina para actuar como
agente consignatario de buques o agente del naviero. Se hace
mencién de los requisitos con los que se deben cumplir, as{
como los servicios que prestan y las obligaciones que tienen,

asi como las tarifas por los fletes.,

Habla de los agentes consignatarios de buques
extranjeros, de la aprobacién a la que se tienen que someter

ante la Secretaria de Marina.

De las averias gruesas O comunes.

Es averfia gruesa o comin todo daflo o gasto
extraordinario ocasionado deliberada y directamente por actos
del capitén al buque o a su cargamento, para salvarlos de un

riesgo conocido y real.
Este apartado habla de las averias gruesas,

menciona que ser& a cargo de todos los interesados en la

travesia maritima en proporcién a sus respectivos intereses.
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Se menciona el gasto extraordinario hecho en
substitucién de un gasto o dario de averfa gruesa o comin, la
forma de liquidar la averia gruesa o comin. También de cémo
deterninar la cuota de contribucién en la liquidacién de 1la

averia.

Los demés articulos hablan de dafos ocasionados a
las mercancias, fletes perdidos, mercancias declaradas con

valor inferior al real, etc.
De las maniobras en los puertos.

El articulo 272 nos describe las diferentes
maniobras y la obligacién de obtener un perhiso de la
Secretaria de Marina para poder llevarlas a cabo.

Se habla del pago de las maniobras y de las

relaciones entre permisionarios y sus trabajadores que se

regiran por las disposiciones de la Ley Federal del Trabajo.
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CAPITUIO III.

III.1. DE LOS PUERTOS (LEY DE PUERTOS)

Como ya vimos en nuestros capitulos anteriores, se
hizo un andlisis generalizado de cémo habia venido
funcionando nuestra legislacion de la materia en tema, debido
al estudio realizado y al gran desarrollo econémico por el
que estd atravesando nuestro pais, nos vemos en la necesidad
de crear nuevas legislaciones de la materia aqui tratada, ya
que en lo 'particulﬁr no teniamos una Ley de Puertos
especificamente, solamente se mencionaban ciertos aspectos
sobre los puertos, en distintos articulos, tanto de la Ley de
Vias Generales de Comunicacion, como en la Ley de Navegacién

y Comercio Maritimos.

Como ya se dijo en los pérrafos anteriores, que
debido al gran desarrollo econémico por el que estéd
atravesando nuestro pais, y por la politica que se est4
siguiendo de privatizacién, es necesario que cambie de manos
la administracién portuaria para una mejor organizacién y una

mayor productividad.

Con la promulgacién de la nueva Ley de Puertos que
entré en vigor el 1 de julio de 1993, ésta con el fin de
organizar el sistema portuario nacional se acordé que el
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Gobierno Federal podrd constituir socliedades mercantiles de
participacién estatal mayoritaria, a las que se adjudiquen
directamente las concesiones para la ADMINISTRACION PORTUARIA
INTEGRAL (APIS).

Se promoverd la constitucién de sociedades
mercantiles con participacién mayoritaria de los gobiernos de
las entidades federativas, para que administre los puertos,
terminales e instalaciones de uso piblico cuya influencia sea
preponderantemente estatal. Se podra otorgar de manera
directa las concesiones para la administracién portuaria

integral.

Por lo que se refiere a los articulos que deroga

esta ley, son los siguientes:

Se derogan los articulos del 172 al 183, 190, 210,
298 y 299 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién se

referfan a:

Lo que podfa considerar como puerto, a quien
compete administrarlo, quién debe fijar los limites de cada

puerto, los tiempos de duracién de las concesiones.

. cuando debfa de otorgar autorizacién la Secretarfia
de comunicaciones para realizar obras en las aguas de
jurisdiccién federal.
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As{ como qué reglas se debifan de sequir para
otorgar las autorizaciones antes wencionadas, también,
quienes tenian preferencia para obtener estas autorizaciones.
Qué se debfa estipular en las concesiones, y cuéndo ser4

gratuita la ocupacién de una zona federal.

Dentro de los articulos derogados se encuentra uno
que habla sobre los distintos tipos de puertos. Esto se
amplia en la nueva Ley. También se deroga el articulo gque
hace mencién sobre las maniobras en puertos, los otros

articulos hablaban sobre los astilleros, diques y varaderos.

Esta era la forma de coémo estaba regida la
administracién portuaria dentro de la Ley de Vias Generales
de Comunicacién, ahora ya con ia promulgacién de esta nueva
Ley de Puertos se establece un marco juridico que encuadra

todo perfectamente,

En cuanto a la Ley de Navegacién y Comercio
Maritimos deroga los articulo 9 fraccién I incisos £), g), h)
y fraccién IV; articulo 11, artficulo 14 - H; 14 - I, 14-~7,
17, fraccién I a IV y VI, 18 fraccién III, IV, VIII, 27, 33,
35, 43 a 52, 272, 273 274.

Al igual que la Ley de Vias Generales de
Comunicacién, estos articulos que fueron derogados se
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referfan a la administracién portuaria, servicios, régimen y
operacién, etc. s6lo que en esta Ley en particular,
encontramos que hace un poco mas de énfasis sobre los
puertos, por ejemplo, hay dos apartados, uno que se refiere a
lo puertos de administracién estatél y el otro, a los de

administracién descentralizada.

Reitero qué, nos volvemos a encontrar con el mismo
problema, que no hay un marco juridico que pueda encuadrar
todo lo referente a los puertos, por esta razén, de suma
importancia, se cre6 la Ley de Puertos que a continuacién

analizaremos.

El anédlisis lo realizaré de una forma muy genérica,
para que podamos apreciar la necesidad de haber creado un
marco juridico encaminado o encuadrado uinicamente a lo que es
PUERTOS, ya que como vimos con el andlisis de las otras dos
Leyes (Ley de Vias Genefales de Comunicacién y Ley de
Navegacién y Comercio Maritimo), no era suficiente la
importancia que se le daba a los puertos, por esta razén no
existia. una buena organizacién y como consecuencia de esta
falta de organizacion, se generaban un gran hnimero de
problemas con los usuarios, ahora los usuarios con esta nueva

Ley tienen una proteccién, garantia, etc.

Para comenzar, esta Ley tiene
por objeto reguiar los puertos, terminales marinas e
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instalaciones portuarias, su construccién, uso,
aprovechariento, aexplotacioén, operacién y formas de
adninistracién, asi como la prestacién de los sgerviclos

portuarios,

Para poder sequir adelante

primero debemos saber qué se entiende por puerto.

PUERTO: El1 lugar de la costa o ribera habilitado como tal
por el Ejecutivo Federal para la recepcién, abrigo y atencién
de embarcaciones compuesto por el recinto portuario y, en su
caso, por 1a zona de desarrollo, asi{ como por accesos y Areas
de uso comin para la navegacion interna y afectas a su
funcionamiento, con servicios, terminales e 1instalaciones
publicos y particulares para la transferencia de bienes y

transhordo de personas entre los nmodos de transporte que

enlaza?3,

Como podemos ver en esta definicién, es mucho nés
amplia y a 1la vez, concreta que la que teniamos

anteriormente.

El articulo 2 de esta Ley nos seitala:

Que para los efectos de  esta Ley, que se va a
entender por Secretaria, Recinto Portuario o Terminal
Marina, Instalaciones Portuarias, Servicios Portuarios, Zona
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de Desarrollo Portuario, Administrador Portuario, conceptos
éstos que no se mencionaban en las otras leyes, con esto, nos
ayuda a ampliar nuestro criterio sobre todo lo que interviene
en la administracién de un puerto o todo lo que integra un

puerto.

En el articulo 3 tenemos que resaltar un aspecto
muy importante, donde nos daremos cuenta y confirmaremos la
importancia que tuvo la creacién de esta Ley al delimitar la
competencia judicial en caso de suscitarse alguna
contraversién con motivo de la aplicacién de esta Ley y de la
administracién y operacién portuaria, dice que corresponder4d
a los tribunales federales conocer de las controversias, sin
perjuicio de que, en 1los términos de las disposiciones
legales aplicables, las partes se sometan al procedimiento

arbitral.
En este apartado se habla de que a falta de
disposicién expresa en esta lLey o en los tratados

internacionales, se aplicaréan:

1) Las Leyes de Navegacién y Comercio Maritimos de Vias

Generales de Comunicacién y General de Bienes Nacionales.
2) El cédigo de Comercio

3) Las disposicicnes de la Legislacién Comin24.
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El capitulo II nos menciona lo relativo a Puertos,

terminales marinas e instalaciones portuarias,

Nos dice que corresponde al Ejecutivo Federal
habilitar toda clase de puertos, asi como terminales de uso
piblico fuera de los mismos, nos sefiala que las Secretaria de
Desarrollo Social y de Comunicaciones y Transportes a
propuesta de esta ultima delimitardn y determinaran los
bienes del dominio publico de la federacién que constituiran
los recintos portuarios de los puertos, terminales y marinas.
Tanbién la Secretaria de Desarrollo Social, de Comunicaciones
y Transporte, se coordinard con los gobiernos de las
entidades federativas y de los municipios a efectos de

limitar la zona de desarrollo portuario.

En este capitulo encontramos una clasificacién de
puertos y terminales, mas estructurada, la clasificacién es

la siguiente:

1) Por su navegacién en:
a) De altura, cuando atiendan embarcaciones, personas vy
bienes en navegacién entre puertos o puntos nacionales e

internacionales.

b) De cabotaje: Cuando s6lo atiendan embarcaciones, personas
y bienes en navegacién entre puertos o puntos nacionales.
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2) Por sus instalaciones y servicios enunciativamente en:

a) comerciales; cuando se dediquen preponderantemente al

manejo de mercancias o de pasajeros en trafico maritimo.

b) 1Industriales: cCuando se dediquen preponderantemente al
manejo de bienes relacionados con industrias establecidas en

la zona del puerto o terminal.

c) Pesqueros: cuando se dediquen preponderantemente a manejo
de embarcaciones dedicadas a la captura y proceso de la

industria pesquera.

d) Turisticos: cuando se dediquen preponderantemente a 1la

actividad de cruceros turisticos y marinas25,

La autoridad en materia de puertos serd el
Ejecutivo a través de. la Secretaria, Esta tendrd ciertas
atribuciones que se encuentran en el articulo 16 de la Ley de

Puertos.
Este capitulo nos seflala que en cada puerto

habilitado habr4 una capitania de puerto, ésta va a estar

encargada de ejercer la autoridad maritima, esta misma tendréa
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ciertas obligaciones que las encontramos en el articulo 17 de

esta misma Ley.
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III.2. CONCESIONES Y PERMISOS

Considero que este capitulo, junto con el capitulo
V, referente a la administracién portuaria integral, los
considero de gran importancia por 1o mismo que comenté al
inicio del capitulo, las concesiones y permisos, van muy
ligadas a la administracién portuaria integral, ya que en el
aspecto de concesiones y permisos, se logré un gran avance,
este avance es vital ya que de esta manera podemos llevar a°

cabo una buena administracién portuaria.

A continuacién realizaré un andlisis sobre estos
dos apartados ya que los apartados subsecuentes no son de

mucha importancia.

Para la explotacién, uso y aprovechamiento de
bienes del dominio publico en los puertos, terainales y
marinas, asi como para la construccién de obras en los misnos
y para la prestacién de servicios portuarios sélo se
requerird de concesién o permiso que otorgue la secretaiia

conforme a lo siguiente:
1) Concesiones para la administracién portuaria integral.

2) Fuera de las Areas concesionadas a una administracién

portuaria integral,
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a) Concesiones sobre bienes del dominio piblico que ademés
incluirén la construccién de operacién y explotacién de

terminales marinas e instalaciones portuarias.
b) Permiso para prestar servicios portuarios 2.

'Nuestra Ley dice que las concesiones para la
administracién portuaria s6lo se otorgardn a sociedades
mercantiles mexicanas, para la participacién extranjera; en
las actividades portuarias sera requlado por lo dispuesto en

la Ley de la materia.

El plazo por el qua se otorgan las concesiones seré
de 50 afos, como podemos ver, este plazo se ha ampliado,
antes era de 30 afos (Articulo 74, Ley de Vias Generales de

Comunicacién).

A partir de esta nueva Ley de Puertos, seqgin el
articulo 24 de esta misma ley. Las concesiones se otorgaré&n
mediante concurso publico. El procedimiento est4 claramente

explicado en este articulo.

El titulo de concesién debers tener una serie de
requisitos, estos son similares a los que nos marcaban la Ley
de Vias Generales de Comunicacién, como la Ley de Navegacién

y Comercio Maritimos, estos requisitos también esta



claramente especificados en el articulo 261 de la Ley de

Puertos.

La Secretaria tendrd la facultad de autorizar 1la
cesién total de las obligaciones y derechos derivados de las
concesiones, con la excepcién de que esta concesién haya
estado vigente por 5 afios, en ningun caso se podrd ceder,

hipotecar, gravar o transferir la concesién o permiso,

El punto q@e a continuacién tocaremos es el
referente a la terminacién y revocacién de las concesiones
que tanto las causas de terminacién y revocacién no eran
mencionadas en las otras 2 Leyes que ya mencionamos, al no
sefialarse estas causas de terminacién y revocacién, se
generaban un gran nimero de problemas por la misma confusién

que existia,

Las causas de terminacién estdn seflaladas en el
articulo 32 de la Ley en andlisis y las de revocacién, en el
articulo 33, Las causas de terminacién son 6 y las de

revocacién son 14.

§ Para revocar una concesi6n se tiene que seguir este

procedimiento:

La Secretaria notificar& al titular o a su
representante legél. del inicio del procedimiento y de las
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causas que motivan y le otorgard un plazo de 15 dias hébiles
contados a partir de la fecha de la notificacién para hacer

valer sus defensas y presentar las pruebas que las apoyen,

Una vez aportadas 1las pruebas o elementos de
defensa, o transcurrido el plazo sin que se hubjeren
presentado la Secretaria dictara la Tresolucién que

corresponda en un plazo no mayor de 30 dfas habiles27,

Explicado 1o relativo a concesiones y permisos
pasaremos a lo relativo a 1la administracién portuaria

integral:

Va a existir administracién portuaria integral
cuando la planeacién, programacién, desarrollo y demds actos
relativos a los bienes y servicios de un puerto, se
encomienden por su totalidad a una sociedad mercantil,
mediante 1la concesién para el wuso, aprovechamiento y
explotacién de los bines y la prestacién de los servicios

respectivos?8,

La administracién portuaria integral es auténoma en

su gestién operativa y financiera.

El articulo 40 de nuestra Ley establece en una
forma muy clara los derechos y obligaciones de 1los
administradores poftuarios.
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El administrador portuario se debe de sujetar a un
programa maestro de desarrollo portuario, este programa sera

parte integrante del titulo de concesién y deberé contener:

1) Los usos, destinos y modos de operacién previstos para las

diferentes zonas del puerto o grupos de ellos.

2) Las medidas y previsiones necesarias para garantizar una
eficiente explotacién de los espacios portuarios, su
desarrollo futuro y su conexién con los sistemas generales de

transporte2?,

Con relacién a este programa maestro de desarrollo
portuario se crea una comisién consultiva y el administrador
portuario deberd informarle sobre cualquier cambio en el
puerto, asi{ como obedecer sus recomendaciones. Esta comisién
va a estar formada por representantes de los gobiernos
estatales y municipales, asf{ comc de las cémaras de comercio
e industria de la regi6n, de los usuarios, del administrador
portuarid y por los sindicatos, esta comisién cesionar& por
lo menos una vez cada tres meses y sus resoluciones se

tomarén por mayoria de votos.

lLos capitulos o apartados subsecuentes no son de
gran importancia y considero que no es necesario hacer una
explicaciéon tan profunda, ya que se explican por si solos,
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estos capitulos se refieren uno a la operacion portuaria, que
cabe mencionar dentro de este capitulo la clasificacién de

los servicios portuarios:

1) Servicios a las embarcaciones para realizar sus
operaciones de navegacién interna, tales como el pilotaje,

remolque, amarre de cabos y lanchaje.

2j Servicios Ggenerales a las embarcaciones, como el
avituallamiento, agua potable, combustible, comunicacién,
electricidad, recoleccién de basura o desechos y eliminacién

de aguas residuales.

3) Servicios de maniobras para la transferencia de bienes o
mercancias, como la carga, descarga, alijo, almacenaje,

estiba y acarreo dentro del puerto3?,

Los actos y contratos relativos a los servicios

portuarios serdn de caracter mercantil.

Los contratos de cesién parcial de derechos y los
de prestacién de servicios, deben de contener ciertos
requisitos que los encontramos en el articulo 51 de la Ley de

Puertos.

Es importante aclarar que en cada puerto con
administracién portuaria integral se deber4d constituir un
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comité de operacién que estara integrado por el administrador
portuario, el capitan de puerto, representantes de los
usuarios, de los prestadores de servicios, serd presidido por
el administrador portuario y cesionard por lo menos, una vez

al mes3l.

El articulo 58 menciona qué clase de

recomendaciones emite el comité de operacién.

Los siguientes tres capitulos hablan sobre los
precios y tarifas, verificacién y sanciones, podemos decir
que estos apartados no merecen de una explicacién, ya que su

propio nombre nos dice todo.
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111.2. DE LA NAVEGACION Y COMERCIO MARITIMOS

Como vimos en nuestro capltulo anterior, se analizé
la Ley de Fuertos, con el objeto de darnos cuenta, como ha
ido progresando nuestra legislacién para la gran apertura
comercial por la cual estamos atravesando, en el siguiente
apartado analizaré la parte correspondiente a la navegacibn y
al comercio maritimo, ya que también ha entrado en vigor una
nueva Ley de Navegacién, que ya hablamos mencionado su
vigencia a partir de enero del 94, esta nueva Ley es mas
concreta, Yya que nos encontramps con un marco juridico mls
definido, é&sto conel propbdsito de evitar tanto litigio
innecesario, que por la misma razén expuesta en el parrafo
anterior, no existia un marco juridico claro, encontrabamos

diversas lagunas de la Ley, .

A continuacibn analizaré de una forma muy general
l1a nueva Ley de Navegacién, exponiendo algunas diferencias

con la Ley anterior,

Para entender mejor esta Ley es necesario entender
alqunos‘ términos que e repiten una y otra vez, y que no se

encontraban claramente explicados en la Ley anterior.
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Estos términos sont

a) Artefacto naval,- Toda construccitn flotante o fija que no
estando destinada a navegar, cumple funciones de complemento
o apoyo en el agua a las actividades maritimas, fluviales o
lacustres, o de enplotacion de recursos naturales, incluyendo
a las plataformas fijas, con excepcidn de la instalacidn

portuaria aunque se internen en el mar.

b) Comercio maritimo.- ‘La adquisicién, operacién y
explotacion de embarcaciones con objeto de transportar por
agua personas, mercancias o cosas, o para realizar en el
meﬁio acwdtico una actividad de exploracidn, explotacibn o

captura de recursos naturales, construccion o recreaciodn.

c) Embarcacitn.~ Toda construccidon destinada a navegar,

cualquiera que sea su clase y dimension.

d) Marina Mercante Mexicana.- El conjunto formado por las
embarcaciones mercantes mexicanas Yy 8su tripulacién, las
empresas navieras mexicanas y las agencias navieras

consignatarias de bugques en puertos mexicanos.

e) Navegacion.- La actividad que realiza una embarcacibn
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para trasladarse por agua de un punto a otro, con rumbo vy

fines determinados.

£) Secretaria.~ l.a Secretaria de Comunicaciones vy |
Transportes,
g9) Vias generales de comunicacidén por agua © vias

navegables.~ El mar territorial, los rios, las corrientes,
vasos, lagos, lagunas y esteros navegables, los canales que

se destinen a la navegacidn} asif como las superficies

acudticas de los puertos, terminales y marinas y sus

afluentes que también lo seand?2,

Una de las reformas de mayor trascendencia, es lo
referente a la jurisdiccidn, en la Ley anterior no se
especificaba con claridad, a qué Tribunales correspondia
conocer de las controversias sobre asuntos relacionados con
el Derecho Maritimo, Se tenia gue acudir a la Constitucibn,
especificamente a su articulo 104 fraccion II que & la letra

dices
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“"Corresponde a los Tribunales de la Federacibn
conocert de todas las controversias que versen

sobre derecho maritimo",

Como podemos ver, este era el dnico apoyo que
tenfan las partes, pero ahora con la nueva Ley se nos
especifica con una gran claridad, en su articulo 3o. la
competencia especifica de los Tribunales Federales para
conocer esta clase de controversias, sin perjuicio de que en
los términos de las disposiciones aplicables las partes

sometan sus diferencias a decisidn arbitral.

Siguiendo dentro del punto de la juriediccién, las
embarcaciones mexicanas estardn sujetas al cumplimiento de la
legislacidn mexicana, adn cuando se encuentren fuers de las
aguas de juriediccién mexicana, sin per juicio dela
observancia de la Ley extranjera, cuando se encuentren en

aduas sometidas a otra jurisdiccibn,

lL.as embarcaciones extranjeras que naveguen en
aguas interiores y zonas marinas mexicanas quedan sujetas,
por ese solo hecho, & la jurisdiccién y al cumplimiento de la

legislacidn mexicana 33,
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Las Leyes que se podran aplicar supletoriamente a

falta de disposicien expresa son las siguientest

1) La Ley General de Bienes Nacionales Federal del Mar y de

Puertos.
2) Codigo de Comercio.

3) Cadigo Civil para el Distrito Federal, en Materia Comlin vy
para toda la Repdblica en Materia Federal y Federal de

Procedimientos Civiles.

4) Los usos y las costumbres maritimas interna:ionales34.
El cepftulo Il de esta Ley es 1o relativo a la
autoridad marftima, como todos sabemos, la autoridad radica

en el Ejecutivo Federal, este la ejerce a través det

1) La Secretarfa (Marina), por sl o & través de las

capitanias de puerto.

2) Los capitanes de las embarcaciones mercantes mexicanas,
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3) El Coénsul mexicano en el extranjero acreditado en el
puerto o lugar en el que se halle la embarcacien que requiera
la intervencitn de la autoridad mar{tima mexicana, para los

casos y efectos que esta Ley determlnap5.

Los siguientes 2 articulos, 7 y 8, mencionan las
atribuciones tanto de la Secretaria como de la capitania de
Puerto, estas atribuciones no hace falta explicarlas ya que
por si solas se explican, es convepiente mencionar que estas
atribuciones han sido ampliadas, #sto con el propésito de
darles una mayor autonomia al momento de realizar sus

funciones.

El Ti{tulo Segundo es referente a la Marina Mercante
y el Capftulo ! es sobre el abanderamiento y matricula de
embarcaciones, este capitulo también ha sido ampliado para su
mayor comprensién, ya que incluye una clasificacion para la
matriculacién de embarcaciones y artefactos navales, también
nos dice que son embarcaciones y artefactos navales mexicanos
los abanderados y matriculados en alguna capitania de puerto,
a solicitud de su propietario o naviero, previa verificacién
de las condiciones de sequridad del mismo y presentacién de

la dimisién de bandera del pais de origen 36,
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Las embarcaciones o artefactos navales se deben de

inscribir en el Registro Pablico Maritimo Nacional para que
se le expida su "Certificado de Matricula", el original de
éste debe permanecer a bordo de la embarcacidn como documento

probatorio de su nacionalidad menicana37.

La clasificacidn de la que hablaba en }os phrrafos

anteriores es la siguientes

I) Por su usot

8) De transporte de pasajeros

b) De transporte de carga

c) De pesca

d) De recreo y deportivas

e) Especiales que incluyen las dragas, remolcadores,
embarcaciones de salvamento y seguridad pdblica y otras no

comprendidas en Jos incisos anteriores

f) Artefactos navales,
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11) Por sus dimensiones ent

a) Bugque o embarcacion mayort Toda embarcacidbn de
quinientas unidades de arqueo bruto o mayor, que redna las

condiciones necesarias para navegarj

b) Embarcacidn menort La de menos de quince metros de

eslora, cuando no sea aplicable la medida por nrqueo3q

Los siguientes articulos (10, 11, 12, 13}, nos
explican quiénes podrAn abanderar, matricular, registrar
embarcaciones y artefactos navales, en uno de estos
articulos, especificamente en el i, se menciona el
"pasavante", éste es un permiso provisional en lo que se
tramita la matriculaj en los siguientes dos articulos se
habla de qué embarcaciones se consideran de nacionalidad
mexicana y qué vigencia tiene el certificado de matricula,

as{ como en que casos se puede cancelar.

Nuestro siguiente capitulo es sobre el Registro
Pablico Maritimo Nacional, la Secretaria es la que tiene a
cargo este registro, entre los dochmanto- que se pueden
inscribir, tenemos loi certificados de las matriculas de las

embarcaciones, los contratos de adquisicidn, éstos nada mbs
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por citar un ejemplo, ya que los demds documentos se
encuentran clafamente especificados en el articulo 14 de esta
misma Ley, dentro de este mismo articulo, se hace hincapié en
que los actos y documentos que conforme a esta Ley deban
registrarse y no se registren, sélo producirdn efectos entre
1os que los otorqueny pero no podran producir perjuicios a
terceros, el cual s! podrd aprovecharlos en lo que le fueren

favaorables,

Para comprender mejor nuestro  siguiente
capitulo, primero debemos conocer el concepto de naviero o

empresa y otros conceptos también de gran importancia.

"El naviero o empresa ngviera es la persona fisica
"o moral que tiene por objeto operar y explotar una
o mds embarcaciones de su propiedad o bajo su
posesidn, atn cuando ello constituya su actividad

principal” 3%

"Armadort es el naviero o empresa naviera que se
encarqga de equipar, avituallar, aprovisionar, dotar

de tripulaciéon vy mantener en estado de

navegabilidad 1la embarcacidn con objeto de asumir



su explotacion y operacibn4°.

"El operador es la persona fisica o moral que por

tener la calidad de naviero o armador celebra a
nombre propio, los contratos de transporte por agua

para la utilizacién del espacio de las

embarcaciones que &l a su vez, haya cnntratado"Az.

"El propietariot es la persona fisica o moral

titular del derecho real de la propiedad de una o

varias embarcaciones o artefactos navales, bajo

cualquier titulo legal®

En este mismo capitulo se mencionan los requisitos
para’actuar como naviero o empresa naviera, estos requisitos

1o encontramos en el articulo 17 de esta misma Ley.
Ee necesario especificar quiénes’  son los
propietarios y copropietarios de las embarcaciones, @stos son

los armadores, salvo pfueba en contrario,

El siguiente capitulo se refiere a los agentes

navieros en especifico, al igual que en el capitulo anterior,
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es de suma importancia conocer el concepto de agente naviero.

"1) El agente naviero general es una persona fisica
o moral que actda en nombre de un npaviero y
operador como mandatario o comisionista mercantil y
estd facultado para representar a su mandante o
comitente en los contratos de transporte de
mercanclias y de fletamiento, nombrar agente naviero
consignatario de buques y realizar los demds actos
de comercio que su mandante o comitente le

encomi ende"d3,

"El agente naviero consignatario de buques es la
persona fisica o moral que actda en nombre del
naviero u operador con cardcter de mandatario o
comisionista mercantil para todos los actos vy
gestiones que se le encomienden en relacién a la

smbarcacién en el puerto de consignacidn"d4,
Cuando el agente naviero general falte, el agente
naviero consignatario podrA recibir notificaciones, aln de

emplazamiento en representacion del naviero.

En los artfculos siguientes se mencionan los
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requisitos para actuar como agente naviero, asf como en qué
casos el agente naviero consignatario de buques actta como
representante del naviero ante las autoridades fedrales en el

puerto, se mencionan las funciones que podrd desempehar.

El Capftulo V que es todo lo relativo a 1la
tripulaciédn considero que no es necesario darle una mayor
explicacién de la quela misma Ley ya le did, ya que solamente
menciona el personal de una embarcacién, qué nacinalidad debe
tener, el namero de tripulantes, asi como las funciones del
capitdn quien serd la primera autoridad abordo de la

embarcacian,.

El Capitulo VI, aunque parezca que no tiene
importancia, si la tiene, ya que antes de que entrara en
vigor ésta Ley, surgian diversos problemas entre el personal
de la marina con los mismos patrones, ya que el personal
exigla una educacibn maritima mercante, para prestar un mejor
servicio, el mismo capitulo VI explica en qué forma se

realiza esta educacién.,
Nuestro siguiente titulo, el titulo tercero,

se refiere a la navegacidn, &ste titulo lo considero de gran '

importancia y tomando en cuenta ésto, transcribo a la letra 2
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articulos que son referentes a la operacidn o explotacién de
embarcaciones en navegacidn de altura y en navegacién
interior, antes de pasar a la transcripcién es necesario
saber 1o que es la navegacidn de altura, interior y de

cabota jet

" 1) Interiort Dentro de los limites de los puertos
o en aguas interiores mexicanas, como lagos,
lagunas, presas, rios vy demds cuerpos de agua

tierra adentro.

2) De cabotajet For mar entre puertos o puntos
situados en zonas marinas mexicanas y litorales

mexicanos,

3) De alturat For mar entre puertos o puntos
localizados en territorio mexicano o en las zonas
marinas mexicapas y puertos o puntos situados en el
extranjero, as{ como entre puertos o puntos

extranjeros" 4%

"ARTICULD 33.,- La operacibn o explotacién | de

embarcaciones en navegacion de altura, que incluye
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el transporte y el remolque maritimo internacional
estd abierta para los navieros y las embarcaciones
de taodos }o? palses, cuando haya reciproc§dad, en
los términos de los tratados internacionales.

lLa Secretaria, previa opinién de la Comisibn
Federal de Competencia, podra resérvar, total o
parcialmente, determinade transporte internacional
de carga de altura, para gue solo pueda realizarse
por empresas navieras mexicanas, con embarcaciones
mexicanas o reputadas como tales, cuando no se
respeten 1ps principios de libre competencia y se
afecte la economia nacional",

"ARTICULO 3I4,~ La operacidn y explotacidn de
embarcaciones en navegaciQp interior estd reservada
a navieraos mexicanos con embarcaciones mexicanas.,
Cuando no existan émbarcaé&ones mexicanas adecuadas
y disponibles, o el interés pldblico lo exija, la
Secretaria podrd otorgar a navieros mexicanos,
permisos éempn;ales de navegacién para operar vy

explotar con embarcaciones extranjeras, o en caso

de no existir navieros mexicanos lnteresados{ podra

otorqar estos permisos a empresas navieras

extranjeras,
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IS

La operacion y explotacién de embarcaciones en
navegacién de ﬁabutaje. podr& realizarse por navieros
mexicanos o ext;anjeros. con embarcaciones mexicanas o
extranjeras. En el caso de navieros 0 embarcaciones
extranjeros, se requerird permiso de la Secret;rta, previa
verificacidn de que existan condiciones de reciprocidad vy
equivalencia con %X pais en que se encuentre matriculada la
embarcacidn y con él pals donde el naviero tenga su domicilio
sotial y su sede real y efectiva de negocios.

La operacién y explotacidn en navegacidn
interior y de E;botaje de cruceros turtsticos asi como de
dragas y artefactos navales para la construccien,
conservacidn y operacién portuaria podrd realizarse por

navieros mexicanos o extranjeros..

La Gecretaria, previa opinién de la Comisidn
Federal de Competencia, podrd resolver que total, o
parcialmente determinados tradficos de cabotaje, sdlo puedan
realizarse por navieros mexicanos con embarcaciones mexicanas
-0 reputadas como tales, cuando no se respeten los principios

de competencia y se afecte.la economia nacional".
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g3k WSS RO DERE

S n SR
CAUR BE LA PRIDTEC
Este capitulo nos hace menciédn de que los navierts ;
para la eXplotaciédn de embarcaciones en servicio de
navegacion interior y de¢ cabotaje, van a requerir permiso de

la secrotaria para prestar los servicios que se mencionan en

el articulo 35,

El Capitulo 1l se refiere al arribo y despacho de

embarcaciones.

"Arribadat Se considera arribada la llegada de una
embarcacion al puerto o a un punto de las costas o
riberas procedente de un puerto o punto distinto,
independientemente de que embarque o desembarque

personas o carga y se clasifica ent

1) Previstat La consignada en el despacho de salida

del puerto de procedencia.

2) Ilmprevistat La que ocurra en lugares distintos
al previsto en el despacho de salida, por causa

justificada debidamente comprobada.

3) Forzosat La que se efectde por mandato de Ley,

caso fortuito o fuerza mayor" 46,
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La Autoridad Maritima para autorizar el arribo a
puerto a las embarcaciones exige ciertos documentos que estan

claramente enunciados en el articulo 39 de esta misma Ley.

Debemos también conocer el concepto de recalada, y

aste est

"LLa aproximacién de las embarcaciones a las costas
o ribheras, para reconocerlas o rectificar 1la

posicidn prosiguiendo el viaje"47.

Se enuncian los requisitos para el despacho de las
embarcaciaones, asl! como cuando se puede negar este despacho,

agui st cabe mencionar algunas de las causast
1 Orden de autoridad judicial o Tribunal Laboral.
2) Orden de las autoridades administrativas federales.

Los capftulos siguientes nos hablan sobre el
pilotaje, remolque, maniobra en puerto, seffalamiento maritimo
y ayudas a la navegacidn, asi como de la inspeccidn naval,

considero que no es necesario hacer una mayor explicacitn, ya

que éstos capitulon se xplican por si stlos.
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Otro capitulo que aparentemente no tiene
importancia es el de la prevencidn de la contaminacibn
marina, va que en los tiempos que estamos viviendo, existe un
gran problema ecolégico, con la introduccién de  é&ste
capitulo, se trata de concientizar un poco  a los
propietarios de las embarcaciones para que tomen las medidas

necesarias de seqguridad, higiene, etc.

El Titulo Cuarto es relativo a la propiedad de las
embarcaciones, antes de meternos mAs en el tema es necesario

saber qué es una embarcacibdnt

"Es un mueble sujeto a lo establecido en esta Ley y
demds disposiciones de Derecho Comdin sobre bienes

muebl es® 48,

“La embarcacidn comprendet El casco, maquinaria,

las pertenencias y accesorios fijos o moviles,
todos éstos destinados de una manera permanente a
la navegacién y al ornato de la embarcacion, todo
&sto constituye una universalidad de hecho.

Existen formas de adquisicidn de embarcaciones,

ademds de lam formas que establece el Derecho
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Comtn, existen otras formas, que sont

1) Contrato de construccién en los términos de esta

Ley.
2) Dejacidn vdlidamente aceptada por el asegurador.
3) Buenpa presa calificada por el Tribunal
competente, conforme a las reglas del Derecho

Internacional.

4) Decomiso.

%) Derecho de angaria, mediante indemnizacién y de

acuerdo a las reglas de Derecho Internacional.
&) Abandono" 49,
El articulp 71 de esta misma Ley nos dice sobre qué
modal i dades se podrd trasladar una embarcacibn en

construcciodn,

Ahora veremos 1o relativo a la copropiedad

maritima,
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El derecho de propiedad sobre la misma se
conseiderard dividido en cien quirates, estos sin perder su
unidad ni su proporcionalidad podrd a la vez, ser objeto de
copropiedad. Para las reparaciones que importen més de 1la
mitad del valer de la embarcacién o para la hipoteca de ésta,
lag decisiones tienen que ser tomadas por lo menos por una
mayoria de setenta y cinco quirates, para la venta de la
embarcacion las decisiones deberdn ser tomadas por
unanimidad, cuando no se alcance la mayorta requerida para
tomar las decisiones el Juez podrd tomarlas a peticidbn de

alguno de los quiratarios.

El siguiente capitulo es sobre el amarre, abandono
y desguace de embarcaciones, también considero que no

requiere de mayor explicacién, que la que la Ley le ha dado,

Nuestro siguente capitulo es acerca de los
privilegios maritimos sobre las embarcaciones y artefactos

navales. .
“Llog privilegios sobre las embarcacines van a

otorgar al acreedor el derecho de preferencia para

hacerse pagar su crédito en relacidn con los demhs
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acreedores seqin el orden sigulentet

1) Los sueldos y otras cantidades debidas a 1la

tripulacién de la embarcacidn,
2) Los créditos derivados de las indemnizaciones
por causa de muerte O lesiones corporales

sobrevenidas en tierra o agua.

3) Los créditos por la recompensa por el salvamento

de la embarcacidn.

4) Los créditos a cargo de la embarcacién derivados

del uso de la infraestructura portuaria.

%) Los créditos derivados de las indemnizaciones

por culpa extracontractual" 50,

Los privilegios maritimos se extinguirdn por el
transcurso de un afo, a partir del momento que éstos se

hicieren exigibles.

La extincion del privilegio no implica la de
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crédito o de indemnizacibn.

£1 articulo B84 nos sefala culdles son los

privilegios maritimos sobre la embarcacién en construccidn.

"Privilegios marltimos sobre las mercanclas

transportadast

i) Fletes y sus accesorios, los gastos de carga,

descarga y almacenaje.
2) Extraccion de mercancias naufragadas,

3) Reembolso de los gastos y remuneraciones por

salvamentos‘en el mar" 5t

HIPOTECA MARITIMA

Este capftulo también se encuentra claramente
explicada, s&lamente hay que hacer hincapi& wobre la accibn
hipotecaria que prescribird en 3 afhos y que "El gravamen real
de la hipoteca pasard inmediatamente después de los

privilegios mar{timos enumerados en el artfculo 80 de la Ley

- 85 =



de Navegacidn, vy tendradn preferencia sobre cualquier otro
crédito que pudiera gravar a la embarcacidn o artefacto

naval",

Los siguientes capitulos son referentes a los
contratos de fletamento, contrato de  transporte de
mercancias por agua y contrato de transporte de pasajeros por

agua, claramente explicados en la misma Ley,.

Nuestro Gltimo Titulo es referente a los riesgos vy
accidentes de la Navegacién, que comprende Abordaje, Averias,
Salvamento, Hundimiento y Remocidn, Derrelictos Marltimos,
Responsabilidad Civil, Investigacidn de Accidentes Maritimosj

todo ésto también claramente explicado en la misma Ley.

Para finalizar con el anAlisis de la Ley y después
de llvcomparacibn y estudio de la Ley anterior y la vigente,
nos lleva a la conclusidn de que todavia nos hace falta un
gran camino por recorrer en esta materia, por esta razén en
nuestro siguiente capitulo (IV), consider® necesario realizar
una revisidn de la Legislacién Maritima Mexicana y los
Convenios Internacionalesy ésto con la finalidad de aportar y
despertar el Animo de las Autoridades de séguir trabajando en

la reforma de nuestra Legislacidbn en materia mari{tima.
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CAPITULO 1V
LA REVISION DE LA LEGISLACION MARITIMA MEXICANA Y
LOS CONVENIOS INTERNACIONALES

Al inicio de la reestructuracion de la Legislacidn

Maritima Mexicana, fué necesario hacer una revision de los
Tratados Internacionales suscritos por Meéxico en esa materia,
encontradndonos que por lo que respecta a aquellos Tratados de
carActer técnico, México se encontraba incorporado a los mbs

importantes, sin embargo, por 1o que toca a los Tratados de

cardcter comercial, estdbamos al mArgen de la mayoria de

ellos, 1o que imponia una cuidadosa revisidn de los mismos
para poder determinar cudles eran compatibles con nuestra
politica maritima, nuestra tradicidn maritima y nuestras
costumbres vy cu&leé no reunfan esas caracteristicas,

haciéndolos incompatibles con nosotros.

El estudio minucioso a que se refiere el pbrrafo
anterior nos llevd a la conclusidn de que en diversas
materias deberfamos incorporar a nuestra legislacién diversos
tratados .internacionalos cuya ausencia nos hacta sumamente
vulnerables & los avatares del mar y en consecuencia, la

falta de ratificacién de esos tratados colocaba a México en
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una situwacién de desventaja, En otros casos se llegdh a la
coanclusién de que debian incorporarse los principios
gsenciales de algunos tratados internacionales, mds no 1la
totalidad de los mismos, para evitar contradicciones con
nuestros sistemas. Por ultimo, en otros casos se llegd a la

conclusién de no adoptar determinados tratados.

Para una mejor comprension de la -actuacién de
Méxicao respecto de cada caso particular, procederemos al
andlisis por separado de cada upa de estas Convenciones

Internacionales.

CONVENCION SOBRE LA INSCRIPCION DE BUQUES DE 1986, -

Esta Convencién se encontraba ya aprobada y
ratificada vpor México y promulgada en nuestro pals, ein
embargo, nuestra legislacibn interna no concordaba con los
conceptos de la misma, por 1o que hubo que hacer una
adecuacion clara y precisa de las normas de nuestra
legislacidn interna que tuera congruente con esta Convencibn
Internacional y asi los capitulos de matricula de

abanderamiento y del Registro Pdblico Nacional contemplan vy



aceptan los principios derivados de esta Convencidn, y mas
alr, regulan ciertas especificas situaciones como la
inscripcidn de buques otorgados en fletamento a casco vaclo
y operados por empresas de un pals diferente al de su
pabelldn. Asimismo, se planea que la reqglamentacion de éstos
capitulos de la Ley sean pertectamente acordes, tanto con los
mismos capitulos como con la Convencibn Internacional de que

se trata.

EL CONVENIO SOBRE SALVAMENTO MARITIMO DE 1989.-

Este Convenio se encontraba también ratificado
y promulgado por México, pero al igqual que el Convenio
anterior, no se encontraba acorde con nuestra legislacion
interna, que entre otras cosas no contemplaba la remuneracién
especial por salvamento para prevenir dahos ecoldgicos.
Igualmente hubo que realizar una labor de concordancia entre
la Ley de Navegacién y el Tratado de referencia para que
ambos llegasen a integrar una unidad de conceptos en la

materié.
CONVENIO S80BRE PRIVILEGIOS E HIPOTECAS MARITIMAS DE 1993.-

" En este caso, México aceptd ia enumeraciébn de
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privilegios ‘ tal y como se contenfan en este Tratado
Internacional, ‘sin embargo, como el mismo se preveta la
posibilidad de que el salvamento pudiese convertirse en un
super privilegio, en primer lugar y antes inclusive que los
propios salarios de los trabajadores, y ante la imposibilidad
de adoptar el tratado con reservas porque el texto del mismo
no lo permitia, se optd por incorporar a nuestra legislacidn
interna 1os mismos privilegios maritimos contemplados en el
Tratado y en el mismo orden, con exclusion de la posibilidad
de pasar el salvamento antes que todos ellos. El resta de los
conceptos contenidos en este Tratado quedaron también dentro
de nuestra legislacidn interna, favoreﬁiendo en esa forma el
financiamiento para el fomento de la Marina Mercante
Nacional, por este motivo, consiqero necesario abundar mhAs
sobre este Convenio, explicando sus antecedentes, principios

fundamentales, as! como su aplicacion.
CONVENIO  INTERNACIONAL - SOBRE PRIVILEGIOS E  HIPOTECAS
MARITIMOS CELEBRADO EN BRUSELAS, EL 10 DE ABRIL DE 1926,

Antecedentes. -

El Comité Marttimo Internacional hizo un

proyecto de Convencién para efectos de unificacion de
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criterios, respecto a privilegios e hipotecas. Este proyecto
se llevd a cabo en la Ciudad de Bruselas en 1926, y su
abjetivo es abtener la validez internacional de las hipotecas
o prendas de ciertos Privilegios, en el Ambito de los palses
signatarios. e les quizo dar, entre los patses
contratantes, una eficacia real al préstamo hipotecario,
estableciendo un nimero limitado de privilegios y 1 jAndoles

una duracidn méxima,

Como naciones representantes figuran? Gran BretaMa,
Bélgica, Dinamarca, Estonia, Francia, Alemania, Holanda,
Hungria, Italia, Japdn, México, Noruega, Polonia, Rumanla,

Espafia, Suecia y Yugoslavia,

Ahora bien, trataré de explicar con mayor amplitud,
a lo que se tratd de 1llegar con esta unificacibn
internacional} el reconocimiento y seguridad de los creéditos
hipotecarios wmsobre el bugue, teniendo este que realizar
navegaciones durante las cuales pueden lurglr‘necesidadel en
otros paises, que den origen a nuevos créditos con acreedores
extranjeros, originaban conflictos dificiles de solucionar,

por 1o que se tratd de formar esta unificacidn.

Esta necesidad la propugnd el Instituto de Derecho
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Internacional en la sesidn de Bruselas de 1688%, y que fue
planteada en las conferencias de Hamburge (1902), de
Amsterdam (1904), de Liverpool (1905), Venecia (1907) y en la
tercera Conferencia de Bruselas de 1909. En la Conferencia
Diplomdtica de Bruselas de 1922, se voté un proyecto que fue
modi ficado posteriormente, y en la Conferencia de 1926,
objeto de nuestro estudio, en Pruselas, se +irmd. el Convenio
para la unificacién de Ciertas Reglas Relativas a los

Privilegios @ Hipotecas Maritimos,.

Considero acertado, el principio del Convenio en
cuanto a la hipoteca, que es el reconocer la validez vy
efectos de la constituida sobre buque, en cualquier pats
signatario, siempre que aquella haya tenitdo 1la suficiente
publicidad en 1o relativo al conflicto de los privilegios

maritimos, también se establecid una unificacién de reglas.

Por .tanto, el Convenio de 1926 representa un
esfuerzo para unificar la variedad de reglas internacionales
Y, & la vez, reducir en lo posible, el ndmero de privilegios,

restaurando el valor real del crédito hipotecario.
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PRINCIPIOS FUNDAMENTALES DEL CONVENIO

Ahora, diré que entre los principios mAs relevantes
que a nuestro juicio estableci® el Convenio, fueron las cinco
categorias de privilegios maritimos internacionales y las
Leyes nacionales no pueden desconocer su existencia, ni
alterar su orden, pero las legislaciones nacionales pueden
crear otros privilegios de segundo orden, que ocupan fango
después de las hipotecas o mortages. Estos pfivilegios

preferentes de cardcter internacional sont

1. Los gastos de justicia y otros incurridos en interes
comin de los acreedores para la conservacién del buques
derecho de puerto, de faros, de tonelaje, practicaje,
quarderta y conservaciénj tasas e impuestos pablicos de

la misma especie.

2. Créditos por los contratos de la dotacién al . servicio
del buque.
4
3. Remuneraci ones, asistencia y salvamento y la

contribucién a las averi{as comunes,
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4, Indemnizacién por abordaje o accidentes de la navegacidtn

por lesiones de pasajeros o pérdida de equipajes.

5. Créditos por reparaciones, aprovisionamientos, etc., en
virtud de contratos celebrados por el capitén,
fuera del puerto de matricula, para las necesidades

reales de la navegacidn y conservacidn del buque.

La clasificacidn se hace por cada viaje, y los
créditos privilegiados por el altimo viaje tienen preferencia
a los de los viajes precedentes; los que se refieren al mismo
viaje, se clasifican en el orden establecido por el Convenio.
Las remuneraciones debidas por asistencia y los creditos por
suministros y reparaciones, se clasifican en orden inverso de

sus techas de creacibn.

Se reconoce en el Convenio, el derecho de los
acreedores privilegiados a subsistir su crédito sobre el
buque, en manos de un adquiriente. No estdn sometidos a
prgscripcién alguna de publicidad, y se extinguen en el plazo

.

de un aho, a partir de la exigibilidad del creédito.

Hago hincapié en que, de los cinco grupos de

créditos preferentes antes enumerados, el Altimo tiene 1la
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méxima importancia, a 1los efectos de la explotacién del
buque, en interés de proveedores, reparadores, etc,, a los
que da facilidades en el cobro de suministros y reparaciones,

con la garantia del buque,

Determinaré para una mayor comprensién del tema,
las condiciones que debe reunir un crédito resultante de un
contrato o ain de una simple operacidn para adquirir este

caracter privilegiado:

a) El contrato o la operacién deben ser realizados por el
capitdn. No engendra este privilegio, el contrato

celebrado por el mismo propietario.

b) El acte generador del crédito debe ser realizado por el
capitdn fuera del puerto de matricula del buque., Van
“implicitamente unidos, todos los gastos incurridos antes

de la expedicién, para equipo, aprovisionamientos, etc.

c) El capitdn tiene que actuar dentro de sus poderes

legales,

d) El crédito tiene que obedecer a necesidades reales de la

conservacién del buque o de la continuacion del viaje.
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Propopgo el ejenplo siguiente para ilustrar mejor

lo anteriort

Una caldera del buque sufre averf{asj es necesario
repararlas, pero no es indispensable proceder inmediatamente
a la reparacion en el puerto en el que se ha observado el
deterioro, pudiendo ser retardada la reparacion hasta el
retorno del buque al puerto de matrfcula. Si a pesar de esto,
el capitdn hace efectuar la reparacién en el extranjero, el
crédito por el precio de coste no serd privilegiado por no

constituir una necesidad inmediata.

APLICACION DEL CONVENIOD.

él Convenio de 1924 se aplica en cada uno de 1los
estados signatarios del mismo, cuando el buque grayado con
cargos de caricter real, depende de un estado signatario., Las
Leyes nacianales pueden extender su aplicacién a otros casos.
€1 Canvenio no se aplica a buques pdablicos exclusivamente
afectos a un servicio poblico; pero se puede aplicar a los
que realicen un servicio comercial. De esto, concluyo que el
Convenio permanece mAs bien en un nivel de comercio, y no se

inmiscuye en las funciones pGblicas de cada pals, ni en
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operaciones maritimas gque tengan que ver con actos de
gobierno, 1o cual nos parece que contribuye a que el presente

Convenio, goce de mayor fuerza.

Ahora bier, continuaré con el enfoque que, a mi
juicio, el Convenio en cuestién le da a los privilegios) pues
bien, hay dos rangos de privilegiost los especialmente
reconocidos por la Convencién y los establecidos por las
leyes nacionales., Esta distincidn consiste en que sbdlo los
primeros pueden ser preferidos a la hipotecaj los del segundo

grupo, en cambio, deben ceder al acreedor hipotecario,

Por ende, se plantea el problema de la
concurrencia, vencimiento coetdneo o sensiblemente coetdneo,
de ndmero plural de obligaciones dimanantes de créditos, De
agqui la importancia de estudiar los sistemas con arreglo a
los cuales, los problemas de concurrencia se resuelven en
Derecho Maritimo, en la medida en que éste constituya

excepcidn o diversidad con respecto al terrestre.
Rige en la actualidad, el criterio de clasificacion

de los creéditos, de modo que, resulten agrupados con arreq;o

a ciertas categorias, y asi, una vez cubiertos los de
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categoria preferente, pasan & ser cubiertos, los de inmediata

inferior y as! sucesivamente.

El fundamento juridico de la adopcibh del criterio
de la Prelacidtn de Créditos, como se llaman en Derecho,
estriba en que algunos son preferentes, per se, es decir, por
su propia -esencia, en el sentido de que, de no haber sido
contraldas tales obligaciones, no hubiera habido posibilidad
alguna de seguir adelante con la explotacion normal del
bugque, en tanto que otros resultan preferentes por la
calificacidn personal del acreedor, como serdn los créditos a
favor del Estado, estimado siempre como persona de rango
supremoj créditos de {ndole social dentro de 1a ténica mbxima
de estimacibﬁ de cuanto a los derechos dimantes del trabajo

personal hace referencia.

Ahora, comentaré algunos articulos del Convenio en
cuestion, con el objeto de que este tema wea mhs

comprensible.
El articulo 1o. consagra la validez de las

hipotecas y prendas constituidas de acuerdo con las Leyes de

1a nacionalidad del buque aplicando el principio de que estas



normas deben reqgir todo lo referente a derechos reales.

0O sea que el artfculo fo. determina que las
hipotecas, mortgages y prendas sobre buques, constituidas
regularmente seglin las Leyes del Estado contratante a que el
bugque pertenece, e inscritas en un Registro Pablico, ya de la
jurisdiccién del puerto de registro, ya de una Oficina
Central, serdn consideradas vaAlidas y respetadas en los demls

palses contratantes.

Las hipotecas y prendas sobre buques constituidas
de acuerdo a los requisitos establecidos en el artfculo 1lo,,
tienen prioridad inmediata después de los créditos

privilegiados reconocidos por la Convencién.

Luego, el articulo 20. enumera créditos
privilegiados sobre el buque y flete, incluyendo aquellos que
la doctrina y la legislacién comparada consideran que deben
tener ese cardcter, ya que, salvo las medidas de proteccién
de la Marina Mercante, y en casos muy especiales, las
necesidades de la navegacién, el fundamento que justifica la
preferenci; en #l cobro para ciertos creditos, no varfa de un

pais a otro.
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En el articulo So., se dispone la prioridad en el
orden indicado, de los créditos agrupados en un mismo inciso,
y la preferencia en algunos casos, en orden inverso al de las

fechas en que s originaron.

El articulo 9o. establece que los privilegios se
extinguen al cumplirse el plazo de un afo, pasando éste a ser
un crédito comtn. También se declara cudndo debe empezar a

correr dicho plazo.

Por tanto, si se inicia la accion por
reconocimiento o ejecucidn del crédito antes del ;ﬁo, debe
considerarse interrumpido el plazo, por la imposibilidad de
obtener, en casp de ser cues}ionado el creédito, el
reconocimiento antes de la expiracion del término. Esta
interprétacidn se encuentra fundamentada por lo dispuesto en

los pdrrafos finales del articulado.

La Convencidén se aplica en cada estado contratante,
cuando el bugue gsocbre el cual se pretende ejercer el
privilegio, enarbola el pabelldn de otro Estado contratante,
pudiondo resplver los Estados, 1a aplicacion de_la Convencibn

en favor de los nacionales de un Estado no contratante.
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REGLAS DE LA HAYA-VISBY

Uno de los temas mAds polémicos de la nueva
legislacion maritima, sin duda lo fue el relativo a adoptar
la posicidn de México frente a la requlacidn del transporte
maritimo mediante conocimiento de embarque. Es de todos
conocido que la opicidn a nivel mundial en este tema, desde
hace tres décadas, ha sido el de manejar su transporte
maritimo interpacional mediante conocimiento de embarque bajo
el esquema de las Reglas de la Haya, modificadas por el
protocolo de Visby o el de las Reglas de Hamburgo. Es bien
sabido también que los paises con flotas desarrolladas o que
intentaban fomentar el desarrollo de sus flotas mercantes,
por razones ldgicas deblan de inclinarse ante el esquema de
las Reglas de La Haya-Visby, que conservaban el equilibrio de
intereses entre la carga y el transportista desde principios
de siglo Yy que de hecho, se aplicaba en mads del 907 del
comercio marftimo internacional en el mundo., Este sistema
contenido en las originales Reglas de La Haya habla sido
revisadg recientemente en el afo de 1948 en el protocolo de
Visby, por 1o que en estas reglas y su protocolo se resolvia

ya la probiemat!ca actual en este tipo de transporte,

Paralel amente a este sistema se inici® una
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corriente de los palses que careciendo de flota, BON
eninentemnente lﬁpcrtadores y ajenos a cualquier desarrollo de
flota maritima, paf:es éstos que intentaban romper el
equilibrio entre carga y transporte que de mucho tiempo atras
existia a través de las reglas de La Haya y legislaciones de
ellag derivadas. En este estado de cosas, estos palses, a
través de la UNCTAD y la UNCITRAL lograron en la década de
los setentas y concretamente, el 31 de marzo de 1938, la
firma de un Tratado Internacicnal en Hamburgo que contenla lo
que mAs adelante se conocid como Reglas de Hamburge y que
marcaba un significativo proteccionismo a los intereses de la
carga en detrimento de los intereses del transportista,
rompiendo asi la afeja, tradicionpal y de rancio abolengo
#quidad de las Reglas de La Haya.'Esta Convencitn, a la fecha
en que se discutid la posibilidad de incorporacidn a nuestra
legislacion soOlo representaba la ratificacidn de paises de
aproximadamente el 2% del total de la flota mundial y dentro
de los cuiles. la gran mayoria no se encontraba dentro de los

socios comerciales tradicionales de México.

En este estado de cosas, a la hora de tomar la
decisidn respecto al rumbo a sequir entre las Reglas
Haya-Visby y las Reglas de Hamburgo, Meéxico tuvo gque rendirse

ante 1o evidente, adoptar las Reglas La Haya-Visbhy en razen a

- 102 ~



su aplicacién en mas del 90% de la flota mundial y de que
nuestros socios comerciales, en su gran mayori{a, regulaban el
transporte maritimo internacional! a traveés de este
instrumento, La decisidn cayd por su peso y México adoptéd
este documento, Fara comprender mejor el siguiente Convenio,
es necesario, primero entender lo referente a la
Responsabilidad Civilg asimismo, antes de pasar al andlisis
del Convenio, hago una breve explicacién sobre la Limitacidn

de Responsabilidad,

RESPONSABILIDAD CIVIL

"ARTICULO 31.- El! propietario de un buque, al
ocurrir un siniestro serd responsable de todos los daffos que
le sean imputables causados a terceros por la explotacitn de
dicho buque o por la carga derramada o descargada desde el
bugque a resultas dél giniestro, as! como de las medidas
tomadas para prevenir o minimizar esos dafos,

Todos los bugues que naveguen en las 2o0nas marinas
mexicanas o en aguas interiores deberdn contar con seguro de

proteccion e indemnizacién por responsabilidad civil”,

YARTICULD 132.- Los propietarios o navieros,

salvadores, fletadores, armadores y operadores de buques
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podrAn limitar su responsabilidad, con las reservas y en la
forma Y terminos establecidos por el Convenio  sobre
Limitacién de la Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de
Derecho Maritimo, por el Convenio Internacional de
Responsabilidad Civil por Dafos Causados por la Contaminacidn
de las Aguas del Mar por Hidrocarburos y por los demds en que

México sea parte.

Con objeto de cubrir }la indemnizacién suplementaria
por dafos producidos por derrames de hidrocarburos
procedentes de buques tangque, que eicedan de los limites de
responsabilidad establecidos en el Convenio citado en el
parrafo anterior, los propietarios, las empresas navieras o
los duefos de la carga deberdn acreditar la suscripcibn de
algan acuerdo voluntario o forddo de indemnizacién, de
conformidad con los limites y términos que establece el
Convenio Internacional ’‘sobre la Constitucién de un Fondo
Internacional de Indemnizacion de dafos Debidos &

Contaminacidn por Hidrocarburos",
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LIMITACION DE RESPONSABILIDAD

La limitacién de responsabilidad es un principlo
secular establecido en Derecho Maritimo, justificado por el
hecho de que el transporte por mar es un servicio publico
importante y quienes lo prestan no deben estar expuestos a
que las pérdidas los lleven a la quiebra. Este argumento es
igualmente vAlido para el manejo de petrdleo o de otros

productos semejantes.

. En esas condiciones se impone necesarlamente
conservar el principio de limitacién de responsabilidad, para
adecuarlo a la situacién especifica de los hidrocarburos
estableciendo por una parte, una evaluacién del alcance de
los danos que posiblemente ocurran en este tipo de accidentes
y en segundo lugar, calcular la prima de seguro
correspondientes para cubrir este tipo de dafos, teniendo en
cuenta también el costo bruto del petréleo, de tal manera que
ambos conceptos nos lleven en una forma l6gica a concluir que
la limitacién para estos casos deberia tener por objeto fijar

una prima justificada que la industria misma pueda soportar

su costo.

Limitar la responsabilidad refiriéndola al arqueo
del buque, como lo hacen las Convenciones del 57 y del 76 y
miltiples sistemas legislativos, como los anglosajones, no

nos parece ser el sistema adecuado para resolver el caso que
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tratamos, ya que en €l los principales daiios éon'causados por
la carga y no por el buque. La fijacion de un limite en
funcién del tonelaje de arqueo del buque o del tonelaje de la
carga es un concepto hecho para responder a la idea de un
propietario del cual puede hacerse responsable en una
proporcién que no rebase el capital arriesgado.  Si se enfoca
la cuestién desde este punto de vista no tiene por qué
recurrirse al tonelaje ‘Qel buque o de la carga, sino que
simplemente se podria poner un tope, pero ﬁo en funcién a
estos tonelajes, sind mis bien estableclendo un compromiso
entre un hlpotético monto de los dafos y el costo de una
prima que pudiera ser absorvida dentro del costo del
transporte; pero si tuviéramos que tomar en cuenta el
tonelaje, deberiamos légicamente referirlo al tonelaje de la
carga. Si fuera posible fijar un porcentaje del valor de la
carga transportada, se podria evitar el peligro de las cifras

de limitacién de responsabilidad expresadas en funcién al

tonelaje que frecuentemente cae en la obsolescencia.

Resulta claro que si se establece un seguro
. obligatorio deber& de tener también un limite de
responsabilidad, ya que no seria pensable que 'se pudiera
obtener un seguro por cifras ilimitadas siendo recomendable
que el armador no esté obligado a asegurar mas alld de los
limites las de responsabjlidad o como en las Convenciones de
1957 y 1976 sea personalmente responsable de la totalidad de

1a suma si el daho resulta de su culpa.
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Los tratados en materia nuclear relevan al armador
de cualquier responsabilidad mds alld de cierto limite, lo
cual resulta aproplndo' si se estableciera un seguro
.obligatorio para cubrir la responsabilidad hasta su limite

previamente previsto.
CONVENIO DE LIMITACION DE RRSPONSABILIDAD DE LONDRES DE 1976.

Ante la firma de los Convenios CLC y FONDO ocurrida
en 1969 y 1971, as{ como los relativos .a sustancias
nucleares, era obvio que el Convenio de 1957 tuviera que ser
revisado para el efecto de excluir de la limitacién de
responsabilidad en los términos de dicho convenio aquellos
casos que estaban siendo contemplados en otros instrumentos
internacionales y se precisara cudles eran los casos
excluidos de la misma y cuéndo podria aplicarse la limitacién
de responsabilidad tradicional, bajo el esquema de una

Convencién Internacional.

En esas condiciones el Comité Maritimo
Internacional en unién a la Organizaciéh  Maritima
Internacional se avocaron al estudio de una nueva Convencion
que no sblo previera estas especificas situaciones, sino que
ademas incluyera la limitacién de responsabilidad respecto de
empresas de salvanenﬁo que usualmente intervienen al término

de un accidenté»naritino y asimismo, revisara la cuantfa de
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la limitacitn de responsabilidad y alqunos otros aspectos
como un limite especifico por reclamacién del pasajero,
acumulacién de reclamaciones, etc.

Todo ello fué llevado a cabo por los organismos
internacionales con la mayor atingencia, resultando que el 19
de noviembre de 1976 en la Ciudad de Londres, Reino Unido de
la Gran Bretafla se firmd el Convenio Internacional sobre la
limitacién de responsabilidad por créditos maritimos en el
cual se siquid el esquema de una cantidad limite por tonelada
de arqueu al estilo del grupo de leqislaciones anglosajonas,
y comg habla sido concedido el Convenio de esta materia de
1957, pero con algunas diferencias que paso a mencionar:

En primer término en este Convenio se incluyen
definicioﬁes de las que carecia ¢l onterior, dando una mayor
precisién semdntica a los téraminos usados,

Se incluye también en la posibilidad de 1limitacién
de responsahilidad a las emprecsas de salvamento que son
aguellas que prestan servicios en relacién directa con las
operaciones de esta indole.

Cuizd la mads importante innovacién ec la snelusibn
de las reclamaciones por contaminacidn de hidrocarburos vy
aquellas derivadas de dafios nucleares, pues marca el camino

para el futuro contemplar esquemas de 1imitacién de
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responsabilidad para casos especificos que lo ameriten vy
asimismo, establece la posibilidad que contempla limitacién
de responsabilidad desde un Angulo juridico diferente al

tradicional.

Ee realizan también las cuantias de limite de
responsabilidad y remite para el caAlculo de toneladas de
arqueo a la Convencidn Internacional sobre esta materia

firmada en Londres en 196%.

Por &ltimo, contiene otra serie de detalles como la
especificacidn de la conducta que acarrea la pérdida del
beneficio de la limitacion, establece un l{mite por
reclamacion por pasajero y prevée la acumulacibn de

reclamaciones,

En términos generales y por lo que & carga general
respecta, debemos  seffalar que éste es el Convenio
Internacional mds avanzado sobre este tema y desde luego, en
mi opinién es el que debe ratificar México e incorporarlo en

su legislacidn interna.
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1)

2)

3)

4)

CONCLUSIONES

La Legislacién Mexicana en materia maritima en la época
de la Colonia se e;cuentra ubicada dentro del grupo de
legislaciones latinas y sigue muy intimamente
relacionada a los esquemas legislativos de Francia y
Espafia regidos basicamente por las Ordenanzas de Colbert

y las Ordenanzas de Bilbao,

Las Ordenanzas de Bilbao continuan en vigor en nuestro
pais hasta la promulgacién de nuestro primer Codigo de

Comercio en el afio de 1854,

El Cédigo de Comercio de 1854 en lo que se refiere al
Libro del Comercio Maritimo sigue 1la tendencia
legislativa del Codigo de Comercio Espafiol de 1829 que
ademads tiene una marcada influencia en los demis Coddigos

de esta materia en Latinoamérica.
Casi sin modificacién alguna, la Legislacién Maritima de

este Codigo se reproduce en nuestros Codigos de Comercio

de 1884 y 1889,
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1)

2)

3

4)

CONCLUSIONES

La Legislacién Mexicana en materia maritima en la época
de la Colonia se e;cuentra ubicada dentro del grupo de
legislaciones latinas y sigue muy intimamente
relacionada a los esquemas legislativos de Francia y
Espaiia regidos hdsicamente por las Ordenanzas de Colbert

y las Ordenanzas de Bilbhao.

Las Ordenanzas de Bilbao contintan en vigor en nuestro
pals hasta la promulgacién de nuestro primer Cddigo de

Comercio en el afo de 1854,

El cédigo de Comercio de 1854 en lo que se refiere al
Libro del Comercio Marftimo sigque 1la tendencia
legislativa del Cédigo de Comercio Espafiol de 1829 que
ademads tiene una marcada influencia en los demas Coédigos

de esta materia en Latinoamérica,

casi sin modificacion alguna, la Legislacién Maritima de

este Codigo se reproduce en nuestros Codigos de Comercio

de 1884 y 1889,
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5)

6)

7)

8)

Sin embargo, a partir de esta fecha la evolucién del
Comercio Maritimo empieza a acelerarse y el contenido
legislativo permanece iqual, lo que trae como
consecuencia que en alguna forma el marco legislativo de
esta actividad vaya resagiandose constantemente con
relacion a los usos y practicas del Comercio Maritimo.

Lo anterior trae como consecuencia a nivel mundial que
se estudien y se adopten una serie de tratados
internacionales, citados en este trabajo para adecuar
los usos y practicas a un marco legislativo mas
actualizado. Sin embargo, la mayoria de esas
convenciones no fueron adoptadas por México en un

principio.

México inicia su actualizacién legislativa a partir de
la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos en el ano de
1963, que si bien no es un documento de gran valor
legislativo, si en cambio refleja la intencién de

nuestro pais de actualizar su marco juridico maritimo.

La evolucion en materja maritima en las ultimas décadas
ha sido de tal magnitud y de tal celeridad que ha
obligado a que en pocos afios, disposiciones que durante
siglos habian permanecido invariables, subitamente hayan
caido en desuso y hayan obligado a un replanteamiento de

la Legislaclén Maritima.
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9)

10)

11)

La evolucién de nuestro pais en esta 4rea se acentua con
la necesidad de privatizar sus puertos y de fomentar el
desarrollo de la marina mercante, lo cual obliga a una
revisién total de su legislacién maritima y portuaria,
proyectiandose dos nuevas leyes en la materia que
presuponen un replanteamiento total del marco juridico

de la materia marftima portuaria.

El resultado de lo anterior desemboca en la promulgacién
de la nueva Ley de Puertos (julio de 1993) y de la nueva
Ley de Navegacién (enero de 1994) y de la adopcién de
México de multiples tratados internacionales que se
citan en el cuerpo de esta tesis y dentro de los cuales
podemos mencionar como mas relevantes los relativos al
transporte mediante conocimiento de embarque, a la
limitacién de responsabilidad, a la responsabilidad
civil por dafios en el transporte de hidrocarburos, etc.
gue integran a México a un contexto internacional y lo
colocan dentro de las mismas reglas del juego que la

mayoria de los paises del mundo.

Consideramos un gran acierto que simultaneamente a la
Ley de Puertos y a la Ley de Navegacién se haya incluido
a México en un concierto de Tratados Internacionales
sobre esta materia, que le permite una competencia justa

y adecuada en su comercio exterior por la via marftima.
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12)

13)

14)

Estimamos que la. labor no ha terminado aun, Qque el
camino que se sigue es el correcto, pero qﬁe ain falta
un gran trecho que recorrer y que el siguiente paso debe
serlo en materia legislativa la revisién del contrato
del sequro maritimo, ‘ya sea en la propia Ley de
Navegacién o en la Ley de Contrato de Seguros, pero en
cualquiera de amba; opciones, queda por revisar este

tema y recomendamos se haga cuanto antes.

También es preocupante la ausencia de reglas procesales
en materia maritima que den un procedimiento 4gil vy
justo para la aplicacién de instituciones tan complejas
como puede ser la limitacién de responsabilidad, 1la
aplicacién de 1la averia ‘comun, 1la 1liquidacién de
privilegios maritimos e hipotecas, etc. y recomendamos
que al:igual que otros codigos del mundo se dote Qe
disposiciones adjetivas a las disposiciones sustantivas
sobre esta materia, ya sea en un Cébdigo independiente o

en la propia Ley de Navegacién.

Por Gltimo, es necesaria la pronta § expedita
publicacién de los reglamentos a que se hacen mencién en
ambas leyes Yy las que ameriten 1los tratados
internacionales recientemente adoptados por México,
puesto que sin esas disposiciones de caracter

reglamentario se haria nulatorio el esfuerzo de las
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autoridades al haber buesto en vigor dos Leyes que nos

colocan dentro de una importante actualizacién en 1la

materia.
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APENDICE

CONVENCIONES INTERANCIONALES EN LA3S QUE MEXICO ES

PARTICIPANTE
Asuntos Maritimos y de Pesca Fecha No. del P4q.
tratado.

Contaminacién Maritima

Prevenir Contaminacién Mar

por Hidrocarburo Mayo-1954 176 102
Modificaciones Con. Internl. Prevenir
Contaminacién Mar por Hidrocarburos Oct. 1969 257 113
Intervencién Alta Mar Accidentes Cont.

Hidrocarburos Nov. 1969 259 113
Prevencion Cont., Mar por Vert. Dese- Dic. 1972 286 117
Prot. Intervencién Alta Mar Cont. Sust.

Distintas Hidrocarb. Nov. 1973 291 117
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Derranmes Hidrocar. Reg. Gran Caribe

Derecho Maritimo y Transporte

Declaracién Reglamenta Puntos

Derecho Maritimo
Unificacion Reglas de Abordaje
Unificacién Reglas Auxilio Maritimo

Derecho de los Paises sin Litoral a

Enarbolar Pabellén
Régimen de Puertos Maritimos

Actas Estab. Regl. Rel. Accién Subma-

rinos Tiem. Guerra Resp. Bug. Merc,
Reglamentacion de Caza de Ballenas
organizacién Maritima Internacional

Prot, Convencién Internl. Reglamenta-

cién Caza de Ballenas
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Marzo

Abril 1856
Sep 1910

Sep. 1910

Abril 1921

Abril 1921

Nov, 1936
Dic. 1946

Marzo 1948

Nov. 1956

364

22

23

29

29

97

133

141

188

126

75

78

78

79

79

89

94

96

104



Enmiendas Arts, 17 y 18 Organizacidén

Maritima Internacional

Enmienda Art. 28 Organizacién Marfiti-

ma Internacional

Cédigo Conducta Cont. Maritimas

Enmiendas Constitucién Organizacién

Marftima Internacional

Enmienda Constitucion Organizacion

Marfitima Internacional

Enmienda Constitucién Organizacién

Maritima Internacional

Enmienda Constitucién Orqanizaciéﬁ
Maritima Internacional

Linea Mdxima Ccarga y Protocolo
Seguridad Vida Humana en Mar
Sequridad Vida Humana en Mar

Facilitar Transporte Acuatico
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Sep. 1964

Sep. 1965

Abril 1974

Oct 1974

Nov. 1975

Nov. 1977

Nov. 1979

Jul. 1930

Junio 1948

Jun. 1960

230

234

297

302

323

340

68

146

208

109

109

118

120

121

123

85

97

106



Internacional

Facilitar Trafico Maritimo Intrnacional

Lineas de Carga
Arqueo de Buques
Prevenir Abordajes

Enmienda Art. VII Convenio Faclilitar

Trafico Mar{timo
Sequridad Vida Humana en Mar
Prot. Seguridad Vida Humana en Mar

Normas de Formaciéon, Titulacioén y

Guardia de Gente de Mar
Convenio Bisqueda Salvamento Maritimo
Enmiendas Convencion Constitutiva OMI

Enmiendas Seguridad Vida Humana

Mar (SOLAS)
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Jun, 1963

Abril 1965

Abril 1966

Junio 1969

Oct. 1972

Nov. 1973

Nov. 1974

Feb. 1978

Jul. 1978

Abril 1979

Nov. 1979

Nov. 1981

222

231

238

254

284

292

e Jok]

324

328

332

343

3158

108

109

110

116

117

121

122

122

123

125



Enmiendas Constitutio { OLDEPESCA) Oct. 1982 360 126

Enmiendas Seguridad Vida Humana
Mar (SOLAS) Jun. 1983 365 126

Convenio ONU Inscripcién Buques Feb., 1986 375 127

Espacios Maritimos
Plataforma Continental : Abril 1958 193 104

Alta Mar Abril 1958 195 104

Pesca y Conservacién Recursos

Vivos Alta Mar Abril 1958 194 104
Mar Territorial y Zona Contigua Abril 1958 196 104

Prohibicién Emplazar Armas Nucleares

Fondos Marinos Feb 1971 269 114

En este segundo apartado sehalaré el status de

ratificaciones y adhesiones a las convenciones
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internacionales de Derecho Maritimo celebradas em Bruselas,
Bélgica, enunciaré los paises participantes, también a
aquéllas en las que México forma parte, en el deaarrollo de
este apartado veremos la necesidad de que México forme parte
de las diversas convenciones internacionales debido a la gran

apertura comercial por la que estamos atravesando.

Para los efectos de este apartado la indicacién (r)
significa ratificacién y la indicacién (a), adhesién, las
fechas mencionadas son 1as fechas de depésito del

instrumento.

Convenci6on Internacional para 1a Unificacién de

Ciertas Reglas en Materia de:
COLISION ENTRE BUQUES
FIRMA DEL PROTOCOLO

Bruselas 2) de septiembre 1910

Entra en vigor: 1 marzo 1913

Rep. Fed. Alemania (r) 1.I11.1913
Angola (a) 20.VII.1914
Antigua y Bermuda (a) 1.II.1913
Argentina (a) 28.1I.1922
Australia (a) 9.IX.1930
Norfolk (a) 1.II.1913
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Austria
Barbados
Bélgica
Brasil
Canadé
Cabo Verde
Chipre
Croacia
Dinamarca
Dantzig
Republica Dominicana
Egipto
Espana
Estonia
Fidji
Finlandia
Francia
Gambia
Gana

Goa
Grecia
Granada
Guinea
Guayana
Haiti
Hungria
India
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(r)
(a)
(r)
(r)
(a)
(a)
(a)
(a)
(r)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(r)
(a)
(a)
(a)
(r)
(a)
(a)
(a)
(a)
(r)
(a)

1.11,1913
1.11.1913
1.11,1913
31.XII.1913
25.1X.1914
20.VII.1914
1.11.1913
8.X.1991
18.VI.1913
2.VI.1922
1.11.1913
29.XI.194)
17.X1.192)
15.V.1929
1.11.1913
17.VII.1923
1.11.1913
1.11.1913
1.11,1913
20.VII.194
29.1IX.1913
1.11.1913
20.VII.1914
1.11,193
18,VIII.1951
1,171,191
1.11.1913



Irén

Irlanda
Italia
Jamaica
Japon

Kenya
Kiribatll
Letonia
LiSla

Macao

Rep. Malgache
Malasia
Halts
Maurice
Héxico
Hozambique
Nicaragua
Nigeria
Noruega
Nueva Zelandia
Nueva Guinea
Paiaquuy
Paises Bajos
Polonia
Portugal

Rumania
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(a)
(r)
(r)
(a)
(r)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(r)
(8)
(a)
(a)
(r)
(a)
(r)
(a)
(r)
(8)
(a)
(8)
(r)
(a)
(r)
(r)

26.1IV:1966
1.11.1914
2,VI.1913
1.I1,1913
12.1.1914
1.1X.1913

‘1.II.1913

2.VIII.1932
9.X1.1934
20.VI.1914
1.1I1.1913
1.11.1913
1.11.1913
1.11.1913
1.1I1.1913
20,VII.1914
18.VII.191)
1.11.1913
12,XI.1913
19.v.1913
1.11.1913
22.X1.1967
1.11.1913
2.V1,1922
25.XI1.1913
1.1I.1913



Reino Unido de la

Gran Bretaiia que

comprende Jersey,

Guernesey, Isla de Man,

Anguilla, Bermudas,

Gibraltar, Hong~Kong (r) I.II.191)

CONVENCION INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS

REGLAS EN
MATERIA DE ASISTENCIA Y SALVAMENTO EN EL MAR.

FIRMA DEL PROTOCOLO:

Bruselas, Septiembre 23 de 1910
ENTRA EN VIGOR:

Marzo 1, 1912

Algeria (a) 13.1IV.1964
Rep, Fed. Alemania (r) 1.11.1913
Angola . (a) 20.VII.1914
Antigua y Barbados (a) 1,1I.191)
Argentina (a) 28.II.1922
Australia {a) 9.IX.1930
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Norfolk
Austria
Bahamas
Barbados
Bélgica
Belice
Brasil
Canada
Cabo Verde
Chipre
Croacia
Dinamarca

Dantzig

Rep. Dominicana

Egipto
Espania

Estados Unidos de América

Fidji
Finlandia
Francia
Gambia
Ghana
Goa
Grecia
Granada
Guinea

Guyana
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(a)
(r)
(a)
(a)
(r)
(a)
(a)
(r)
(a)
(a)
(a)
(a)
(r)
(a)
(a)
(a)
(r)
(a)
(a)
(r)
(a)
(a)
(a)
(r)
(a)
(a)
(a)

1.1I.1913
1.11.1913
1.11.1913
1.11.1913
1.11.1913
1.11.,1913
31.XIT1.1913
25,1IX.1914
20.VII.1914
1.11.1913
8.,X%.1991
18.VI.1913
15.%.1921
1.11.1913
19.XI.1943
17.X1.1923
1,11.1913
1.11.1913
17.VII.1923
1.11.1913
1,I1.1913
1.I1.1913
20.VII.1914
15.X.1913
1.1I.1913
20.VII,1914
1.1I.1913



_Hait{
Hungria
India
Irén
Irlanda
Italia
Jamaica
Japén
Kenya
Kiribatj
Letonia
Macao
Malasia
Malta

Rep. de Madagazcar

Maurice
MEXICO
Mozambique
Nigeria
Noruega
Nueva Zelandia
Oman

Nueva Cuinea
Paraguay
Paises Bajos
Polonia

Portugal
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(a)
(a)
(x)
(a)
(x)
(r)
(a)
(r)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(r)
(a)
(r)
(a)
(a)
(r)
(a)
(a)
(a)
(a)
(r)
(a)
(r)

18.VIII.1951
I.I1.1913
1.1I1.1913
26.,IV,.1966
1.11.1913

2.VI.1913

" 1.II.1913

12.1.1914
1.11.1913
1.11,1913
2.VIII.1932
20,VII.1914
1.11.1913
1.11.1913
1.I1.1913
1.11.1913
1.I1.1913
20,VII.1914
1.1I.1913
12.X1.1913
19.V.1913
21.VIII.1975
1,I1.1913
22.X1.1967
1.11.1913
15.X.1921
25.VII.1913



Rumania
Reino Unido de la
Gran Bretafa que

comprende Jersey,

Guernesey, Isla de Man,

Anguilla, Bermudas,
Gibraltar, Hong~Kong

Federacioéon Rusa
San Cristé6bal

Santa Lucia

San Vincent y Granadinas

Salomén

Sao Tomé
Seychelles
Sierra Leona
Singapur
Somalia

Sri Lanka
Suecia

Suiza
Syrienne
Terra Nova
Timor

Tonga
Trinidad y Tobago
Turquia

Tuvalu
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(r)
(r)

(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(r)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)
(a)

1.11.1913
1.II.1913

1.I1.1913
10.VII.1936
3.III.1913
1.1I1.1913
1.1I1.1913
20.VII.1914
1.1II.1913
1.1I.1913
1.I1.1913
1.1I.2913
1.II.1913
12.XI.1913
28.V.1954
1.VIII.1974
11,II1.1914
20.VII.1914
13.V1.1978
1.I1.1913
4.VII.1955
1.I1.1913



Uruguay (a) 21.V1iI.1915
Zaire (a) 17.VII.1967

PROTOCOLO QUE ENMIENDA LA CONVENCION INTERNACIONAL
PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS EN MATERIA DE
ASISTENCIA Y SALVAMENTO EN EL MAR.

Firmado en Bruselas el 23 de septiembre de 1910

Bruselas, 27 de mayo de 1967

Entra en vigor el 15 de agosto de 1977

Austria r 4.IV.1974

Bélgica r 11.1V.1973
Brasil r B.XI.1982
Croacia r 8.X.1991
Egipto r 15.v1.1977
Jersey, Guersia e a 22.V1.1977
Isla de Man

Papua Nueva Guinea a 14.X.1980
Rep, de Siria a 1.VIII.1974

Reino Unido de la Gran Bretaia r 9.IX.1974

- 131 -



CONVENCION INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION DE
CIERTAS REGLAS CONCERNIENTES A:

LIMITACION DE RESPONSABILIDAD DE BUQUES EN MAR

Firma del protocolo en Bruselas el 25 de agosto de 1924

Entra en vigor el 2 de junio de 1931,

Bélgica . r 2.V1.1930
Brasil r 28,1IV,1901
Dinamarca ' r  2.VI.1930
Rep. Dominicana a 23.VII.1958
Espaiia r 2.VI1.1930
Finlandia a 12.VIX.1934
Francia r 23.VIII, 1935
Hungria r 2.,VI.1930
Rep. de Malgache r 12,VIII.1935
Ménaco r 15.V.1931
Noruega r 10.X.1923
Polonia : r 26.X.1936
Portugal r 2.VI.19)
Saide r 1.VII.1938

Turquia a 4.VII.1955



CONVENCION INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS

REGLAS

EN MATERIA DE CONOCIMIENTOS DE EMBARQUE.

Reglas de la Haya de 1924

Bruselas, 25 de agosto de 1924

Entra en vigor el 2 de junio de 1931.

Algeria
Alemania

Angola

Antigua y Barbados

Argentina
Australia
Norfolk
Bahamas
Barbados
Bélgica
Belice
Bolivia
Camerun
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13.1IV.1964
1.VII.1939
2,II.1952
2.VII.1930
19.1IV.1961
4.VII.1955
4.VII.1955
2.XII.1930
2.XII.1930
2.VI,1930
2.XI.1930
28,V,1982
2,XI1.1930



Cabo Verde
Chipre .

Costa del Voire

Croacia
Cuba

Dinamarca

Rep. Dominicana

Egipto
Ecuador
Espaba
E.U.A,
Fidji
Finlandia
Francia
Ganbia
Goa
Granada
Guyana
Guinea
Hungria
Iran
Irlanda
Israel
Italia
Jamaica
Japon

Kenya
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2.1I,1952
2.X1I1.1930
15,.XII.1961
8.X,1991
25.V1I1,1977
1.VII.1938
2.XII.1930
29.XI.1943
23.1I11.1977
2.VI,1940
29.VI.1937
2.XII1.1930
1.VII.1939
4.1.1937
2.XII.1930
2.11.1952
2.XI1.1930
2.XII.1930
2.I1.1952
2.VI.1930
26.V1.1966
30.1.1962
5.1X.1959
7.%,1938
2.XI1.1930
1.VI1.1957
2.XI1.1930



Kiribati 2.X11.1930
Kuwait 25.VII.1969
Libano 19.VII.1975
Pederacion Malasia 2.X1I.1930
Malasia no Federacién 2.XI1I.1930

Malgache 13.VII, 1965
Mauricio 24,VIXI.1970
Ménaco 15.v.1931
Mozambique 2.1I.1952
Nauru 4.VII.1955
Nigeria 2.XIX.1930
Noruega 1.V1I.19238
Nueva Guinea 4.VII.1955
Paraguay 22.X1.1977
Paises Bajos 18.VIIX.1956
Peru 29.X.1964
Polonia 4.VIIX.1937
Portugal 24.XII.1931
Macao 2.11.1952
Rumania 4.VIII1.1937

Sobre este protocolo firmado, sobre conocimientos de
embarque, algunos de los paises participantes se reservaron
el derecho de excluir algunos de los Articulos de 1la

Cconvencién de acuerdo a sus conveniencias, estimo que no es
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necesario analizar qué paises se reservaron el derecho y
cuales fueron esos derechos, ya que' no es tema de este

trabajo.

PROTOCOLO QUE ENMIENDA LA CONVENCION INTERNACIONAL
PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS RELATIVAS

A LOS CONOCIMIENTOS DE EMBARQUE FIRMADO EN BRUSELAS
EL 25 DE AGOSTO DE 1924

Reglas de Visby

Bruselas, 2) de febrero de 1968

Entra en vigor el 23 de junio de 1977

Bélgica r 6,IX.1978
Dinamarca r 20.XI.1975
Ecuador a 23,111,1977
Egipto r 31.1.1983
Finlandia . r 1.XII,1984
Francia r X.VII.1977
Italia r 22,VIII,.1985
Libano a 19.VI1,1975
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Paises Bajos
Noruega
Polonia
Singapur
Srilanka
Suiza
Suecia

Siria

Tonga

Gran Bretana

26,1IV.1982
19.1IIT1.1974
12,.11.1980
25.IV.1972
21,X.1981
9.XII,1974
11.XII.1975
1.VIII,1974
13.VI1,1978
1.X..1976

PROTOCOLO QUE ENMIENDA LA CONVENCION INTERNACIONAL

PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS RELATIVAS

A LOS CONOCIMIENTOS DE EMBARQUE MODIFICADO POR LAS

ENMIENDAS DEL PROTOCOLO DEL 23 DE FEBRERO DE 1968

Bruselas, 21 de diciembre de 1979

Entra en vigor el 14 de febrero de 1984

Bélgica
Dinamarca

Finlandia

7.1X.1983
J.XI.1983
1.X17.1984



Francia
Italia
Netherlands
Noruega
Polonia
Espafia
Suecia

. Sulza

Gran Bretafa

18,XI.1986
22.VIII1.1985
18.11.1986
1.X11.1983
6.VIX.1984
6.1.1982
14.X1.1983
20.I.1988
2.111.1982

CONVENCION INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION DE

CIERTAS REGLAS RELATIVAS A:

PRIVILEGIOS E HIPOTECAS MARITIMAS

FIRMA DEL PROTOCOLO

Pruselas, 10 de abril de 1926

Entra en vigor el 2 de junio de 1931

Algeria
Argentina
Bélgica
Brasil
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13.1v.1964
19.1IV.1961
2.V1.1930

28.1V.1931



Cuba a 21.XI,1983

Dinamarca r 2.VI. 1930
Espana r 2,VI.1930
Estonia r 2.VI.1930
Finlandia a 2,VII,1934
Francia r 23,VIII.1935
Haits a 19.111.1965
Hungria r 2.VI.1930
Iran a 8.IX.1966
Italia i ) r 7.XII.1§49
Libano a 18,III1.1969
Malgache r 23,VIII.19358
Ménaco a 15.v,1921
Noruega r 10.X.1933
Polonia r 26,%X.1936
Portugal a 24,XI1I1.1931
Rumania r 4.VIII.1937
Suiza a 28,V,1954
Suecia r 1,VII.1938
Siria a 14.11.1951
Turquia a  4.VII.1955
Uruguay a 15.1X.1970
Zaire a 17.V11.1967

CONVENCION INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION DE
CIERTAS REGLAS RELATIVAS A:
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INHUNIDAD DE BUQUES QUE SON PROPIEDAD DEL ESTADO

Bruselas, 10 de abril de 1926

Protocolo Adicional

Bruselas, Mayo 24 de 1934

Entra en vigor el 8 de enero de 1937

Alerania Federal
Arabia
Argentina
Bélgica
Brasil
Chile
Chipre
Dinamarca
Estonia
Francia
Grecia
Hungria
Italia
Libia
Malgache
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27.V1.1936
17.11.1960
19.1v.1961
8.1.1936
8.1.1936
8.1.1936
19,VI1.1988
16.X1I.1950
8.1.1936
27.V11.1955
19.V.1955
8.1.1936
27.1.1937
27,1.1937
27.1.1955



Noruega
Paises Bajos
Polonia
Portugal
Rumania
Gran Bretaila
Somalia
Suecia

Ssuiza

25.,1IV.1939
8.VII.1936
16.VII.1976
27.VI,1938
4.VIII.1937
3.VII.1979
27.1.1937
1,VII.1938
28.5.1954

CONVENCION INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION DE

CIERTAS REGLAS RELATIVAS A:

JURISDICCION CIVIL CON RESPECTO A COLISION

Bruselas, 10 de mayo de 1952

Entra en vigor el 14 de septiembre de 1955

Algeria

Antigua y Barbados

Argentina
Bahamas
Bélgica
Belice
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18.VIII.1964
12,V.1965
19,1IV.1961
12.V.1965
10.1IV.1961
21,IX.1965



Benin

Camerin
Africa Central
Comores

Congo

Costa Rica
Croacia
Djibouti

Rep. Dominicana
Egipto

Fidji

Francia

Territorios

Gaboén

Alemania Federal

Grecia
Granada
Guinea

Guyana

Volta

ciudad Ssagrada
Irlanda
Italia

Costa de Marfil
Kheere
Kiribat
Malgache
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23.IV.1958
23.1IV.1958
23.IV.1958
23.1IV.1958
23.1IV.1958
13.VII.1955
8.%X.1991
23.IV.1958
12.V,1965
24.VIII.1955
10.X.1974
25.V.1957
23.1IV.1958
23.1IV.1958
6.X.1972
15.111.1965
12.V.1965
23.1IV.1958
29.1I1I.1963
23.Iv.1958
10.VIIX.1956
17.X.1989
9.XI1.1979
22.1V.1958
12.VI.1959
21.1X.1955
23.1V.1958



Maroc
Mauritania
Maurititus
Niger
Nigeria
Borneo Norte
Paraguay
Polonia
Portugal
Sarawak
Senegal
Seycheles
Islas Salombn

Espana

Nevis San Cristébal

Santa Lucia

San Vicente y Granadinas

SudAn

Sujza

Siria

Tchad

Togo

Tonga

Tuvalu

Gran Bretaha

Zaire
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11.VII.1990
23.1v.1958
29.1II1.1963
23.1v.1958
7.X1.1963
29.I1I.1963
22.1X.1967
14,.111.1986
4.V.1957
29,VIII.1962
23.1IV.1958
29,II1.1963
21.IX.1965
8.XII.1953
12.V.1965‘
12,V.1965
12,V.1965
23,1V.1958
28.V,1954
1.VIII.1974
23,IV,1958
23,1V, 1958
13.VI.1978
21.1IX, 1965
18.II1.19%9
17.VII.1967



Al lgual

que la

otra

convencién, varios paises

integrantes se reservaron el derecho de algunos articulos.

JURISDICCION PENAL RESPECTO A COLISION U OTROS

INCIDENTES DE NAVEGACION

Bruselas, 10 de mayo 1952

Entro en vigor 20 de noviembre de 1955

Antigua y Barbuda

Argentina
Bahanas
Bélgica
Belice

Benin

Unién Burman
Camerun
AMrica Central
Islas Camores
Rep. del Congo
Costa Rica
Croacia

Djibouti
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12.V.1965 i
19.1IV,1961
12.V,1965 ;
10.IV.1961
21.1X.1965
23,1v.1958
8.VII, 1953
23,1v.1958
23.1v,1958
23.1V.1958
23,1v.1958
13.VII.1955
8,X.1991
23.1v,1958



Rep. Dominicana

Egipto

Fidiji

Francia
Territorios

Gabén

Rep. Fed. de Alemania

Grecia

Granada

Guyana

Guinea

Haiti

Volta

Ciudad santa

Italia

Costa de Marfil

Rep. Khmere

Kiribati

Libano

Malgache

Marok

Mauritania

Mauricios

Paises Bajos
Territorios

Niger

Nigeria
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12,v.1965
24,VIII.1955
29.1II1.1963
20.V.1955
J2.1IV.1958
23.1IV.1958
6.X.1972
15,II1.1965
12.V.1965
19,III.1963
23.1Iv.1958 .
17.1X.1954
23.IvV.1958
10.VIII.1956
9.XI.1979
23.1IV.1958
12.XI.1956
21.IX.1965
19.VII.1975
23.1IV.1958
11,VII.1990
23.1IV.1958

29.1II1.1963

23.1Iv.1958
7.XI.1963
29.111.1963



Borneo del Norte
Paraguay

Portugal

Sarawak

Senegal

Seicheles

Islas Salom6n
Espafia

Navis San Cristébal
Santa Lucia

San Vicente y Granadinas
Sudan

Surinam

Suiza

Siria

Tchad

Togo

Tonga

Tuvalu

Gran Bretana

22.X1.1967
4.V.1957
28.VIII.1962
23.1IV.1958
29.I11.1963
21.IX.1965
8.XII.1953
12.V.1965
12.V.1965
12,V,1965
23,1IV.1958
25.V1.1971
28.V.1954
10.VII.1972
23.1IV.1958
23.1IV.1958
13.VI.1978
21,IX.1965
18.1II1.1959
18.I11.1959

Con respecto a la competencia penal, varios de los paises

integrantes se reservaron el derecho de ciertos articulos

segin su conveniencia.

CONVENCION INTERNACIONAL PARA UNIFICACION DE



CIERTAS REGLAS RELATIVAS A:

ARRESTO DE BUQUES EN MAR

Bruselas, 10 de mayo de 1952

Entré en vigor el 24 de febrero de

Algeria

Antigua y Barbuda

Bahanas
Bélgica

Belice

Benin

Canmeruin

Africa Central
Islas Camores
Rep. del Congo
Costa Rica
Croacia

Cuba

Dinamarca
Diibouti

Rep. Dominicana
Egipto

Pidji
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1956

18.XI1X.1984
12.V.1965
12.V.1965
10.1IV.1961
21.IX.1965
23.1IV.1958
23,1IV.1958
23.1IV.1958
2),1IV.1958
23,1IV.1958
13.VII.1955
8.X.1991
21.X1.1983
2.v.1989
23.1v.1958
12.V.1965
24.VIII.1955
29.II1.1963



Francia
Territorios

Gabén

Rep. Fed. de Alemania

Grecia
Granada
Guyana
Guinea

Hait{

Volta
Ciudad Santa
Irlanda
Italia

Costa de Marfil
Rep. Khmere
Kiribati
Malgache
Marok
Mauritania
Mauricios
Paises Bajos
Niger
Nigeria
Borneo del Norte
Paraguay
Polonia
Portugal

25.V,195/
23.1V.1958
23.1IV.1958
6.X.1972
27.11.1967
12.V.1965
29,II1.1963
23.1V.1958
4.XI.1954
23.1IV,1958
10.VIII.1956
17.X.1989
9.XI.1979
23.1IV.1958
12.XI.1956
21.1IX.1965
23,1V, 1958
11.VII.1990
23.1v,1958
29.111.196)
20.1.1983
23.1V,1958
7.X1.1963
29.1I1.1963
22.X1.1967
16.VII.1976
4.V.1957



Sarawak

Senegal

Seicheles

Islas Salomén

Espaia

Navis San Cristébal

Santa Lucia

San Vicente

Sudén

Sulzn

Siria

Tchad

Togo

Tonga

Tubalu

Gran Bretaia
Territorios

Zaire

28.VIII.1962
23.1V.1958
29.111.1963
21.1IX.1965
8.XI1I.1953
12.V.1965
12.V.1965
12.V.,1965
23,1V.1958
28.V.1958

"3.11.1972

23.1IV,1958
23.1Iv.1958
13.VI1.1978
21.1IX.1965
18.1IIT1.1959
29.1I11.1963
17.V1I.1967

CONVENCION INTERNACIONAL RELATIVA A:

LIMITACION DE RESPONSABILIDAD DE PROPIETARIOS

DE BUQUES EN MAR



Firsa del Protocolo en

Bruselas el 10 de Octubre de 1957

Entr6 en vigor el 31 de mayo de 1968.

Algeria
Australia
‘Bahamas
Barbados
Bélgica

Belice
Dinamarca

Rep. Dominicana
Egipto

Fiaji

Finlandia
Francia

Rep. Fed. Alemania
Ghana

Granada

Guyana
-Islandia

India

Irén

Israel

Japon
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18.VIII.1964
30.VII.1975
21.VIII.1964
4,VIII.1965
J1.VII1.1975
J1.VII.1975
1.I1I.1965
4.VIII,.1965

21.VIII.1964
19.VIII.1964
7.V1I.1959
6.%X,1972
26.V11.1961
4.VIII.1965
25.11I.1966
16.X.1968
1.,VI.1971
26,IV.1967
30.XI.1967
1.111.1976



Kiribati
Rep. Malgache
Mauricios
Ménaco
Paises Bajos
Noruega
Nueva Guinea
Polonia
Portugal
Seychelles
Singapur
Islas Salomén
Santa Lucia
San Vicente
Espana
Suecia

Suiza

Siria

Tonga

Tubalu

Rep., Arabia

Gran Bretaita

Al igual que
reservaron el

articulo.

21.VIII.1964
13.VII.1965
21.VIII.1964
24.1,1977
10.XII.1965
1.II1.1965
14.1I11.1980
1.X1.1972
8.1v.1978
21.VIII.1974
17.1v.1973
21.VII.1974
4.VII1.1975
4.VIII.1975
16.VII.1959
4.VI.1964
21.1.1966
10.VI1.1972
13.V1.1978
21.VIII.1964
7.1X.1965
18.11.1959

las otras convenciones, algunos paises se

de algunos artfculos o de algun



PROTOCOLO QUE ENMIENDA LA CONVENCION INTERNACIONAL
RELATIVA A:

LIMITACION DE RESPONSABILIDAD DE PROPIETARIOS DE
BUQUES EN MAR

De 10 de octubre de 1957

Entré en vigor: 6 octubre 1984

Australia r 30.XI.1983
Bélgica r 7.IX.1983
Polonia r 6.VII.1984
Portugal r 30.1IV.1985
Espaia r 14,v,.1982
Suiza r 20.1.1988
Gran Bretafa r 2.1II.1982

CONVENCION INTERNACIONAL PARA LA UNIFICACION DE
CIERTAS REGLAS RELATIVAS A:
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TRANSPORTE DE PASAJEROS POR MAR

Bruselas, 29 de abril de 1961

Entré en vigor el 4 de junio de 1965

Algeria 2.VII.1973
Cuba 7.1.,1963
Francia 4.111.1965
Hait{ 19,Iv.1989
Iran 26.1V,1966
Rep. de Malgache 13,VII1.1965
Marruecos 15.VII.1965
Pera 29.X.1964
Suiza 21,1.1966
Tunez 18,VII.1974
Rep. Arabia 15.V,1964
Zajire 17,VI1.1967

Existen otras convenciones también celebradas en Bruselas,
pero aun no han entrado en vigor, debido a ciertas

condiciones con las que tienen que cumplir,

Estas convenciones versan sobre:

1) Buques nucleares
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2)
3
4)

Transporte del equipaje de pasajeros
Buques bajo construccion,

Provolegios e hipotecas maritimos
1967),
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por mar.

(Bruselas 27 mayo



1

Ordenanzas
Contratacién de

2
Art.
Tercero.

3
Art,
Tercero.

4
Art.,
Tercero,

5]
Art.
Tercero,

[
‘ Art.
Tercero.

7
Art.
Tercerao,

8
Art.
Tercerao.

9

Art.
Tercero,

10

Art.

Tercero.,

11
Art.
Tercero.

169,

172,

175,

201,

206,

212,

218,

219,

221,

PIES DE

de

Ley

Ley

Ley

Ley

Ley

Ley

Ley

Ley

Ley

Ley

de

de

de

de

de

de

de

de

de

de

la Ilustre Universidad vy
la Muy Noble y Muy Leal Villa de Bilbao.

Vias

Vias

Vias

Vias

Vias

Viasg

Vias

Vias

Vias

Viag

Generales

Generales

Generales

Generales

Generales

Generales

Generales

Generales

Generales

Generales
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P A

de

de

de

de

de

de

de

de

de

de

GINA

Comunicacidn.
Comunicacidn.
Comunicacidn,
Comunicacién.
Comunicacidn.
Comunicacidn,.
ComunicaciOQ.
Comunicacidn.
Comunicacidn.

Comunicacion,

Casa de

Libro

Libro

Libro

Libro

Libro

Libro

Libro

Libro

Libro

Libro



12 .
Art, 223, Ley de Vias Generales de Comunicacién. Libro

Tercero.

13 .
Articulo &4, Ley de Navegacién y Comercio ﬂar!tlmas.
14
Articulo 15, Ley de Navegacién y Comercio Maritimos,
15
Articulo 96, Ley de Navegacién y Comercio Maritimos,
16
Articulo 106, Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos.
17
Articulo 112, Ley de Navegacitn y Comercio Maritimos.
18
Articulo 113, Ley de Navegacién y Comercio Marltimos.
19
Articulo 121, Ley de Navegacitn y Comercio Maritimos.
20
Articulo 132, Ley de Navegacién y Comercio Mar{timos,
21
Articulo 169, Ley de Nevegacién y Comercio Mar!timos.
22 '
Articulo 251, Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos.
23
Articulo 2, Fraccion II. Ley de Fuertos.
24
Articulo 3o., Ley de FPuertos.
25
Articulo 9, Ley de Puertos.
26

Articulo 20, Ley de Puertos.
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27
28

29

31
32
33
34
39

36

40

a1

Articulo
Articulo
Articulo
Articulo
Articulo
Articulo
Articulo
Articulo
Articulo
Articulo
1dem.

Idem.

Articulo
Idem.

Idem.

34, Ley de

38, Ley de

41, Ley de

44, Ley de

%57, Ley de

2, Ley de Navegacibn,

4, Ley de Navegacibn,

5, Ley de Navegacibn.

6, Ley de Navegaci&n.

9, Ley de Navegacibn.

16, Ley de

Puertos.

Puertos.

Puertos.

Puertos.

Puertos.

Navegacibn.
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42
a3
44
43
a6
4
48
49
50

91

Idem.

Articulo

I'gem,

Articulo

Articulo

Articulo

Articulo

Articulo

Articulo

Articulo

l?.

32,

38,

40,

69,

87,

Ley

Ley

Ley

Ley

Ley

Ley

Ley

Ley

de

de

de

de

de

de

de

de

Navegacién,

Navegacién,

Navegacién.

Navegaci#&n.

Navegaci én,

Navegacién.

Navegaci én.

Navegaci én.
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