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INTRODUCCION

En el nuevo milenio, el medio marino sera indudailelete objeto de exploracion y de
una explotacion cada vez mas intenso, donde lasasode control y el ordenamiento
juridico establecidas en nuestra sociedad, comatitinstrumentos indispensables para
obtener una mejor calidad de vida en donde la égidb del sistema espacial del
territorio maritimo nacional representara un facgstratégico en la economia
mexicana, de alli que el presente estudio se eafeguuna rama poco conocida del

Derecho de la cual se estudiaran los conceptosdsasn el primer capitulo.

La evolucién tecnolégica que afecta las practiéagioas son revisadas y reguladas por
organismos internacionales de entre los que desfac®rganizaciéon Maritima
Internacional de la que en el pais pocos saben dgistencia, cuya principal prioridad
es la seguridad en alta mar tanto de personas derbenes de los cuales se estudiaran

en el capitulo tres.

El comercio internacional, del cual veremos se eer&l capitulo cuatro, esta basado
en el trafico de mercancias nacionales y extramjqug entran o salen de una nacion,
las cuales deben ser inspeccionadas por el goliercada pais a fin de evitar lesiones
tanto de facto como derecho a través del contnshero con las recaudaciones de los
ingresos fiscales al comercio internacional queiperla Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico.

La cuestion del transporte es crucial para el coimexxterior que requiere un control

especifico en que se tome en cuenta: el volumdredaencia de los fletes, el area, las
opciones disponibles asi como la asesoria espadali ya que representa casi la
totalidad de los servicios internacionales de maymo de carga, con cifras valuadas
en trillones de ddlares y su evolucion trae comoseouencia la generacion de los
distintos mecanismos de elaboracion de los costtattto de transporte, el financiero y
de compraventa de mercaderias a distancia, y gquecf@n la aparicion de nuevos

documentos y de una mecanica innovadora en suG@mgggun las partes exportadores

requieran dentro del comercio exterior.

VI



El desarrollo del Derecho de la Navegacion en Mgxét cual veremos en el capitulo
cinco, a través de su historia ha sido escasmy liie fracasos con la decadencia tanto
en nuestra Marina Mercante como en el aspectoigorifgbr la falta de interés de las
autoridades federales sin mencionar los altos sogte las reparaciones en puertos
naciones que afecta a los mexicanos y les oblazudir, con esta finalidad, a puertos

extranjeros salvo que exista extrema necesidad.

A ciertas naciones, el mar se les ofrece como paewa a los generosos horizontes y
de los cuales su objetivo es la formacion de sunaarésta existe desde que el Estado
pudo disponer de navios al servicio de un pensamiestratégico, comercial y, en

consecuencia, una estructura militar.

Desde una perspectiva geopolitica, a través del magstro pais tiene fronteras
virtuales con mas de 70 naciones cuyos litoralespesten en ambos océanos, lo que
significa igual numero de posibilidades de interbamnpolitico, econdmico y social, es
decir, la configuracion geogréfica de nuestro f@fgoporciona una vocacion maritima
porque posee largos litorales bafiados por el OcPadico, a los cuales hay que
incluir el Mar de Cortés; asi como por el seno@elfo de México y el Mar Caribe.
Ambos, integrantes de la costa americana del OcA#éaatico que suman 10,740.9
kilometros; ello en comparacion por su extension Busia o Canada cuyas costas

estan en buena parte permanentemente bloqueadas piglos del Polo Norte.

Poco méas de cuatrocientos cincuenta afios en lamatéima de una nacién cuya
dualidad de su origen es milenaria, no puedengerados, aunque a los ojos de
algunos sectores de nuestra sociedad han pasadpedsbidos debido a las

deformaciones que la pedagogia de la historiathadincido en los hechos ocurridos.

Para la historia objetiva sélo existe un México san diversas épocas, sus naturalezas,
Sus matices, sus aristas, sus éxitos y sus erpwegje finalmente la historia de ésta o

de cualquier otra nacién es un producto naturasdehumano en donde no se puede
explicar el presente si se ignora el pasado y gjrema el pasado se corre el riesgo de

repetir los mismos errores o desaprovechar lostasie



CAPITULO |
MARCO GENERAL DE LA NAVEGACION MARITIMA

1.1 Concepto General de la Navegacién Maritima

La concepcion del término “navegacion”, durante lnaudiempo, fue vinculado a la
operacion técnicamente en una masa liquida y deehas recientes se ha ampliado a otros
espacios como el aéreo, el espacial e inclusitalska de la acepcion virtual; de tal manera
que la navegacion se define como el proceso dgirdidss movimientos de un vehiculo

desde un punto a otro.

Conforme al Diccionario de la Real Academia Espafioél origen de la palabra
navegacion del latin “navigatio, -onis” y la conttepcomo “el viaje que se hace con la
nave” en una primera acepcion, asi mismo le otergaracter de ciencia aunado al de arte
por cuanto al desenvolvimiento que a tenido el gavea través de la historia, la
construccion de los navios y la reglamentacion steséy de las operaciones que se

efectdan.

Esquivel AvilZ define la navegacién maritima como “el desplazatoide un buque sobre
el mar en la relacion del trafico maritimo”, debtuestacan tres elementos esenciales: el
primero de ellos es la naturaleza de las aguasnkarcacion y el desplazamiento no solo

en el territorio maritimo nacional sino en alta rearel extranjero.

La Ley de Navegacion y Comercio Maritimos (LNCMjtieulo 2 fraccion I, le define la
navegacion como “la actividad que realiza una eodwadn, para trasladarse por vias
navegables de un punto a otro, con direccion ysfideterminados”; similar la Norma

Oficial Mexicana NOM-002-SCT4-2063en la cual consta la terminologia Maritimo-

! Fuente: http://buscon.rae.es/drael/SrvltConsulta? TIPG=B&LEMA=navegacion, Mayo, 2008.

2 ESQUIVEL AVILA, Ramén, Diccionario Juridico MexicanoEd. Instituto de Investigaciones Juridicas-
Universidad Nacional Auténoma de México, Tomo VI, Méxicc84,%. 2180.

3 Apartado 4.495 de la Norma Oficial Mexicana NOM-002SCT4320@rminologia Maritimo-Portuaria,
publicada en el Diario Oficial de la Federacion del 9 de felte2004.



Portuaria, determina que la navegacion es “la idetivque realiza una embarcacion para

trasladarse por agua de un punto a otro con runfiney determinados”.

De esta actividad el derecho muestra una de sussapes conocida como “Derecho de la
Navegacion Maritima” y que es el conjunto de norma$dicas reguladoras de las

relaciones y situaciones nacidas con ocasién davegacion por el mér.

El hablar de esta rama del derecho y su objetoedelacion nos conduce por diversos
senderos de los cuales, el primero es la hist@riandbos que se remonta a miles de afios
donde el tradicionalismo, la estabilidad y el copoltismo definen como principales
caracteristicas que se ven reflejados en los w@miaderpos juridicos que a continuacion se

enunciaran.
1.2 Antecedentes Legales

En un primer momento, donde prevalecié una econamiicada y donde el intercambio
internacional constituyé la Unica excepcion al amsento mediante pequefias
embarcaciones que dificilmente se hallaban en cmmdis de afrontar una navegacion en
mar abierto; se navegaba en grupos y en uno o efisdps del afio, lo que conllevaba a

largas estadias en los puertos.

Los grandes descubrimientos y la colonizacion tre@&nica provocaron un desarrollo
significativo sin ser sustancial. Los buques eran ndadera, el elemento basico de
propulsion fue la conjuncién del viento y el velamegie dieron como fruto largos periodos
de travesia, riesgos del mar y aventuras sin idqd&ltal suerte, los doctrinarios dividen la
historia naval en dos periodos en base a los asaeomologicos aplicados en pro del

transporte maritimo y los cuales son la Era de Basién Maritima a Vela y la Era de la

* GABALDON GARCIA, José LuisManual de Derecho de la Navegacién Maritinted. Marcial Pons
Ediciones Juridicas y Sociales. 32 Edicion, Madrid, Esp&d8, ». 2.



Navegacion Moderna; este ultimo, el mas breve cenghdo desde a mediados del siglo

XIX ° hasta nuestros dias y que a continuacién se exobdevemente.
1.2.1 Era de la Navegacion Maritima a Vela

Los historiadores han dividido el desarrollo dénlemanidad en cuatro épocas, a saber: la
antigiiedad, la medieval, la moderna y la conterm@@aDe la época antigua, tenemos los

siguientes documentos:

El documento legislativo mas antiguo conocido @igajel Codigo de HammuraBjisexto

rey de Babilonia hace aproximadamente unos 2008 afites de nuestra era, gravado en
un cilindro de piedra donde se encuentran disposes de diversas ramas de derecho y que
de la navegacién acuatica regulan la construccién ndvio, la responsabilidad del
transportador, el enrolamiento del personal, lasrapones comerciales, contratos de

embarque, abordaje entre otras figuras.

Otro de los primeros documentos sobre derecho etidinario en diversas materias,
fueron los llamados#ssises de Jerusalénque recompilaron en el siglo XlII los usos

maritimos y cuya aplicacién estuvo a cargo de tosules.

Entre los textos mas antiguos se tieneCébligo de Man{imas propiamente llamado
Manava Darmasartaredactado en la India probablemente en el Sigloafites de nuestra
era; el cual contenia en el libro octavo diversggas de caracter maritimo para regular a
los comerciantes y traficantes en sus necesidadesnd comunidad internacional de

navegante§.

® Es decir, comprende hasta el afio 1859, ya que al sigwerinicio una nueva era denominada “era del
Vapor” y que continuaria con avances como son la incorporaldéacero, la de motores de vapor, de
combustion interna e inclusive la de energia nuclear. GIBBDO, La Enciclopedia de los Barcp&d.
Edimat Libros, S.A., Madrid, Espafia, 2003, p. 5.

® GABALDON GARCIA, José Luis, Ob. Cit., p. 5.

" Fuente:Organizacion del Reino de Jerusalénttp://www.artehistoria.jcyl.es/historia/contextos/9%8Lh
Mayo, 2008.

8 OLVERA DE LUNA, OmarManual de Derecho Maritimd&d. PorrGa, México, 1981, p. 17.



Rodas era conocida, tanto por el famoso colosaguaba la entrada de su rada como por
el prestigio de las leyes maritimas. Si el colas® donsiderado una de las maravillas del
mundo antiguo, el prestigio de las Leyes MaritidasRodas l(ex Rhodia que son una

recopilacion del Cédigo de Rodas realizada hacédiel475 antes de nuestra era, el cual se
impuso en toda la cuenca del Mediterraneo y algdeasis disposiciones, fueron recogidas

por el Derecho Romano y transmitidas a las socesiadrederas de esa tradicion

Las leyes de Rodas regulaban diversas institucioom® son: ciertas especies de préstamo
maritimo, delitos cometidos entre marineros, delitelativos al cargamento y al buque,
disposiciones sobre politica naval, formas de pdegloflete, casos de trasbordo de la
mercancia de un barco a otro, hurtos en caso deagay etc.; ademas de éstas se deriva la
Ley de la Echazoén (lex Rhodia lactu) que se apdidas casos en donde la necesidad
permite arrojar la carga de una embarcacion payeratla en plena travesia. Pero quizas lo
mas notable del contenido de este cuerpo normag&ada primera reglamentacion de una
especie de sociedad que es el méas legitimo anteeedel Contrato de Comertdaque a

su vez es el antecedente de nuestra sociedad ¢aimgrios principios sobre las averias
gruesas, recogidas en el Digesto Romano y presaiitesn las leyes de nuestros tiempos.

En Grecia se tuvo un esplendor debido en gran pastetrafico maritimo y que se piensa
por los fragmentos entresacados de los discurs@edestenes aplicaron una legislacion
consuetudinaria asi como la legislacion de Rodaspedquefia isla del mar Egeo, ya

referidas.

Los romanos no se ocuparon de las cuestiones masithasta la primer guerra punica y
que en principio se confundian con disposicionestrdfico en general. EI Derecho

Maritimo de Roma se encontraba en Efictos Pretorianosen las resoluciones de las
cuestiones litigiosas examinadas a la luz del Derd€omun en donde las leyes rodias

aplicaron complementariamente en lo que no se efarsia las Ordenanzas imperiales.

9 .

Ibidem, p. 18.
19 Es el contrato en virtud del cual una de las partes entreiasa d otros bienes a la otra parte, para que lo
empleen en negocios mercantiles y después repartirse las etligad de ello se obtengan. Fudsnédad 3
Sociedades Mercantile’http://www.galeon.com/abmagana/amerc3.htm, Mayo, 2008.



El derecho romano contiene amplias disposiciondsestrafico maritimo, marina de
guerra, policia, usura, naufragios, etc; asi @noeligo Justiniano laléy del echazény el
principio fundamental de la averia que aparece“Bsge Rhoria cavetur, ut si lavandae
navis gratia iactus mercium factus est, omnium routione sarciatur, quod pro omnibus
datum est:*' y que perduran en cuerpos legislativos en todmweido en la actualidad.
Ademas el famoso “Foenus Nauticum” que regulabaesahb préstamo maritimo para
proporcionar capitales importantes a las empresaftimas, “su esencia esta en que el
dinero y las mercancias son expedidos por maresgo del acreedor” y sélo cuando tales
cosas llegan integras a su destino recobra eldmret capital al mismo tiempo con los

intereses pactado®”

Posteriormente fueron publicadas las Basilicas ghoemperador Leén el Sabip que
reunieron todas las normas del imperio en un cueguecial y que sistematizaron el
derecho de la navegacién y que rigieron en el impbizantino hasta la toma de

Constantinopla por Mahoma Il, en 1453.

En la Edad Media, el derecho de la navegacion sefestd de dos formas; la primera, en
que los cuerpos normativos son compilaciones des ysocostumbres observados
generalmente por los comerciantes y hombres deomo losusus patriaevnecianos, los

Costitutum Ususle Pisa y la€ostum de la Made Barcelona?

La segunda forma se compone por las disposiciongsgigas mas apegadas a la
peculiaridad de lugar con principal atencién aficcaien puerto y el despacho de las
embarcaciones como Id@3apitulare Navicum y los Statuta Terratariunde Venecia en

1295 y la0Ordenanzas de los Magistrados de Génova de 1258.

1 Significa: “La Ley Rodia dispone que si por aliviar una re@izo descarga de mercancias, se compense a
contribucion de todos el dafio que en beneficio de todos .td&IdAS Azar, EdgarFrases y Expresiones
Latinas,Ed. Porria, México, 2000, p. 182.

12 OLVERA DE LUNA, Omar, Ob. Cit., p. 18.

13 GONZALEZ- LEBRERO, RodolfoCurso de Derecho de la Navegacided. Vitoria-Gasteiz: Servicio
Central de Publicaciones del Gobierno Vasco. 12 Edicionfiasp898, p.29.

1 GABALDON GARCIA, José Luis, Ob. Cit., p. 7.



Existieron documentos de la época que reunian tsgectos privados como publicos del
Derecho de la Navegacion comdliabula Amalfitanade 1131 y l@Drdenamenta et Statuta

maris edita per consules civitatis Trage 1063.

Al comienzo de la edad media, ademas se aplicasofiLéy Pseudo-Rhodia’ (que
recopilaba los usos y costumbres de navegacion aercuenca oriental del Mar
Mediterraneo) y los Roles de Olerén que eran eoapilacion de fallos dictados entre el
siglo XI y XllI; en donde reglaban en principio lavwegacion y el comercio entre los
puertos de Burdeos, La Rochele y las costas dafBref Normandia extendiéndose en

virtud de traducciones y adaptaciones.

A la siguiente época, la llamada Moderna, en eloSKjl las ciudades teutonicas de
Lubeck, Brunswick, Danzig y Colonia formaron la fasa Liga Hanseética, con el
principal objeto de promover y proteger su comeroaritimo. La Liga fund6é bancos en
Londres, Berghen (Noruega), Novgorod, en Rusian yaefamosa ciudad de Brujas, en
Flandes. La Liga Hanseatica aplico las Leyes déoyig en el Siglo XVII se promulgo el
Cdédigo Hanseaticoque compilé las costumbres de las disposiciorestimas, sin olvidar

las ya contenidas en la Roles de Olerén y en diarseaticum Maritimum.

Ademas, se tiene eibro Negro de Almirantazd8 que es la notable recopilacién de leyes
maritimas inglesas. Data de fines del Siglo XIV78By con una notoria influencia de los

Roles de Olerodn.

El incremento del comercio en el Mediterrdneo ddsd®aja Edad Media llevé a la
creacion de consulados en todos los lugares qientalguna importancia comercial. Con
el tiempo se fundaron otros muchos consulados etill@ay en los puertos del litoral
Cantabrico. Las instituciones vinculadas al coneerititeroceanico que se hallaban

asentadas en la peninsula eran varias, y la gsfecisa de su jurisdiccion depende del

15 TRIGO CHACON, ManuelPerecho Internacional MaritimoEd. Universidad Nacional de Educacién a
Distancia, Madrid, 1996. 88.
1 CERVANTES AHUMADA, Raul,Derecho MaritimoEd. Porria, México, 2001, p.12.



periodo que se estudia. Con ello surgi el libro@@hsulado del Maf es una compilacién

de fallos de los “consulados” que adoptaron los ysoostumbres de la navegacion en la
cuenca occidental del Mar Mediterraneo. Los commsgajercieron en primera instancia la
jurisdiccion sobre las causas y negocios mercantilgya naturaleza originaria es de una

corte mercantil, relacionada sobre todo con elctbaf comercio maritimos.

El Consulado, con el tiempo, pas6 a formar parteirte institucibn mayor, denominada
también consulado, la cual agrupaba a los mercadéareulados con el comercio maritimo

y, después, terrestre.

En funciones como tribunal, el consulado debe $geora la necesidad de hacer de la
jurisdicciéon mercantil una jurisdiccion privativa tbs comerciantes, que pudiera satisfacer
la necesidad de que en materia mercantil no seéesigel lento y costoso procedimiento

que era el habitual en la jurisdiccion civil, cosuxede en nuestro pais en la actualidad.

Con la conquista se implant6 en la Nueva Espaftaralmente, el orden juridico espafiol,
y como el desarrollo del comercio adquiriese imgmeia singular, los mercaderes de la
Ciudad de México establecieron su Universidad, lravélsidad de Mercaderes, por los
afios 1581 y dicha corporacion fue autorizada pbpéd& por Cédulas Reales de 1592 y
1594:°

La Universidad de Mercaderes se titulaba tambiéms@lado de México, por su calidad de
Tribunal de Comercio. Rigieron inicialmente las @rdnzas de Burgos y Sevilla, pero la
corporacion mexicana promulgé las suyas propias, apn el titulo de Ordenanzas del
Consulado de México, Universidad de Mercaderes wkeval Espafia, fueron aprobadas por
Felipe Il en 1604.

El Consulado de México tenia funciones mdultiple8manistrativamente, proveia a la
proteccién y al fomento de la actividad comerc@nstruyd obras de publica utilidad,

" GABALDON GARCIA, José Luis, Ob. Cit., p. 9.
8 CRUZ BARNEY, OscarOperaciones Mercantiles y Consulados de Comercio en el Muiisjmab-
Indiano: Notas sobre su Estudiattp://www.estig.ipbeja.pt/~ac_direito/OscarCruzBarney.pl#yo, 2007.



como carreteras y canales y sostuvo un regimieletatro de su funcién jurisdiccional, era
al tribunal que dirimia las contiendas entre mezoast y legislativamente, formulé como

hemos anotado, sus propias Ordenanzas.

La jurisdiccidon del Consulado de México se exteradia Nueva Galicia, la Nueva Vizcaya,
Guatemala, Yucatan y Soconusco. Se sostenia su@alo, que tenia presupuesto propio,
con el impuesto llamado Averia, que gravaba todasriercancias introducidas a la Nueva
Espafid?

Las Ordenanzas de Bilbao fueron nuestro Codigoateetcio durante las ultimas décadas
de la Colonia y continuaron vigentes después a@®tsumacion de la Independerdia

fines de la Colonia, Carlos Il cre6 el Consulado\Meracruz, por Cédula Real del 17 de
enero da 1795, para responder a la gran importguoeduvo dicho puerto en el comercio
con la Metropoli y con otras colonias espafiolasAerérica. Otro consulado mas fue
creado el 6 de junio del mismo afio de 1795 en Gajada, formandose un tribunal que
juzgaba segun las Ordenanzas de Bilbao, y con rddizcién que correspondia a la
Audiencia de Nueva Galicia. A fines del perioddoo@l se organizé en Puebla un

Consulado mas, que no llegé a funcionar en vireithdndependencf.

Al igual que algunos de los consulados metropalgael de México estaba constituido por

un prior, dos consules, cinco diputados y varisgasde caracter administrativo.

Para dirimir los conflictos en materia de comer@n, primer lugar debian concurrir las
partes ante el prior y consules del consuladociedes después de oir la demanda del
actor, y la defensa y excepciones del reo, debigtdn personas de experiencia en
cuestiones mercantiles, que ademas gozaran denftarxa de las partes, para que
intentaran la conciliaciéon y solucion del pleitd. didor designado fungia como juez de

apelaciones. La sentencia que dieran, ya fuerarowtbria, revocatoria 0 que enmendara

19VVAZQUEZ DE MERCADO, OscarContratos MercantilesEd. Porria, México, 1992, p. 11.
20

Idem.
L CERVANTES AHUMADA, Radl, Ob. Cit., p. 21.



el todo o alguna parte de la anterior no podia agmlada ante ningun otro organo

jurisdiccional.

Los jueces mercantiles nombrados en la forma as@falada podian ser recusados. Por
otra parte, en los casos de duda sobre la compeeeicConsulado respecto de un negocio

en particular, el virrey decidia si era 0 no eladrg competente.

En todo lo que no estaba previsto en las leyes d®etopilacion de Indias se suplia con

previsto en las ordenanzas de los Consulados ap8yrSevilla.

Este documento trata entre otras materias el cordeaseguro con amplitud, para exponer
el estado de la jurisprudencia mercantil de la @pgpcutiliza gran parte del material
legislativo precedente, de los Estatutos de Fligegcde Génova, las Ordenanzas de

Flandes, Bracéelos, Amsterdam, Sevilla, Burgo&aBily otras.

De Francia, las ordenanzas dictadas para encaugestgger el comercio, merecen una
distincién especial las expedidas por el ministtmn) Bautista Colbéft quien por

comision del rey Luis X1V elabor6 la Ordenanza gotwmercio maritimo.

En 1681, Colbert busco unificar el Derecho Merdanpiara ello recurre a un comerciante
llamado Savary, a quien le recomienda la redacd®runa ordenanza para regular el
comercio terrestre; la ordenanza que se crea tbmangbre de '‘Code Savary". Algunos
afos después en 1681, el propio Colbert promugweyechandose de un trabajo privado
de autor anénimo llamado Le Guidon de la Mer, lad&hanza de la Marina", cuyo

prestigio fue tan grande que se impuso en el camenaritimo en una gran parte de

Europa Occidental.

Durante los siglos XVII y XVIII influyd enormementg fue factor determinante para la
unificacién del derecho maritimo moderno. Esta watea conocida también como

22\VAZQUEZ DE MERCADO, Oscar, Ob. Cit., p. 12.



Ordenanza de 168fle completada mas tarde por ordenanzas y deidaescde Luis XV
de 1723, 1743 y 1745 asi como de Luis XVI de 171984.

Otra Ordenanza de gran importancia es la de Ofremwell mejor conocida como la
Acta de Navegaciéde 165% publicada el nueve de octubre de ese afio connst® fia
prosperidad de la marina britanica, al aportar cgmiocipio basico la preferencia de la

nacionalidad inglesa en el desarrollo del comedteinltramar durante casi dos siglos.

Después del Consulado del Mar y desde el Siglo efvVadelante, Espafia public6 muchas
ordenanzas importantes para el trafico maritimsé€ale Contratacion). Por la influencia
qgue tuvo en el campo de las ordenanzas de la maamale mayor importancia son las
llamadas Ordenanzas de Bilbdale 1737* por haber sido adoptadas como ley general de

Espafa y los territorios de ultramar.

Asi las célebres Ordenanzas de Bilbao entrafammypartancia en el devenir histérico del
derecho mercantil mexicano, y en particular a kegacion, ya que ademas de su efectiva
aplicacion, no s6lo mantuvieron su vigencia durdeteplonia, sino durante varias décadas
del México independiente hasta el nacimiento yaglaren vigor del primer Cddigo de

Comercio en mayo de 1854.

La Casa de Contratacion de las Indjageneralmente conocida como @asa de
Contratacion de Sevillafue un organismo que creé la corona de Castdla pegular el
transito de personas y mercancias entre la metrgmals colonias de Indias. Fue creada
mediante la Real Cédula de 20 de enero de 1503ataddécala de Henares por los Reyes
Catodlicos. El 22 de marzo de 1508, se cred el cdgpiloto mayor, cuya funcion era
examinar a los pilotos que pretendian llevar naviss Indias, asi como levantar cartas de

navegacion:

23 OLVERA DE LUNA, Omar, Ob. Cit., p. 23.

24 ARROYO, IgnacioEstudios de Derecho MaritimBgd. Bosch, 12 Edicion, Espafia, 2001, p.516.

5 El primero en desempefiar este cargo fue el italiano Amerigouveis a quien se le debe el nombre de
Ameérica. Fuente: http://www.kokone.com.mx/raza/personajgsiecas html, Mayo, 2008.
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En 1717 se traslado la Casa de Sevilla al puert€a@#iz que con la politica de los
Borbones, perdio paulatinamente junto a la Cadaatkz el monopolio hasta que en 1765
se decreto el libre comercio entre los puertosfadpa y sus colonias y Finalmente la Casa

de Sevilla fue suprimida en 1790.

En la época contemporanea, luego de la RevoluaigmcEsa, la codificacion se dio la en la
rama privada centrada en el comercio. Fue el CatiigGomercio Napolednico de 1807 el
gue reglamento las operaciones maritimas, coninabidad lucrativa, con la reproduccion

de las Ordenanzas de 1681.

En lo que se refiere al derecho maritimo admirtistveha quedado sometido en muchos
puntos a las citadas ordenanzas posteriores. EcBeMaritimo Penal fue codificado por
un decreto-ley del 24 de marzo de 185fue se titula “Decreto Disciplinario y Penal para
la Marina Mercante”, y su antecesora la Ordenarza681 ejercieron una gran influencia
en otros paises, entre otros Bélgica, Grecia, Haitio decreto ha sido modificado por las

leyes de abril de 1898 y de julio de 1902 que h@vigado sus disposiciones.
1.2.2 Era de la Navegacion Maritima Moderna

Luego de un par de intentos por codificar las digpones de la actividad mercantil, mas
acorde con la realidad econdmica, industrial y aorak del pais (México), y con la
apertura de un nuevo capitulo (es decir, la prasgnt de avances técnicos y tecnologicos
en materia de construccion de embarcaciones),oseutgo el Codigo de 1884 por Manuel

Gonzélez.

Sin embargo, la nota del momento sera la refornchaal articulo 72, fraccion X de la
Constitucion de 1857, por la que se concedia fade#t al Congreso de la Unién para
expedir cédigos obligatorios a toda la Republicarexieria de mineria y comercio; para
convertirse en un paso trascendental en la histegiaslativa, al pasar del nivel local al

federal.

6 OLVERA DE LUNA, Omar, Ob. Cit., p. 24
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En cuanto al codigo, regulé el comercio maritimoegrLibro 1ll, integrado por cinco
titulos, su vigencia seria escasa aunque con ujaarge comparacion con su antecesor y
asi un ejemplo se podia encontrar en el régimelasiembarcaciones contenido en el
Titulo segundo, como el primer codigo, no proparalma una definicidbn concreta pero si
ofrecia algunos elementos materiales en la progieegalas embarcaciones, ademas de la

mercantilidad de las mismas.

El c6digo que nos rige actualmente, el de 1889 dgcoon la opinién de muchos autores,
es ya un codigo muerto debido al gran nimero degderones que con el tiempo ha
sufrido. Promulgado por Don Porfirio Diaz el 15gdptiembre de 1889 y entrado en vigor
el 1° de enero del siguiente afio, influenciadolg®icédigos: espafiol de 1885, italiano de
1882, belga 1867 y argentino de 1859; los cualgbiezon a su vez influencia del cédigo
francés de 1808.

Por lo que respecta a la materia que nos ocupagsiggulada por el Libro Il con cinco
distintos titulos de los articulos 641 a 944 mismos estan derogados primero por la Ley
de Navegacion y Comercio Maritimos de 1963, pasteiente por la Ley de Navegacion

de 1994 y finalmente por la LNCM del primero deiqude 2006.

En un cuerpo normativo de cualquier nacion en ehdoudebe estar integrada por un
codigo de comercio y una serie de leyes especialesppinion del maestro Joaquin
Rodriguez. Asi, la Ley de Navegacién y Comercio ittans de 1963 derogd los

articulos del Libro 11l del Cddigo de Comercio d&89, para incorporarse al sin numero de
leyes especiales derogatorias del ordenamientoragertesta ley generada durante la
administracion de Adolfo Lopez Mateos y promulgdigo una atmosfera de grandes
cambios econdémicos en todo el planeta acorde d@amtkencia globalizadora de distintas

regiones que en el mundo juridico adopta formasadedo internacional.

2" Ley de Navegaci6n y Comercio Maritimo, publicada en el Di@ficial de la Federacion de 21 de
noviembre de 1963 y cuya ultima reforma fue publicada en eloD@ficial de la Federacién del 4 de enero
de 1994.
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Asi, se gestiona un ordenamiento con la intencién pdomover las exportaciones
mexicanas distintas de las petroleras en que sdaregl comercio maritimo y la actividad
portuaria, por lo que seria la primer ley espadéhlderecho de la navegacion aun cuando la
especializacién de la misma estard dada parciatm@ntuna doble naturaleza mercantil y
administrativa, pero aun asi seria muy positiva, e las mas vanguardistas en
Latinoamérica aparecerian hasta 1973 con la Leymtiga de Navegacion, mismo que
influenciaria a todos los sistemas de derecho dealeegacion en la América Latina,

incluyendo en nuestra legislacion.

Este ordenamiento fue publicado en el Diario Ofiidia la Federacion el 4 de enero de
1994, para entrar en vigor al dia siguiente a <shbligacion. Abrogdé las leyes: para el

Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana, pubktalia el 8 de enero de 1981; sobre
Disposiciones Especiales para el Servicio de Cahataterior del Puerto y Fluvial de la

Republica, publicada el 2 de febrero de 1929 y devénciones a la Marina Mercante
Nacional del 11 de diciembre de 1930.

La Ley de Navegacion fue generada en la administrate Carlos Salinas de Gortari, para
regular en siete titulos, las diversas figurasadactividad maritima como son los sujetos,
la embarcacion y los contratos para su explota@bpilotaje, la copropiedad maritima, la

contaminacion marina, riesgos, accidentes y saasion

En su entrada en vigor derog6 varios ordenamiecdnso son el Libro Tercero sobre
Comercio Maritimo del Codigo de Comercio Mexicang gntro en vigor el primero de
enero de 1890, la Ley de Navegacion para dejantageiversos articulos dentro los que
destacan la figura del seguro maritimo, asi comolLéy de Vias Generales de
Comunicacion. Durante los primeros afios de su ¢igefine aplicada de manera conjunta
con diversos reglamentos como el de: Yates, dNaeegacion tanto Interior como de
Cabotaje, de Abanderamiento y Matriculado, del &egiPublico Maritimo Nacional y el
Servicio de Pilotaje; hasta que en 1998 se pulkelid®eglamento de la Ley de Navegacion
el 16 de noviembre, con su entrada en vigor trelida después y que siete dias después la

Ley sufria su primer reforma misma que tendricdedl marzo del mismo afio.
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1.3 Clasificacion de la Navegacion Maritima

La navegacién maritima se clasificirde acuerdo al trayecto que la embarcacién debe
cruzar para llegar al punto pre-establecido y deddose generan las sub-especies:

Navegacion de Alta Mar y Navegacion Interior.

1.3.1 Navegacion de Alta Mar

La navegacion de alta mar también conocida comegsmion de altufa es la que se
efectia en las aguas internacionales con la lithegttablecida por la Convencion de
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CNUDMg por Estado riberefio o no, y en
la que se utilizaba, para determinar la ubicaciéradnave, la altura de los astros; en la
actualidad se utilizan sistemas satelitales.

1.3.2 Navegacion Interior o Costera

La navegacion interior o costera es, con fundamentdo dispuesto por el articulo 38,
fraccion | de la LNCM, la realizada “dentro de lbsiites de los puerto o en aguas

interiores mexicanas...”

El mismo ordenamiento establece en la fraccion i@ una tercera clasificacion
denominada “Navegacion de Cabotaje” la cual eqidieficomo la realizada “por mar entre

puertos o puntos situados en zonas marinas mexsigditarales mexicanos”.

Los articulos 1, 2 y 3 de la Ley Federal del Maalgiecen las zonas marinas mexicanas
reguladas en principio por el Articulo 27 la Constion Politica de los Estados Unidos
Mexicanos (CPEUM) y con la cual determina la judstbn federal dentro del territorio

nacional en donde ejerce la Nacion su soberania.

28 Articulo 38 de la Ley de Navegacién y Comercio Maritimos idsna, publicada en el Diario Oficial de la
Federacion del primero de junio del afio 2006 (LNCM).
29 Articulo 38, Fraccion Il de la LNCM.
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En el parrafo precedente, se expreso la definidérnuna clase de navegacion que en
opinion del suscrito es solo una sub-clasificadéra navegacion interior por ser realizada

dentro de las zonas marinas mexicanas como pdrteorio nacional

1.4 Elementos Principales en la Navegacion kMtma y su Importancia para el

Comercio

En el desarrollo de la navegaciéon y el comercioitmaos, se presentan diversos factores
necesarios en su realizacion con diversas carstitaes y naturalezas de tal diversidad en
cada uno de ellos. Estos elementos son tres: sbma; el material y el espacial; de los

cuales nos ocuparemos en seguida.

1.4.1 Elementos Personales

La navegacion maritima ofrece, dada su complejidadica, un sin numero de elementos
personales que intervienen en el desarrollo de raagtricta en el proceso técnico del
desplazamiento de la embarcacion y de manera digaeiecon las personas participes en
las actividades adicionales que la navegacion imaritequiere para el cumplimiento de fin
especificado. Estos elementos personales son: norios integrados por las diversas
Autoridades Maritimas Mexicanas, el Registro PablMaritimo Nacional (RPMN), el
Capitan, Propietarios y Armadores o Navieros, AgeMavieros, Pilotos y la Tripulacién.

1.4.1.1 Autoridad Maritima Mexicana
La autoridad maritima mexicana, con fundamentol emtieulo 7 de la LNCM, la ejercera
el titular del poder Ejecutivo Federal, el Prestdate los Estados Unidos Mexicanos, dicho

ordenamiento establece que para el ejercicio dernalon serd delegada a la Secretaria de

Comunicaciones y Transportes (SCT) a través deaurdihacion General de Puertos y
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Marina Mercante. Asi mismo se ejercera, en segugrddo, por los capitanes de las

embarcaciones y de los consulados mexicAmwscada puerto del territorio extranjero.

La SCT ejercera la soberania en aguas territorialdscomo las atribuciones, establecidas
en el articulo 8 de la LNCM, de vigilancia en lastas territoriales, en vias navegables,
islas nacionales y la zona exclusiva. Estas també#én ejercidas por las capitanias de
puerto, mismas que después de habilitadas poresidente, en términos del articulo 89
fraccion Xl de la CPEUM, en cada puerto del pdespenderan de la SCT; con su titular,
el capitan de puertos, que es la maxima autoristadue sus decisiones sean sometidas al
criterio de la administraciones portuarias, tendmimo principales atribuciones con

fundamento en el articulo 9 de la LNCM:

» Abanderar y matricular las embarcaciones, asi c@alizar la inscripcion de actos en
el RPMN, a solicitud del propietario o naviéfo,

» Otorgar permisos para la prestacion de serviciosatesporte maritimo de pasajeros y
de turismo nautico, dentro de las aguas de sudjod®n, con embarcaciones menores,

* Autorizar los arribos y despachos de las embarnasio

» Sefialamiento maritimo,

* Vigilar que la navegacion, atraque, permanenci&rdbarcaciones y los servicios de
pilotaje y remolque en los puertos, se realicenaiciones de seguridad, economia y
eficiencia en cumplimiento de los ordenamientosliesg)

Para ello, las capitanias contaran, previa soticiton el apoyo de las policias federal,
estatal y municipal dentro de aspectos de vigigncseguridad, salvamento vy

contaminacion marina de la misma disposicion.

%0 Como autoridad maritima mexicana en el extranjero y con fundareenel articulo 12 de la LNCM
abanderara provisionalmente embarcaciones como mexicanas y otongafgasavante a solicitud del
propietario 0 naviero que autoriza la navegacién para urvisgéocon destino a puerto mexicano para que se
tramite la matricula.

3L En relacién con el articulo 12 de la LNCM.
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1.4.1.2 Registro Publico Maritimo Nacional

La LNCM establece la existencia de un Registro ibal#specializado, que a la letra del

articulo 15 esta a cargo de la SCT, donde se bisami las embarcaciones y artefactos
navales, y que expedira el certificado de matrifufsdemas se establece la inscripcién de
toda clase de contratos relativos a las embarcagi@u explotacién, agentes navieros, los
navieros® El Reglamento de la Ley de Navegacion establefitnelonamiento del RPMN

de los articulos 37 a 63 de conformidad con |lobdstédo por el articulo 16 de la LNCM.

El RPMN seré integrado por la SCT, el cual deben&rt una oficina central en el Distrito
Federal y ademas, habra oficinas locales en lositpsiedonde la secretaria antes
mencionada determine, las cuales dependeran athaiiviamente de las capitanias de

puertos del lugar en donde se ubique.

El Registro estara bajo la responsabilidad detslatj quien sera designado por el SCT. El
titular del registro contara con registradoresdaatt la oficina central como en las oficinas

locales ademas del personal necesario para sustiesc

Las funciones del titular del registro y sus regisored’ seran: el hacer las inscripciones,
expedir los certificados y constancias que proceegrcer la fe publica propia de los
registros publicos; estudiar los documentos pagardaedencia de las solicitudes; sefalar
los montos por concepto de derechos que determainieey Federal de Derechos. De
manera exclusiva, el titular tiene las funcionesderdinar las actividades del Registro y
fijar los criterios obligatorios para casos de djescia tanto en actos como resoluciones de

sus oficinas locales.

El registro se manejara mediante un sistema deiosescy folios para hacer las
inscripciones que se guardan, segun el articuldefiReglamento, en medios magnéticos.
El Reglamento de la Ley Navegacion establece ertiulo 42 que los folios deberan

#Articulo 10 parrafo segundo de la LNCM.
%3 Articulo 17 de la LNCM.
3 Articulo 40 del Reglamento de la Ley de Navegacion.
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contener fecha, hora de presentacion, niumero miegrenaturaleza del documento;
Nombre del registrador en turno; sanciébn motivadh dbcumento y las observaciones

especiales que notare del mismo.

Para la inscripcion de los documentos se cuentatresnclases de folios: el primero, el
folio maritimo, en que se inscriben los actos lelamdos directamente a todas las
embarcaciones o artefactos navales en donde soledoieren las embarcaciones o
artefactos navales que tengan quinientas o masdesdde arquédo bien que la ley

establezca la obligatoriedad del registro.

El siguiente folio es el de empresas maritimagl&ue se inscriben los actos relacionados
a los navieros, a la constitucién y relativos ada®rsas industrias navieras (de las que se

expondran en el siguiente capitulo), armadoresepntag navieros.

El dltimo de los folios denominado “folio especia@$ para embarcaciones mexicanas en
traficos internacionales que cuenten con la awoi@in de la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes para el ejercicio del transporte tinaoi internacional. De estos folios se
tendra dos ejemplares, de los cuales uno ira ficiaa central para su guarda y custodia, y
el otro lo conservara la oficina local; en el casoque deba hacerse una anotacion, ésta

debera ser comunicada al titular del registro pareservar la identidad de los documentos.

Los documentos deberan ser presentados por logsatos en la oficina central o en las
locales con la solicitud y anexos necesarios yadseananera personal o por correo
certificado con acuse de recibo o bien por serside paqueterias; en que los costos por
envié de la respuesta sean cubiertos por el imdoedNo se requiere la inscripcion de los
actos y documentos relacionados con las embareaxiomenores que establezca el

reglamento respectivo.

% Arqueo o unidad de arqueo, se define como “la medida del ealimeerno de un buque, considerando los
espacios cerrados del mismo. El arqueo se mide en toneladasoNl@ue equivalen a 100 Pies cubicos o
2,832 metros cubicos.” También es conocida como Tonelada detrRegiBritish Old Measurement
(B.0.M.). GONZALEZ- LEBRERO, Rodolfo, Ob. Cit., p74.
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Los actos y documentos que conforme a esta Leyndeggstrarse y no se registren, solo
produciran efectos entre los que los otorguen; perproduciran efectos contra terceros,

los cuales podran aprovecharlos en lo que lesrilfaexerables.

El registrador debera realizarla dentro del plagoud dia habil para empresas navieras
personas fisicas, diez dias habiles para ageawsros o consignatarios de buque, quince
dias habiles para las industrias navieras persmiastivas y dos dias para el resto de los

casos de conformidad con el articulo 45 del reghme

En los articulos 49 al 55 del Reglamento de la deyNavegacion se establece el
procedimiento de rectificacion y procedera por rematerial o por error de concepto y sea

a peticion de parte y bien de oficio solamentelgmimer caso.

También se tiene la cancelacion que conforme ahmi€n su numeral 56, procedera sélo
a peticion de parte o por orden de autoridad coempetpara ser autorizados los acuerdos

por el titular del registro o por los registradores

La reposicion del folio se da segun el articuloceenta y nueve por destruccion o

mutilacion de los asientos registrales y a petidéparte.

1.4.1.3 El Capitan de Embarcaciones

El capitan, cuya etimologia se encuentra en lalatiiza Caput Navis o cabeza del buque,
es la persona juridicamente erigida jefe suprema lerdo con todas las atribuciones para
el ejercicio de tal cargo y el auxiliar mas impateadel comercio maritimo, como que de
su pericia depende en gran parte el éxito de |lagaion. Es de origen muy antiguo,

puesto que desde un principio no pudo menos deacsafal acierto y practica del patron el

feliz arribo: “Magistrum navis accipere debemus, cui totius naviean mandata et

(Digesto de exercitoriae).

% Significa: el patrén de la nave es a quien se confié el cuidacella. ELIAS AZAR, Edgar, Ob. Cit, p.
195.
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El papel que representa el capitan en la naveajfelencia en la suerte de la misma vy las
atribuciones extraordinarias de que en todo tierfym investido, dieron origen a la
costumbre de denominarle hasta en las pélizasglea® en los contratos de fletamentos,

en los conocimientos, et¢.Maitre aprés Diel.®’

Julidn Lopez Amo define al capitan, con fundamemicel articulo 7 de la Ordenanza del

Trabajo en la Marina Mercante de 20 de mayo de ,186%no “la persona que en posesion
del titulo de capitan, piloto de la marina mercatggrimera clase o patrén en sus distintos
grados, ejerce el mando del buque de acuerdo satriauciones, derechos y obligaciones

que le conceden las disposiciones vigentes.”

En México se encuentra regulado por los articulg28 y 29 de la LNCM en el Capitulo
V referente a la Tripulacion del Titulo Il de la M& Mercante. Este ordenamiento no
proporciona una definicion de esta figura que simades la mas importante en la
navegacion debido a la multiplicidad de sus funesoen tres esferas que explicaremos mas
adelante, en cambio el Codigo de Navegaciéon deejauBlica Popular China le define

como “el responsable de la administracién y naviégate la embarcacior™

La LNCM nos proporciona una caracteristica esemigdb que este sujeto representa en su
cargo la cual es el imperio de que goza como “parautoridad.” El capitan de una
embarcacion es el profesional responsable del gube la nave, egresado de una escuela
nautica y su nombramiento dependerd en gran meditipo de navegacion ademas del
tipo de nave y la finalidad que se persigue. Allditse de la escuela nautica obtiene el
grado de “Piloto Naval’ y a través de diversos disisl y preparacion puede llegar a
conseguir el grado “Capitan de Altura” que le féandl para realizar travesias por largo

tiempo en Alta Mar con embarcaciones de grandesriianes.

37 LOPEZ AMO, José JuliarEl Capitan de BuqueEd. Ministerio de Agricultura y Pesca, Secretaria General
de Pesca Maritima, Espafia, 1991, p. 20.

Bbidem, p. 23.

39 Articulo 35 delMaritime Code of the People’s Republico f Chipsgpmulgado con la orden 64 del
Presidente de la Republica Popular China el 7 de noviembreéde 19
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El capitan, como ya se menciong, tiene una funtripartita en la cual: es un mandatario
general de la empresa naviera en materia comgnéiaipalmente, es el director técnico
del navio en la navegacion, y, por ultimo, es regméante del Estado Pabell6n; de ellas nos

ocuparemos mas adelante.

Una de las primeras obligaciones del Capitan ég d#evar una serie de libros nauticos, en
los cueles se anotan las diversas ocurrencias rnpaelses en la navegacion en sus tres
momentos: el previo a zarpar, durante el viaje padterior al arribo a puerto; ademas,

estos libros deben estar actualizatios.

En el primer libro, denominado Diario de Navegaciéincapitan de un buque debe hacer
constar cuantas vicisitudes ocurridas al buque eravegacion, debe ser foliado y sellado,
con nota expresiva del numero de folios que coetignfirmada por la capitania de
puertd”. En él se anotan, ademas de los datos relaciomadda navegacion, extraidos del
“Cuaderno de Bitacor&? las averias que sufra el buque en su casco, n&fliaparejos

y pertrechos, asi como los desperfectos y avedda darga. También habran de anotarse
en el Diario los testamentos y actas de Registndl @utorizados por el Capitan;
correcciones y medidas disciplinarias impuestas @omismo; delitos cometidos o

descubiertos a bordo; y, en general, cuantos angsitbs sobrevengan durante el viaje.

“0 Articulo 28, fraccion Il de la LNCM.

“L Articulo 9, fraccion VIl de la LNCM.

2 E|l cuaderno de bitacora, en la marina mercante se conoce comste un libro en el que el oficial de
guardia anotan el estado de la atmoésfera, los vientos que remanmbos que se hacen, la fuerza de las
magquinas con que se navega o aparejo largo en los de vaelmdalad del buque y las distancias navegadas,
observaciones astronémicas para la determinacién de la situaciargqde| bBsi como cuantos acaecimientos
de importancia ocurran durante la navegacion. Apartado 4.102 téorma Oficial Mexicana NOM-
002SCT4-2003, Terminologia Maritimo-Portuaria, publicadaleDiario Oficial de la Federacion del 9 de
febrero de 2004.

3 A cargo del “Oficial Maquinista” a bordo de la embarcacion, gs&ncupa Gnicamente del motor y esta
bajo las ordenes inmediatas del Capitan. Este lleva un redisttodos los acontecimientos acaecidos al
motor denominado “Cuaderno de Maquinas” que van desde avéeEmmposiciones de maquinas y
calderas, las causas que lo provocaron, las medidas tomadas negaacion asi como la fuerza del viento,
el aparedjo largo y el andar de la embarcacion, para lo cual se apeyatdaderno de la bitacora.
VIVANTE, Cesar, Derecho Mercantil” Traduccion y notas: Francisco Blanco Constans. 12 Ed. Vdallett
Ediciones, Buenos Aires, Argentina, 2005, p. 229.
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El segundo libro llamado de Contabilidad, “dondgisea todas las partidas que recaude y
pague por cuenta del buque y sirve para anotarteda especificacion, articulo por
articulo, la procedencia de lo recaudado y lo itder en vituallas, reparaciones,
adquisicién de pertrechos y efectos, viveres, cafilila, aprestos y demas gastos de
cualquier clase que sean. Ademas, insertara éadestodos los individuos de la tripulacion
con sus domicilios, sus sueldos y salarios, y le qubieren recibido a cuenta, asi

directamente como por entrega a sus famiftas.”

El dltimo libro titulado “de CargamentSs anotara la entrada y salida de todas las
mercancias, con expresion de las marcas y bultombre de los cargadores y

consignatarios, puertos de carga y descarga,fletes que devenguen.”

El Capitdn estd investido de un poder disciplingue le autoriza a imponer correcciones
por las faltas en que incurran, tanto sus subaddmacomo los pasajeros debido a la
obediencia que como obligacion le confiere el mismitculo 27 de la LNCM; actia como
Ministerio Publico Federal o Juez instructor siceenete un delito a bordo; en caso de
nacimiento o muert& representa al funcionario del Registro Civil; Genaréacter de
notario, con una intervencion tan eficaz como laske en los testamentos maritimos que
se celebran, de conformidad al Cédigo Civil Fed&raks el encargado por el Estado del
cumplimiento de las leyes de policia en la naveégadiene atribuciones para obligar a los
cargadores a que vendan, aun en contra de su &d)uas mercancias indispensables para
el aprovisionamiento del buque en caso de necesxtaeéma, y de mandar arrojar al mar,
en igualdad de circunstancias, las mercanciasepre@ecisas para salvar la nave, con ello

a sus ocupantes y el mayor nimero de mercancédant

El capitan tiene como funcion comercial, y que drisamente ha cumplido, la de
representar los intereses del naviero para celgimagl toda clase de actos y contratos

referentes al comercio maritimo como un empleada ynandatario; de empleado en base

4 |bidem, p. 228.

*S1dem.

46 CERVANTES AHUMADA, Radl, Ob. Cit., p 812.

47 Con fundamento en el articulo 28, fraccion IV de la LNCM.
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a su relacion de servicio, en tanto que ha de durnomrtos actos materiales como
mandatario que obligan al naviero con sus contmtogue se constituye, en definitiva, en
un representante sui generis por al ambivalence aparejan los intereses publicos y
privados con el que hacer cotidiano de la navegacio

1.4.1.4 Propietarios y Armadores o Navieros

Con fundamento en el articulo 2 fraccion VIl delldCM, el propietario es la persona
fisica o moral titular del derecho real de propiede una o varias embarcaciones, y/o
artefactos navales, bajo cualquier titulo legals lppopietarios de los buques nacionales
deben ser ciudadanos o sociedades legalmentetoatastien el Estado Mexicano o bien

extranjeros bajo ciertas condiciones.

El naviero o armador, que puede ser 0 no ser peif§sina o colectiva titular del ejercicio
de la navegacion de una embarcacion, bajo la dimrecc gobierno de un capitan por el
designado y con el debido avituallamiefftdzrente a un tercero, el naviero que no es
propietario, obliga al buque como un verdaderoofactapoderado: puede hacer contratos
de fletamento y de préstamo a riesgo maritimo,uas€eg, hipotecarlo y abandonarlo a los
acreedores y a los aseguradores; pero estas thuppaeden restringirse o limitarse en el

acto de ser nombrado el naviero.

El capitan debe rendir cuenta de su viaje al nayiemientras que este ultimo debe
liquidarla a su vez con los propietarios por qusefue propuesto para la gestién del buque.
La LNCM conceptualiza la figura de Empresa Naviata,la cual estudiaremos en el
siguiente capitulo, en el articulo 2 fraccion ey el Titulo Segundo, capitulo Il como
sinénimo de Naviero, al Armador e inclusive comb@grimero con el tercety para
producir la Empresa Armadora en que la personeaafisi moral es quien tiene bajo su
propiedad o posesion una 0 varias embarcaciones,agtefactos navales, sin que
necesariamente constituya su actividad princigallice las siguientes funciones: equipar,

48PISANI,' OsvaldoElementos de Derecho Comercial]. Astrea, Buenos Aires, Argentina, 2002, p 349.
9 GONZALEZ- LEBRERO, RodolfoQb. Cit., p. 247
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avituallar, aprovisionar, dotar de tripulacion, rnearer en estado de navegabilidad, operar
por si mismo y explotar embarcaciones y como pempjo estan: AGENCIA NAVIERA
DE MEXICO, S.A. de C.V. que presta servicios marits desde 1975, AGNAFLO INC.,
Intermodal Express, CICE Maniobras Corporaciondrdede Comercio Exterior S.A. de

C.V., entre otras.

Para actuar como naviero mexicano se requierensegjablece el articulo 20 de la LNCM:
ser mexicano o sociedad constituida conforme adaslacion mexicana; tener domicilio
social en territorio nacional; estar inscrito erRelgistro Publico Maritimo Nacional; y ser
propietario o poseedor de una o varias embarcaxicungo tonelaje total sea de un minimo

de 500 toneladas de registro bruto.

El articulo 21 de la LNCM se establece la presuncé&n que el propietario o
copropietarios® que es la persona fisica o colectiva titular debdho real de una o varias

embarcaciones o artefactos navales, son sus aresasklvo prueba en contrario.

En la actividad naval se requiere de un operadienges la persona fisica o moral que, sin
tener la calidad de naviero o armador, celebranabn® propio los contratos de transporte
por agua para la utilizacion del espacio de lasaeoationes que él, a su vez, haya
contratadd® Los navieros pueden asumir o explotar una embi@itasea o no de su
propiedad siempre y cuando hagan una declaraciorardedor ante la autoridad

competente del puerto de su matricula, misma queas®tada al margen.

Y En palabras de Cesar Vivante, “la naturaleza juridica de las redaaotre los copropietarios de un buque
en diversos sistemas legislativos; siendo el primero de ellfrancés-italiano, siendo un estado de hecho,
tiene el caracter de una comunidén de intereses, no de una socieslgdiena de una asociacion comercial.
La legislacion francesa, como la italiana, belga, inglesa,i@straunque no hacen declaracion expresa,
parece que tienen este concepto de la copropiedad del buque. digpsCde Chile y de la Republica
Argentina son mas explicitos. En el sistema aleman, prewasel de que la nave pertenecer a varios
propietarios, pues habla del armador y del armamento colecttensmrcio de armadores (Bhederei), pero
esta palabra no se refiere, segln los tratadistas, aun viocidh sino a relaciones de comunidad, de lo que
es prueba elocuente el articulo 456, al preceptuar que lasidispes relativas al armamento colectivo no
son aplicables al caso en que una nave pertenezca a una sociedad cie’cNeANTE, Cesar, Ob. Cit., p
222.

®1 Articulo 2, Fraccion X de la LNCM.
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1.4.1.5 Agente naviero

El articulo 22 de la LNCM define al agente navieoono la persona fisica o moral que esta
facultada para que en nombre del naviero u operd@go el caracter de mandatario o
comisionista mercantil, actie en su nombre o reptasion. Para ello lo clasifica en:

Agente Naviero General, Agente Naviero Consignatarhgente Naviero Protector.

El agente naviero general es quien tendrd la fadulte representar a su mandante o
comitente en los contratos de transporte de mei@snde arrendamiento y de fletamento;
nombrar agente naviero consignatario de buquealizae los demas actos de comercio que
su mandante o comitente le encomienden, asi codwoldoque corresponda al contrato de

agencia maritima.

El agente naviero consignatafioes el representante en calidad de mandatario o
comisionista, del naviero u operador de manera geemte y general para todos los actos y
gestiones que se le encomienden con relacibn ambareacion en el puerto de

consignacién como establece el articulo 24 de I@MN que a la letra ordena:

“Articulo 24.- El agente naviero consignatario de buques actuana@ representante del
naviero ante las autoridades federales en el pugrtpodrd desempefar las siguientes
funciones:

l.- Recibir y asistir, en el puerto, a la embarcaciarede fuere consignada;

Il.- Llevar a cabo todos los actos de administracion sg@n necesarios para obtener el
despacho de la embarcacion;

lll.- Realizar las gestiones necesarias para dar cumplimoi a las disposiciones,
resoluciones o instrucciones que emanen de cualquieridad federal, en el ejercicio
de sus funciones;

IV.- Preparar el alistamiento y expedicion de la embaréa, practicando las
diligencias pertinentes para proveerla y armarlaeadadamente;

V.- Expedir, revalidar y firmar, como representante @elpitdn o de quienes estén
operando comercialmente la embarcacion, los coniggitos de embarque y demas
documentacidon necesaria, asi como entregar las amefias a sus destinatarios o
depositarios;

VI.- Asistir al capitan de la embarcacién, asi como catatr y supervisar los servicios
necesarios para la atencion y operacion de la eroéeion en puerto; y

%2 Apartados 4.18 y 419 de la Norma Oficial Mexicana NOM-00282003, Terminologia Maritimo-
Portuaria, publicada en el Diario Oficial de la Federacion delféero de 2004.
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VIl.- En general, realizar todos los actos o gestionegemientes para su navegacion,
transporte y comercio maritimo, relacionados cortabarcacion.

Para operar en puertos mexicanos todo naviero ejéra requerird designar un agente
naviero consignatario de buques en el puerto querep

Los navieros mexicanos no estan obligados a des@gentes navieros consignatarios de
bugues en los puertos mexicanos para atender apBysas embarcaciones, siempre y
cuando cuenten con oficinas en dicho puerto, corepresentante y se haya dado aviso a la
Secretarid

El agente naviero protector sera el contratadoepaaviero o por el fletador, segun sea el
caso, para proteger sus intereses y supervisaalejo que efectie el agente naviero
consignatario; previo el otorgamiento de una géagodr parte del agente y calificada con
antelacién por la autoridad con la finalidad degudgs dafios, perjuicios y gastos que se le

irroguen a éste por su culpa o negligencia, juzgasEntenciado.

Para desempeiiar las funciones como agente nawemecesario, con fundamento en lo
dispuesto por el articulo 23 de la LNCM, estar apéolo en que se acrediten los siguientes
requisitos: ser persona fisica con nacionalidadicaea o estar legalmente constituido en
caso de personas juridico-colectivas, tener su dbmnisocial en el territorio nacional,

comprobar mediante el contrato la representacifumgiones encargadas por el naviero u

operado?® asi como estar debidamente inscrito en el RPMN.
1.4.1.6 Piloto
El piloto de puerto (también conocido como pradtes, segun la Norma Oficial Mexicana

NOM-002-SCT4-200%, la persona capacitada para conducir una embércami las

maniobras de entrada, salida, fondeo, enmiendajwry desatraque en los puertos.

%3 El articulo 2 fraccién X de la LNCM, establece que “es la persita o moral, que sin tener la calidad de
propietario o naviero, celebra a nombre propio los contiddostilizacion de embarcaciones y/o artefactos
navales, o del espacio de éstos, que a su vez, haya contratadlrypietario, naviero o armador.”

** Apartados 4.509 de la Norma Oficial Mexicana NOM-002SCT4&20@rminologia Maritimo-Portuaria,
publicada en el Diario Oficial de la Federacion del 9 de felte2004.
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El Diccionario de la Real Academia Espafola se§atel practico, del latin practicus que
a su vez deriva del griegpaxucé: > es el técnico que, por su conocimiento del lugagien

navega, dirige el rumbo de las embarcaciones eosl@a o0 en un punto.

Desde el punto de vista etimologico, las palabrigstoppractico pueden provenir del
holandés “peilen” que significa medir y “loot” cuysignificado es plomo, que hacen
referencia al navegar por lugares dificiles cosdada siempre a mano, con el objeto de

tener constancia permanente de la profundidadgiel bajo la quilla del barc8.

El pilotaje’’ es una de las instituciones més antiguas del Bergaritimo. Actualmente se
constituye como un servicio publico de la navegacids practicos prestan su servicio al
Estado en la entrada y la salida de los puertdsog tugares que debido a las necesidades
en la seguridad se hacen necesarios. Esta necessidastifica porque por muy detallados
que sean los portulanos y derroteros nunca pocdi@esar los detalles que en un momento
determinado pueden llegar a ser de importanciataiagidemas de las variaciones y
eventualidades que pueden surgir en la costa yagrdndiciones particulares de cada

puerto.

El piloto de puerto, como lo establece la LNCM éarticulo 57, debera ser mexicano por
nacimiento sin que adquiera otra nacionalidad,arartn el titulo de piloto naval expedido
por una de las escuelas nauticas acreditadas arsCT, contar con el certificado de

competencia del puerto respectivo que expide la. SCT

El piloto de puertos, ademas de estar sujeto alaRegnto de la Ley de Navegacion, a las
estipulaciones de caracter contractual, al reglamee operacion de pilotaje de cada
puerto establecido por la SCT, segun el articulad®8a LNCM es responsable de los

dafios y perjuicios que cause a las embarcacioimssa¢aciones maritimas salvo en caso de

% REAL ACADEMIA ESPANOLA. Diccionario de la Lengua Espafigl&d. Espasa Calpe, 212 Edicion,

Espafa, 1992, p. 1651.

% Fuente: http://html.rincondelvago.com/practicaje.html, Mmbre, 2007.

" Con fundamento en lo dispuesto por el articulo 55 deNI&NL, es un servicio de interés publico, que se
prestara a toda embarcacién mayor ya sea que este obligada pbideygae asi lo solicite y correspondera
al piloto de puerto tomar las decisiones técnicas tendientesegudadad de la navegacién y la vida humana
en el mar, asi como la proteccion del ambiente marino.
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siniestros ocurridos por caso fortuito o fuerza onaademas es la SCT quien determina
los puertos, areas de fondeo, areas de seguridadsynavegables en las cuales sea

obligatoria la utilizacién del servicio de pilotaje

1.4.1.7 Tripulacion

La Norma Oficial Mexicana NOM-002-SCT4-2003 de Teroogia Maritimo-Portuarr,

determina que es el personal que una embarca@¥a K bordo para su maniobra y
servicio y el articulo 25 la LNCM establece quelquier individuo que preste un servicio
sera considerado como parte de la tripulacion. Rédrefecto, todo el personal que tripule

una embarcacion debera ser mexicano por nacimyemboadquirir otra nacionalidad.

El nimero de tripulantes debera ser el necesar® gaadecuada operacion sin poner en
riesgo la vida, la embarcacion y su carga, cuatgugpie sea; en la navegacion para

prevenir la contaminacion marina.

La capacidad técnica y practica deberd ser acdedppgmeramente como lo establece la
LNCM en sus articulos 31 y 32 del capitulo VI, d&ducacion Maritima Mercante, donde
la misma serd organizada e impartida por la SCM, glanes y programas de estudios
registrados ante la Secretaria de Educacion Putdiceonformidad con lo establecido con

la Ley General de Educacion.

1.4.2 Elemento Material

El principal elemento para la navegacion maritimaelebuque o embarcacion, el cual en
principio, se puede entender como toda construcga para surcar las aguas. El buque es
un barco con cubierta que por su tamafio, solidaerga es apropiado para navegaciones o

industrias navales de importancia.

%8 Apartados 4.619 de la Norma Oficial Mexicana NOM-002SCT420@rminologia Maritimo-Portuaria,
publicada en el Diario Oficial de la Federacion del 9 de felte2004.
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Para aclarar este concepto podemos decir que teraljgque es una embarcacion o barco,
pero que cualquier embarcacion o barco no es méesate un buque y para efectos del
presente trabajo y con fundamento en la fracciodell articulo 10 de la LNCM, sera

tomado como sinénimo.

1.4.2.1 Concepto y Naturaleza

Esquivel Avila® le concepttia como “la maquina flotante apta p&@ngar su utilizacion
en el mar, que cuenta con un medio propio de psapuly dedicado al trafico maritimo”.
Un concepto de una cosa compuesta, capaz de mgwarsd misma, con una finalidad

determinada y un objetivo a cumplir.

En el Derecho Internacional se encuentran unaygraaedad de conceptos, asi, el Convenio
MARPOL, cuya finalidad es prevenir el la contamidacy que analizaremos mas adelante
en el capitulo tres, contiene como nocién del bumpreo “todo tipo de embarcaciones que
operen en el medio marino, incluidos los aliscédesaerodeslizadores, los sumergibles, los
artefactos flotantes y las plataformas fijas caftbes”; el COLREG, disefiado para prevenir
los abordajes, que define como “toda clase de arab@anes, incluidas las embarcaciones
sin desplazamiento y los hidroaviones, utilizadagie puedan ser utilizadas como medio

de transporte sobre el agifa.”

La LNCM define, en la fraccion IV del articulo Zyrao “toda construccion disefiada para
navegar sobre o bajo vias navegables”. Una Cormepgaridico-comercial sera, como
expone Pereird, “la universalidad de derecho que encierra al painio maritimo o fondo
de comercio del empresario, con su activo y swpasifectado un viaje y a su medio de
ejecucion, a cuyo efecto es constituida la empilesaavegacion, con personalidad juridica

representada por su empresario”.

9 ESQUIVEL AVILA, Ramén,Diccionario Juridico MexicanoEd. Instituto de Investigaciones Juridicas-
Universidad Nacional Auténoma de México, Tomo VI, Méxicc84,%. 2180.

% GABALDON GARCIA, José Luis, Ob. Cit., p. 240.

®. HERNANDEZ YZAL, SantiagoDerecho MaritimoEd. Cadi, Tomo Il, Barcelona, Espafa, 1969, p. 13.
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La naturaleza juridica es la de una cosa mat¢aiadjible, semoviente y que esta dentro del
comercio por lo que es susceptible de apropiact@mo en casi cualquier institucién de
derecho, el pensamiento romano se constituye emawala definicion “cosa”, como el
primer gran sistematizador de las nociones, coesetas y clasificaciones sobre el
vocablo. Asi, los juristas romanos parten del cptwenaterial y social de cosa, como

objeto del mundo exterior susceptible de apropragidisfrute por el hombre.

Como en casi cualquier institucion

de derecho, el pensamiento romano

se constituye en cuanto a la I
i | "-.‘ Apargjo ¢ manio-
definicion “cosa”, como el primer P'fﬂm 8 _f:r'-ldrj;-r-w los buques
{altura J.' \_~ a vels
gran sistematizador de las nociones, d!bucue) / . \

consecuencias Yy clasificaciones

sobre el vocablo.

(Owlla Lﬁ » Calzdo
' o (profundidad mini
Quillote N

mix de agun gue ne-
cesita un bugue pa

La embarcacibn es una cosa

ra navegar)

compuesta, primero por la
estructura propia del barco como se I:Jmn
muestra en la siguiente imagen y la i ;\IMMI
segunda parte, los accesorios, que .f"'/ "\\
tienen que estar vinculados a la ’,/ \
universalidad sin que sea necesaria ’,*' \'\I
para su integracion, por lo que, da i '__Mm_r_e_:a__\h . Eslora
como resultado dos clases de ”f;.; itf:p{f.if.';f” | "iLi‘ 'Ij'{i‘.leliff;]ﬂ“ *‘*mﬁﬂ;c*

. L, a popa) buque) } d popa)
accesorios de la embarcacién, los \ |
necesarios y los no necesarios u \1_“ ,,_J’r e, 2
ornamentales. Popa

(parte posterior)

Partes Basicas de una Embarcacidf

%2 PISANI, Oscar, Ob. Cit., p. 347.
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El derecho de propiedad sobre las cosas se identiimo la cosa misma: no se reclama la
propiedad sobre la cosa, sino ella misma (reivatdit’); aquellas que pertenecen a una

persona forman su bona o su patrimonium.

Dentro de las diversas clasificaciones aportadaglpberecho romano se encuentra aquella
que las cataloga por sus caracteristicas fisicastgriores, o por la consideracion que
merecen al derecho a efectos de su pertenenci@piagion por el hombre. Asi, dentro de
estos dos grandes catalogos es factible y necdgarigstar la realidad fisico-juridica del

buque.

Por sus caracteristicas exteriores o fisicas, seclaaificado a las cosas como simples o
como compuestas. Con ello, el jurista Pomp¥rsefiala que hay tres clases de cosas: unas
las que constituyen una unidad singular; otras,ocamconjunto de cosas que pueden ser
homogéneas o heterogéneas; o bien, en nuestroacpsrla que consta de cosas unidas, o
varias cosas coherentes entre si como un armariggiticio o bien, como una nave. He ahi

la naturaleza del bugue en cuanto a sus caraiasisisicas o externas.

Ahora bien, una de las clasificaciones del dereamano, que sin duda afectaria la
naturaleza juridica del buque es la relativa atssis muebles y a las cosas inmuebles. La
distincion se refiere a las cosas, segun se puddsplazar o no y procede de la época
posclasica. En las cosas muebles, se distinguesetes vivos que pueden desplazarse por
si mismos. La clasificacion se basa en las distives clasicas en relacién con el tiempo
requerido para la usucapion. Asi, las Xll Tablastiruian el fundo y las deméas cosas

(ceterae res).

%3 Reivindicacién. Acto mediante el cual se reclama el dominio. Pediearlo no sélo la persona a quien
corresponde la propiedad plena, sino también aquella a quitangmra el dominio Util, y cuando se
reivindique no debe pedirle la propiedad, porque esta palabmgprexde no sélo el dominio directo que
comprende la propiedad y su disfrute reclamable a quien ilegf@mte lo reclamare. La accion
reivindicatoria es la accion real que corresponde al propietatimarcontra el que la posee o detenta, con
objeto de hacer reconocer su derecho de propiedad y logestitacion de aquelldDiccionario Juridico
Latino”, Ed. SISTA, 12 Edicién, México, 2005, p. 265.

® ENRIQUEZ ROSAS, José Davil Buque,Ed. Instituto de Investigaciones Juridicas-UNAM, México,
1998, p.

31



Si el modo en que el buque manifiesta su esencaatesvés de su desplazamiento en el
agua, calificarlo de inmueble —de indesplazableiasdesvirtuar no sélo su naturaleza
juridica- sino su estructura fisica; su operacgnfuncionalidad, su destino, su “hacer”, es
decir, su naturaleza es la de un bien mueble, elpqu otras razones econémicas e ius
administrativistas, se le agreguen caracteres sfrelientes a los bienes inmuebles, no
afecta su naturaleza intrinseca, ni lo hace adaptaser sui generis; es decir, un bien

mueble.

Ahora bien, con toda correccién ha dicho Blas Siffomue en todas las clasificaciones
romanas de cosas se destacaban dos elementosiaélysal individual; el interés de uno y
el de todos. En este punto es donde se encuenttangb que tiende a confundir al

estudioso para catalogar al bugue como un sees@irig, o peor aun, en un bien inmueble.

En el derecho romano, las cosas de importancialsestaban sujetas a un régimen de
circulacién mas riguroso, es decir, a ciertas fers@lemnes y publicas de transmisién, a
vinculos y restricciones de la facultad de dispoaeuna mas enérgica proteccion de lo

adquirido.

En efecto, al tener en cuenta a la formalidad d&igiara la transmision, mientras que para
la de las cosas mancipables se requerian las faoasnes de la mancipatio o de i “

iure cesio,®®

para las no mancipables bastaba con la comunigladigrta clase de bienes
entre ellos las naves, que permitian a los pualdogerciar y abastecerse para su bienestar
de productos de tierras lejanas, fueron los fastquee motivaron una proteccion estricta a
la propiedad respecto de lo que hoy conocemos couagues, que sin modificar su

naturaleza de muebles, afectaban directament¢albilead econdmica de la sociedad.

Esta proteccion estricta sobre las naves, en rdedos intereses ya no del naviero, sino de
la sociedad, “maquilé” su naturaleza en la Edad ikledpoca en la que se llegbé a

considerar como inmueble.

5 ENRIQUEZ ROSAS, José David, Ob. Cit., p.
% Procedimiento juridico que cominmente seguia un propigiariotransferir voluntariamente su propiedad
a otro.Diccionario Juridico Lating Ed. SISTA, 12 Edicion, México, 2005, p. 114.
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Después de diversos precedentes en el derechotastaturopeo, en el Cédigo mercantil
napolednico de 1807 (que con el tiempo seria aledigp a seguir para sus similares
europeos Yy, sobre todo, latinoamericanos entre &k mexicanos en sus distintas épocas,

se consagro la naturaleza mueble de las navebareationes de mar.

El modo de garantizar los intereses de la sociedagkta clase de bienes, de acuerdo a los
derechos administrativo y de la navegacion, se bassometerlos a una in matriculaciéon
obligatoria, de modo que los principios registraye®e afectan a los bienes inmuebles
afecten de igual modo a los buques como bienes lesiele obligada inscripcion en el

respectivo Registro Publico Maritimo, explicado emrerioridad.

Como pionero en la sistematizacion del derechcadeal/egacion, el sistema italiano, ha
propuesto una categoria de bienes que no afectatlmaleza de bienes muebles de los
buques: los bienes muebles registrales; conocatobién como bienes muebles inscritos
en registros publicos. Asi, el Cadigo Civil italeaen sus articulos 2683 en complemento
del 815 establece la inscripcion en los registrdklipos correspondientes de los actos
juridicos (creacion, modificacion o transferencia derechos) que tengan por objeto:

buques y flotantes, aeronaves y automotores.

1.4.2.2 Clasificacion de Buques y Sociedades Clasfloras

A menudo nos encontramos dos 0 mas colegas frdatéoto de un buque con la duda o

discusion de qué tipo de barco se trata. Muchasobason realmente parecidos, con pocas
diferencias. Por el contrario, buques de formas whifgrentes pertenecen a una misma
familia. A pesar de que no siempre es facil ideratifos, ya que su tendencia en algunos
casos a la polivalencia, hacen que puedan perteaeo@s de una clasificacion, hay unas

caracteristicas que lo pueden identificar facilrment
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Desde que el hombre inventd un artefacto que fiptalnando se dejo llevar por la
corriente sobre un tronco dirigido con sus manastéhla creacion del barco, siempre ha

tenido como objetivo utilizarlos para asegurarigassstencia.

Mientras la navegacion se limito a ser una indaste caracter puramente local y artesanal,
en donde trascendia solamente a las poblacionesdiatas al litoral, con la utilizacién

para ella pequefias embarcaciones, éstas no nbeaesitaracteristicas e instalaciones
especiales, y los puertos en los que tenian swes lvas diferian de los normales que se

encontraban en todos los litorales del planeta.

Pero a medida que las actividades de la industigieron y aumentaron en importancia y
en complejidad, las embarcaciones tuvieron queementar su potencia y adaptarse a las
necesidades especificas que les exigia; es dedgrdn que ser construidas con cualidades

especificas dependiendo el destino para el quariusstados.

En el momento en que la navegacion maritima serdéiéay se comenzo a difundirse los
productos venidos de diferentes partes del mund@lpaterior de los paises y cuando el
volumen de las flotas mercantes lleg6 al gradowenlgs puertos normales existentes no
eran capaces de albergar simultaneamente a las flotnerciales de transporte y de pesca,
ni se contaba con las instalaciones adecuadasapamderlas, los puertos tuvieron que
remodelarse y con esto nacen las flotas y los @mieeispecializados asi como la
clasificacion de un buque en que se requiere dielatificacion de datos comunes, de los
cuales, el destino navegatorio es el factor fundamheen cuyo entorno giran ciertas
caracteristicas que permitirdn ordenar en conjuedgpgcializados no solo para la adecuada
transportacion de las mercancias, sino para eles®igento de la vida en el mar a través
de los certificados de navegabilidad que expidsrSlaciedades Clasificadoras de las que

hablaremos mas adelante.
La clasificacién de un buque, requiere de la idieatiion de datos comunes, de los cuales,

el destino navegatorio es el factor fundamentalwg entorno giran ciertas caracteristicas

gue permitirdn ordenar en conjuntos especializados.
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Esencialmente los buques se dividen en Mercanteke yGuerra. Los primeros, los
mercantiles, son los dedicados al comercio y asparte; los segundos a los conflictos
bélicos y a la defensa de la soberania estatal.eBibargo hay una concepcién mas
moderna que los clasifica en Buques Publicos y equBs Privados. Los Publicos son
todos los incluidos en las respectivas listas esrelstatales; o los destinados a una mision
oficial del Estado, como serian, funciones de pmlinaritima, de aduana, de investigacion
0 prospeccion maritima, de sanidad, buques hospitatie correo. Los privados son todos
los que efectian una actividad no oficial, tantd BEstado, como de particulares, en

especial los destinados a la pesca y a la explorgcexplotacion de los fondos marinos.

Luis Beltran Monti€l’ clasifica a los buques con base en la Ley Arganfif.094/73,
primero en publicos y privados en que los primesos afectados al servicio del poder
publico y por exclusién, el resto son privados petalientemente de la titularidad del
dominio; es decir, los buques publicos seran lostimidos al cumplimiento de las
funciones del estados como por ejemplo los de gulas de policia, de escuela y sanitarios
por mencionar algunos; los privados seran el igstgea que fueren de carga, turisticos, de
pesca, deportivos, petroleros, etc.; y segundor lagaclasifican por sus dimensiones en
buques mayores y menores, donde mayores signégansel articulo 48 de ordenamiento
antes citado es el que registra un arqueo totaldedo menos diez toneladas ya que de lo

contrario sera considerada como menor.

José Domingo R&Y, quien expone un esquema doctrinal con seis iosteel primero es
acorde al tipo de navegacioén, en que pueden segrc@h no comercial, fluvial, maritima,
de cabotaje, de ultramar, de linea regular y dafija; el segundo, por la propulsion de las
embarcaciones en veleros, vaporeros, atomicos, edtéercero por la nacionalidad, en

nacionales y extranjeros; el cuarto criterio ateeados privilegios de paquete que tenga o

6" BELTRAN MONTIEL, Luis, Curso de Derecho de la Navegacidfy. Astrea. 62 Reimpresién, Buenos
Aires, Argentina, 1992, p. 84.
% RAY, José DomingdDerecho de la Navegacigomo I, Abeledo-Perrot, Buenos Aires, Argentina94,9

p.
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no; el quinto por sus dimensiones o tonelaje, &3r deayores o buques y menores; y

finalmente el sexto que es acorde al destino dendentramos a los publicos y privados.

Otra clasificacién, segun la doctrina y legislaciémlombiana, se describe al tipo de
navegacion de la nave y se puede agrupar en: bdguesvegacion de altura que atafien a
todos aquellos buques que navegan en aguas interalss y los buques de cabotaje es

decir, son aquellos que navegan en aguas nacionales

El articulo 10 de la LNCM clasifica a los buquesgpau matriculado con base en los
siguientes criterios: primera fraccion, por su asotransporte de pasajeros, transporte de
carga, de pesca, de recreo y deportivas, espeaaletactos navales; y con fundamento en
su fraccidén 1l por sus dimensiones en mayores yomsy donde los mayores son
cualquiera que tenga quinientas unidades de allguém 0 mayor, para ser adecuados en la
navegacion; y los menores son los tienen menosuiéeqtas unidades de arqueo bruto o

gue midan menos de 15 metros de eslora cuanddigqaafa medida por arqueo.

En la industria de navegacion, las Sociedades dsifiehciort® son organizaciones no

gubernamentales o grupos de profesionales conjetivabde promover la seguridad de la
vida humana y propiedades (buques y plataformashaf€) asi como la proteccion del
entorno natural marino. Esto se consigue gracidesdrrollo de Reglas de Clasificacion, la
confirmacién de que el disefio de los buques cuemtedichas reglas, la inspeccion de los

buques que aun rednen las condiciones de dichiasreg

La primera sociedad clasificadora fue Lloyd's R&egjsoriginada a partir de la famosa
cafeteria londinense del siglo XVII frecuentadarerdtros por mercaderes, armadores y

agentes de seguros, incluidos todos en el sectarrdesegacion.

Actualmente existen més de 50 organizaciones ddfickcion maritima en el mundo, de
las cuales, tres son las principales: la britAhicgd's Register, la noruega Det Norske

Veritas y la estadounidense American Bureau of @hgp

% Fuente: http://www.modelismonaval.com/magazine/buques/biroresMarzo, 2007.
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Las sociedades de clasificacion emplean inspecibeebuques, inspectores de equipos
marinos, técnicos eléctricos e ingenieros o arquitenavales, normalmente localizados en
puertos alrededor del mundo. Los buques o estagtmarinas se clasifican de acuerdo a
su estado y a su disefio. Las Reglas de Clasifitagidisefiaran para asegurar un nivel de

estabilidad, seguridad, impacto ambiental, etc.

Todas las naciones requieren que los buques ccesas marinas que naveguen bajo su
bandera cumplan unos ciertos estandares; en larifaay® los casos estos estandares se
cumplen si el buque tiene el certificado de cumefito de un miembro de la Asociacion

Internacional de sociedades de clasificacion usmicdedad de clasificacion aprobada.

En particular, las sociedades de clasificacion poeestar autorizadas para inspeccionar
buques y otras estructuras marinas y emitir ceatifios en nombre del Estado bajo cuya

bandera estén registrados los buques.

La Asociacién Internacional de Sociedades de Giasibr®, con sede en Londres,
representa a las diez sociedades de clasificac&nimportantes del mundo. Esta se fundé
inicialmente con las siete sociedades lideres &8.18ctualmente sus miembros son:
American Bureau of Shipping, Bureau Veritas, Ch@lassification Society, Hrvatski
Registrar Brodova (Croatian Register of Shippinggt Norske Veritas, Germanischer
Lloyd, Korean Register of Shipping, Lloyd's Registdippon Kaiji Kyokai (ClassNK),
Registro Italiano Navale, Russian Maritime Registdér Shipping e Indian Register

Shipping.

La Asociacion Internacional de Sociedades de @tasibn es un organo consultivo de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI), ente dahl se expondra en el capitulo tres,
gue depende de la Organizacion de las Nacionesab{ldNU), y permanece como la
Unica organizacion no gubernamental con titulo deevador que esta autorizada a

desarrollar y aplicar reglas.

© GONZALEZ LEBRERO, Rodolfo, Ob. Cit., p. 182.
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1.4.3 Elementos Espaciales

El Derecho Internacional clasico tuvo, como unieasn de los espacios maritimos el

existente entre una zona de soberania del Estagi@fio o costero y el alta mar, pero tras

el progreso tecnoldgico, se incrementaron y difieeson los usos y el aprovechamiento

del medio marino para permitir a las naciones waxello econdémico.

La organizacion juridica de las aguas ha sufridolias con la creacion de nuevas figuras

juridicas como la Zona Contigua, la Zona Econdraikelusiva (ZEE), y la zona de fondos

marinos donde los Estados Riberefios gozan des@etechos especiales y comparte otros

en pie de la igualdad.

Alta mar

Plataforma continental

Zona economica exclusiva
ZEE (200 millas)

Zona contigua

pealtlLes 200 millas

Mar territorial
AR R
Aguas intériores .

linea dé base

Tierra

Zonas Maritimas

Los elementos espaciales en la navegacion
maritima son todos aquellos cuerpos
acuaticos en donde se desarrollara la misma,
para llevar a cabo con los objetivos
preestablecidos. Estos cuerpos son los
siguientes: Alta mar, Plataforma Continental,
ZEE, Zona Contigua, Mar Territorial y Aguas
Marinas Interiores; mismo que analizaremos

brevemente a continuacion.

38



1.4.3.1 Alta mar

El Alta Mar es regulada por los articulos 86 a @d&0a confesar y es definida en forma de
exclusion como lo establece el articulo 86 de |a&JONI como “a todas las partes del mar
no incluidas e la ZEE, en el Mar Territorial o @s hguas interiores en un Estado, ni en las

aguas archipelagicas de un estado archipeladico.”

El principio de libertad en alta mar, de origen tariguo y establecido por el derecho
consuetudinario en donde Hugo Grocio sostuvo etibsa “De Mare Liberum®? es
recogido en los articulos 87 y 89 de la CNUDM y aquemprende, entre otras, para
cualquier Estado, sin importar si es riberefio damlibertades de: navegacion, sobrevuelo,
tendido de cables y tuberias, construir islasicglés y otras instalaciones permitidas por
el derecho internacional, pesca y de investigaciéntifica; de manera pacificay sin que

ningun Estado pueda ejercer derechos de soberagéitaeespacio.

En Alta mar, los buques navegan bajo el pabellénndeolo Estado, es decir, se otorga una
nacionalidad sobre la base de la existencia derelaaion de hecho entre el Estado y el
buque en que el bugue es sometido a la jurisdiaérEstado, lo que implica el control
efectivo del buque tanto en cuestiones adminigiattomo técnicas y en caso de tener dos
0 mas, pierden el derecho a ampararse bajo cualgafiellén en un conflicto con terceros
Estados denominados “buques sin nacionalidad’a jurisdiccionaldad del Estado de
pabellon sobre el buque es exclusiva a bordo sivims casos de pirateria, transporte de

esclavos, tréfico ilicito de estupefacientes y austs psicotropicas asi como las

" LOPEZ SANCHEZ BASSOLS, Hermild)erecho Internacional Publico Contemporaneo e Instrumentos
Basicos Ed. Porraa, México, 2003, p. 233.

2 VALLARTA MARRON, José Luis,Derecho Internacional PuablicoEd. Porria-Facultad de Derecho.
UNAM, 12 Edicién, México, 2006, p. 190.

’3 Articulo 88 de la CONFEMAR.

" ORTIZ AHLF, Loretta,Derecho Internacional Public&d. Oxford, 32 Edicién, 52 Reimpresion, México,
2007, p. 122.
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transmisiones no autorizadas desde alta mar dorderiecipio de cooperacion

internacionaf”

Las excepciones a la libertad en alta mar y ladliccion del pabellon son el derecho de
visita y de inspeccion en caso de que se sospexlagd delictuoso, la persecucién en

caliente y el abordaje asi como cualquier incideeteavegacion.
1.4.3.2 Plataforma Continental
La CNUDM establece en el articulo 76.1 lo siguiente

Articulo 76.1 "La plataforma continental de un Estado ribereffoe@nde el lecho
y el subsuelo de las areas submarinas que sedstienas alla de su mar territorial
y a todo lo largo de la prolongacion natural deesutorio hasta el borde exterior
del margen continental, o bien hasta una distaieid00 millas marinas contadas
desde las lineas de base a partir de las cualagleda anchura del mar territorial,
en los casos en que el borde exterior del margetinemtal no llegue a esa
distancia."

En México, las plataformas continental e insuldarseguladas en los articulos 57 a 65 la
Ley Federal del Mar (LFM), donde la definicion antenscrita se encuentra en el numeral
62 del ordenamiento legal ya referido con una édices decir, amplia el concepto a la

plataforma de islas, cayos y arrecifes dentroatetorio nacional.

La Nacién ejerce derechos de soberania sobre tiagfqriaa continental y las plataformas
insulares en la exploracién y de la explotaciéoderecursos naturales en ellas existentes
de manera exclusiva o que medie consentimientoaaesiexpresd e independientes de
la ocupacion real o ficticia de las plataformasagie el ejercicio de tales derechos afecte la

navegacion y otros derechos y libertades de losdéfatados,

> SCOVAZZI, Tullio. Elementos de Derecho Internacional del M&d. Tecnos S.A. Madrid, Espafia, 1995,
p. 53.
’® Articulo 58 de la LFM, publicada en el Diario Oficial deFederacion del 8 de enero de 1986.

40



El limite interior de la plataforma continental g ths plataformas insulares mexicanas
coinciden idénticamente con el limite exterior sietlo del mar territorial determinado de
conformidad con el articulo 26 de la LFM y en lagdres donde el borde exterior del
margen continental de la plataforma continentakytas plataformas insulares no llegue a
200 millas marinas contadas desde las lineas aeapartir de las cuales se mide el mar
territorial, el limite exterior de las citadas plffarmas coincidira idénticamente con el

l[imite exterior del suelo de la ZEE.
1.4.3.3 Zona Econdémica Exclusiva

La ZEE es un area situada mas all4 del mar tdaitpradyacente a ésfey, que como
establece el articulo 50 de la LFM, se extiendd@ rillas marinas (es decir 370,400
metros) contadas desde las lineas de base admléis cuales, se mide la anchura del Mar
Territorial y el limite interior de la ZEE coinciddénticamente con el limite exterior del
mar territorial mientras que el limite exterior ldeZEE mexicana es la linea en la cual,
cada uno de cuyos puntos esta del punto mas prédentas lineas de base del mar
territorial determinadas de si a una distancia @ raillas marinag® en consecuencia y
con fundamento en el articulo 54 de la LFM, estdstituido por una serie de arcos que
unen los puntos cuyas coordenadas geograficasnfypertalicadas por Decreto en el Diario

Oficial de la Federacion, el 7 de junio de 1976.

La Nacion ejerce en la ZEE derechos de soberamia lpa fines de exploracion y
explotacion, conservacion y administracion de émirsos naturales y una jurisdiccion, con
respecto al establecimiento y utilizaciéon de igld#iciales, instalaciones y estructuras, a la
investigacién cientifica marina y a la protecciéprgservacion del medio marifialonde

se tomen en cuenta los derechos y deberes dernf@sdestados y se respeten el goce de los

demas Estados en la ZEE, de las libertades de acideg(de la que se atendera en el

" SEARA VAZQUEZ, ModestoPerecho Internacional Publicd&d. Porrda, 212 Edicién, México, 2004, p.
270.

’® Articulos 52 y 53 en relacion con el 26, todos de la LFM.

" ARELLANO GARCIA, Carlos,Segundo Curso de Derecho Internacional PublEd, Porraa, 32 Edicion,
México, 2004, pp 198 y 199.
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capitulo tres de este trabajo), de sobrevuelo tedéder cables y tuberias submarinos, asi
como de los otros usos del mar internacionalmeeggtitnos relacionados con dichas
libertades, tales como los vinculados a la openad& embarcaciones, aeronaves, y cables

y tuberias submarinos, bajo el principio de redjatad internacional.

1.4.3.4 Zona Contigua

La zona contigua, regulada en la CNUDM sélo pargtulo 33, es “una zona de alta mar
contigua a los mares territoriales, en la cual €h@éo costero puede ejercer el control
necesario para impedir o sancionar la infracciésueregulaciones aduaneras, fis€ies
de inmigracién o de salubridad, cometidas dentrsuléerritorio o mar territoriaf* y se
configura asi como un nuevo espacio para la pridtecde ciertos intereses del Estado
riberefio en una extension de mar mas amplia, quéienan la naturaleza de las aguas de

esta zona como aguas de alta mar.

La zona contigua se extiende a 24 millas marinasiéeir 44,448 metros), contadas desde

las lineas de base a partir de las cuales, de denaéde la anchura del Mar Territorial.

1.4.3.5 Mar Territorial

El mar territorial es “la zona adyacente a lasaosie un Estado con la extension que éste
determine, medida partiendo de la linea de baseilmgitada en los términos resultantes de

los convenios internacionale®”

El ancho del mar territorial mexicano es, con fundato en lo dispuesto por los articulos
25y 26 de la LFM, de 12 millas marinas (22,224ro)t medidas a partir de la linea de

base, sean normales o reétas una combinacion de las mismas.

8 Articulo 42 de la LFM.

8 SORENSEN, MaxManual de Derecho Internacional Public&d. Fondo de Cultura Econdmica, 52
reimpresion, México, 1994, p. 338.

8 MATILLA ALEGRE, Rafael, Internacionalidad del Derecho Maritimo, Jurisdiccién Intacional Ed.
Universidad de Deusto, Espafia, 1999, p. 72.

8 LOPEZ SANCHEZ BASSOLS, Hermilo, Ob. Cit., p. 216.
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El limite exterior del mar territorial es con fumdanto en el articulo 4 de la CNUDM, la
linea de cada uno de cuyos puntos esta a unadasstin 12 millas marinas, del punto mas

préximo de las lineas que constituyan su limiterint 3

La soberania en el mar territorial es ejercidal@aracion, tanto en las costas nacionales,
sean continentales o insulares, como a las aguasasanteriores y se extiende al espacio
aéreo sobre el mar territorial, al lecho y al seisde ese mar, con plena jurisdiccion de tal
forma que cualquier esclavo que ingrese al maitdgal en una embarcacion extranjera

alcanzara, por ese solo hecho, su libertad y okdeladproteccién de las leyes, como lo

establece el Articulo 1 de la CPEGM

Las embarcaciones de todos los Estados, gozaregsiith de paso inocente regulados por
los articulos 17 al 32 de la CNUDM, a través det taaitorial mexicano de manera rapida
e ininterrumpida salvo lo previsto en el articubbyd47 de la LNCM, es decir, en caso de
arribos forzoso o imprevisto, de recalada o endudsgcabrigo; ycuando una embarcaciéon
de guerra extranjera no cumpla las normas de la kM Reglamento asi como de otras
disposiciones legales nacionales relativas al gmwsoel mar territorial, y no acate la

invitacion que se le haga para que las cumplagoexigirsele que salga inmediatamente.

En caso de haber recibido cualquier clase de dafing resultado del incumplimiento por
una embarcacion de guerra u otra embarcacion aelddestinada a fines no comerciales,
el Poder Ejecutivo Federal, exigira la responsddnilidel Estado del pabellébn que sufra la

Nacion.

8 ARELLANO GARCIA, Carlos, Ob. Cit., p. 194.
8 La LFM establece en el articulo 28 en relacion con el Articdle B CPEUM que ha sido reformado y
publicado en el Diario Oficial de la Federacion del 14 de agts2001.
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1.4.3.6 Aguas Marinas Interiores

Las aguas marinas interiores, conocidas tambiém ¢orar nacional ¥

son aquellas aguas
situadas de la linea de base del mar territorialrd&stado hacia el interior del territorio

nacional como lo establece el articulo 36 de la LdtM a la letra ordena:

“ARTICULO 36.- Son aguas Marinas Interiores aquellas comprendida® la
costa y las lineas de base, normales o rectastingmlas cuales se mide el Mar
Territorial, de conformidad con las disposicionestipentes del Reglamento de la
presente Ley y que incluyen:

l.- La parte norte del Golfo de California;

Il.- Las de las bahias internas;

lll.- Las de los puertos;

IV.- Las internas de los arrecifes; y

V.- Las de las desembocaduras o deltas de los riesmdagy estuarios comunicados

permanente o intermitentemente con el mar.”

La Nacion ejerce plena soberania en las aguas asairiteriores de: rios, lagos, lagunas,
bahias, instalaciones portuarias, fondeaderosewaeiones en bajamar; y se extiende al

espacio aéreo, al lecho y al subsuelo ubicado® sobajo de ellas.

El limite interior y exterior de las aguas mariiggriores coincide con la linea de bajamar

a lo largo de la costa, cuando esta linea no sa tmmo base para medir el mar territorial.

Los buques de guerra y no comerciales cuyo pabs#arextranjero, gozan de inmunidad
respecto de la jurisdiccion del Nacién a bordo, lsogue respecta a la navegacion, la

Nacion la controlada sin derecho a apelar a lathdede navegacion o al paso inocente.

8 SEARA VAZQUEZ, Modesto, Ob. Cit., p. 257.
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CAPITULO Il
EL DESARROLLO DE LA INDUSTRIA NAVIERA
Y LA GLOBALIZACION

El comercio maritimo es un elemento basico pasxtmomia de cualquier pais con litoral,
asi y en palabras del politico ateniense Temisgotrién domina el mar, domina todas
las cosas,* México debe impulsar sus politicas al desarrafiaida industria naval tanto al
transporte de mercancias, como también para elptoate de personas, como es el caso de

los cruceros turisticos, o la havegacion recreativa

El transporte de pasajeros fue en el pasado unawenge importante de las actividades
navieras, pero la aparicién de los aviones conlerciamité en gran medida esa funcion.
Sin embargo, el enorme aumento de determinados tlpocarga, como el petréleo, ha
compensado con creces la reduccion del traficoadajeros. Las materias primas como
minerales, carbon, madera, cereales y otros alosestiponen un enorme volumen de
carga que no deja de crecer; por otra parte, eépate de productos manufacturados ha

aumentado muy rapidamente desde la Segunda Guandiil

La industria de la navegacion necesita eficaciiegusdad. La economia de tiempo y
dinero, que es el resultado de la eleccion de mtes cortas y de mayor profundidad y la
posibilidad de usar buques mas grandes o aumeldismcarga pueden producir ahorros

importantes en la industria y el comercio.

Durante el capitulo anterior se mencioné una y wmel concepto de naviero, armador y
empresa o industria naviera, armadora, maritimawalne inclusive se cit6 el articulo 2,
fraccion IX de la LNCM en donde define esta figw@mo la persona “fisica o moral”
quien en propiedad o posesion de una o0 mas embmreac sea 0 no su actividad
primordial, las equipe, avitualle, dote de tripud&ic y mantenga en condiciones de

navegabilidad para operar o para ser su explotacion

! DE BROSSARD, MauriceHistoria Maritima del Mundp Traduccion: Miguel angel Cérdoba, Ed. Edimat
Equipo Editorial, Madrid, Espafia, 2003, p. 5.
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Con fundamento en el articulo 20 de la LNCM estassgnas deben ser mexicanos o
sociedades legalmente constituidas, con domicditrd del territorio nacional, inscritas en
el RPMN y cuya nave o naves tengan como minimowukeldje total el de 500 toneladas de

registro bruto salvo las embarcaciones destinatlasavegacion interior.

Raul Cervantes Ahumada la conceptia como “el comjule trabajo, de elementos
materiales y de valores incorpéreos coordinados par explotacion de uno o mas

embarcaciones en el trafico maritinfo.”

Los elementos de este tipo de una empresa navatlsempresario que es el titular de ella
y el coordinador de todo el complejo constitutiveld empresa, las personas que prestan
sus servicios a la empresa en calidad de trab&sdoomo el capitan, los oficiales,
tripulacion, personal no embarcado, gerentes, exdpke etc., y el personal auxiliar como
los agentes maritimos dependientes o independigntet tercer y ultimo elemento, el

buque a explotar.

2.1 Historia

Las actividades navieras comerciales comenzaronla®mercaderes de Fenicia, que
tenian sus propios barcos para transportar proslymbo el Mediterraneo, sus practicas
fueron adoptadas por los mercaderes de las antigyesgsa y Roma.

El dominio maritimo de los arabes durante la edadiandio paso al auge comercial de las
republicas maritimas italianas, por lo que entsesiglos XIV y XVI, los venecianos y los

genoveses poseian una enorme flota mercante quia s&clusivamente a los intereses de
los comerciantes y de sus respectivas ciudadedeedbmrante este periodo, la invencion

de la brudjula permitié la navegacion oceanica.

2 CERVANTES AHUMADA, Raul, Ob. Cit., p. 821.
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Los espafioles y portugueses acometieron ésta eanprs pocos afios descubrieron gran
parte de las tierras aun no conocidas del plambeade 1600 hasta 1650, los holandeses
fueron los principales navieros, y mantenian uniser mundial de barcos sin trayectos

fijos para uso de los comerciantes de Europa Octatle

2.1.1 Avances del Siglo XIX

En el siglo XIX los barcos eran propiedad del canizete o de alguna compaiiia

comercial; sin existir en esa época un servicidipadlle transporte maritimo o fluvial.

Durante este siglo se inicio la era de los bareogaghor, que tuvieron como antecedente el
construido en 1707 por el francés Denis Papin, gual navegd por corto tiempo a través
del Rio Fulda, en Prusia, impulsado por las patasna rueda.

El 5 de enero de 1818 el velero estadounidenseslsioeroe de la Black Ball Line, zarpé

de Nueva York con destino a Liverpool, en el prigsenvicio publico de linea regular. Con
su politica de realizar viajes regulares y acegaagas en lotes menores que la capacidad
del barco, la Black Ball Line revoluciono las adades navieras.

La quilla del barco -el Great Western, vapor daelasede paletas de sesenta y seis metros
de eslora - se colocé en Inglaterra a fines deézadh de 1830. Lo disefié el ingeniero
Isambard K. Brunel. En 1838 el Great Western estrél puerto de Nueva York con ciento
cincuenta y dos pasajeros a los catorce dias der zabpado de Bristol (Inglaterra). Su

velocidad media fue de ocho nudos.

Dos avances tecnologicos aceleraron la evoluci@maHtas practicas navieras actuales: la
propulsion a vapor y el uso del hierro para la tosion de barcos. En 1819 el velero
estadounidense Savannah cruzé el Atlantico progalgar vapor durante parte del viaje,
con lo que prepar6é el camino para que el buquéricd Sirius, en 1838, cruzara el
Atlantico con propulsion exclusivamente a vaporpkiner barco con casco de hierro fue

el velero Ironsides, botado en 1838 en Liverpool.
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Junto con las maquinas de vapor se incorporé arlatccion naval el casco de hierro,
gue hacia a los barcos mas ligeros y permitia mories de mayor tamafio asi como con
mayor capacidad de pasaje y carga. Parecia qusoetialla vela llegaba a su fin; sin
embargo, fue cuando ésta puso de manifiesto su ‘aiténtico y los veleros fueron

perfeccionados.

En lo que se refiere a la actividad naviera, latape del canal de Suez en 1869 coincidi6
con el perfeccionamiento del motor alternativorg@d expansién, hizo posible un servicio

rapido entre Europa occidental y Asia.

El primer barco de vapor disefiado como buque aatarceanico fue el Glickauf,
construido en Gran Bretafia en 1886, tenia un pesotande 2,740 toneladas (el peso de la
carga, pertrechos, combustible, pasajeros y tmpesacon el barco a plena carga) y

alcanzaba una velocidad de 11 nudos (20 Km. /h).

En aquella época, en que se generaba una competaricd los barcos de vapor y vela,
aparecio la hélice, que fue colocada en la parstepor de los cascos para conseguir la
propulsion. El cientifico austriaco Joseph Ressgld el disefio definitivo de la hélice, que
actualmente es utilizada tanto en las embarcacimdsspequefias como en los gigantescos

buques cisterna.

Luego se disefiaron los veloces Clippexanpetidores de los buques de vapor, como el
Cutty Sarkel mas famoso del mundo porgue ninguno lo iguaéabeaelocidad. En 1887 y

1888 realizo la travesia de Australia a Londreggwersa en 71 dias.

El d&mbito de la propulsion vino a ser revolucionazhim otro elemento importante,

inventado por Charles A. Parsons, en 1897: lanarbbmpuesta de vapor, que sustituyo a
la maquina de vapor debido a su eficacia. Estemsesta continuado como el medio de
propulsién mas usado tanto para los transatlantisosujo como para los gigantescos
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buques cisterna y los descomunales portaviondsisindos barcos impulsados por energia

nuclear, en sus inicios, sélo podian mover su églar medio de las turbinas de vapor.

El ingeniero Rudolf Diesel construyd, en 1897, wevo tipo de motor de combustion
interna, que se alimentaba con un combustible d@uierivado del petréleo cuya
caracteristica era la de producir una elevada cesigr y temperatura con un menor gasto,
lo que hacia a este motor mas costeable que los. ¢irdicho combustible se le dio el

nombre de diesel, en honor a su descubridor.

2.1.2 Siglo XX

En 1903, el Wandal, un paquebote del Volga, fymieter buque propulsado por un motor
diesel. El barco danés Selandgue entré6 en servicio en 1912, fue el primer buque

maritimo de motor.

Fue hasta el afio de 1910 cuando este motor sgoroaa la construccion naval. El buque
cisterna Vulkanugue el primero en probarlo. El motor diesel se bputarizado al grado

de que todos los barcos —pesqueros, mercantesrdporte y de guerra— lo utilizan.

Después de la | Guerra Mundial se efectuaron agasicmificativos, especialmente en el
perfeccionamiento de la propulsion turbo eléctribawrante la Il Guerra Mundial, la
soldadura sustituyé a los remaches en la consmicaval.

Una de las ultimas rutas maritimas comercialessguban abierto al trafico, es la de la
Bahia de Hudson; el 16 de agosto de 1932, en ellende Churchill, de reciente
construccion en aquella bahia, amarraba por primeraun barco, el mercante inglés
Pennyworth, que desembarcd 400 toneladas de lagliv&tsas mercancias: cuchilleria,
porcelana, mantas, juguetes, etcétera, ademag@e dajas de buen whisky escocés. Estos
productos no iban destinados a los esquimalestdaagsion, el propdsito era cargarlos en
los vagones del nuevo ferrocarril para en su ttayestribuirlos en el resto del Canada.
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Cuando en 1938 el quimico aleman Otto Hdbgré liberar la energia atémica, comenzé
una nueva etapa en la historia de la humanidaddéxgracia, esta energia fue empleada en
un principio con fines bélicos, aunque posteriont@ese le han buscado aplicaciones con

intenciones pacificas, como en la propulsién dedsar

El 22 de mayo de 1958 comenzé en Camden (NuevaeyJerSstados Unidos) la
construccion del primer barco de propulsién nucfear pasajeros y carga,Savannaf
gue fue botado en 1960. En 1962 fue vendido a mmaesa privada para su uso comercial

experimental, pero resultd un fracaso financiero.

La construcciéon de barcos de propulsién atdbmicasaii@encuentra en estudio. Apenas tres
buques y unos 50 submarinos son impulsados ya giaremergia, que ofrece mayores
ventajas: por ejemplo, estos submarinos puedengoeeer sumergidos durante varios
meses, siempre y cuando la tripulacion dispongaufieiente aire.

Por otra parte, sélo existan tres barcos de gute @i Savannah, mercante de los Estados
Unidos; el Lenin, rompehielos soviético, y el OHahn, minero aleméan, debido al alto

costo que representa construirlos y operarlos.

El hombre siempre ha mostrado inquietudes quelail a realizar hazafas para conquistar
el océano. Ha creado desde la sencilla balsa lestzomplicados barcos atomicos, y de
esta manera se ha posesionado, poco a poco, daisormar.

2.2 Tipos de Industria Naviera
El sector naviero es una actividad privada de smwide naturaleza competitiva. El sector

se divide en varias categorias: servicios linealaegs, servicios sin trayecto fijo, servicios

industriales y petroleros.

® Biblioteca de Consulta Microsoft Encarta. Referente LipfaremiumpDiscovery Chanel, DVD2005.
* GIBBONS, Tony, Ob. Cit., p. 205.
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Barco de Carga

2.2.1 Servicios de Linea Regular

Estos viajes se llevan a cabo de acuerdo a un gmagrregular y con rutas fijas,

publicitadas mediante un departamento especialigagomantenga un contacto con los
clientes habituales, salidas frecuentes y espatgo$orma regular; ademas, tienen sus
bodegas a disposicién de todos los posibles cargadsin limitacion alguna en cuanto a

cantidades minimas.

Los cargamentos se aceptan bajo un contrato deadmirpnocimiento de embargugue
el armador del barco expide al cargador. En genéaatompetencia en este tipo de
servicios se regula mediante acuerdos entre lagpafias navieras que establecen las

condiciones de los servicios y determinan lasadaurife pasajeros o carga.

Se transportan numerosas mercancias propiedad fégendeés cargadorés,son

generalmente mercancias caras que admiten fleteBvaeente altos y para cuyos

® CERVANTES AHUMADA, Raldl, Ob. Cit., p. 825.

® El embarcar es la accién de depositar provisiones o mercanciasbanco o tren para ser transportadas;
conocimiento de embarque debe entenderse el papel firmado enaqdeclara haber recibido de otro alguna
cosa y se obliga a pagarla o devolverla. REAL ACADEMIA ERPLA, Diccionario de la Lengua
Espafiolap. 801.

" Es la persona encargada de embarcar mercancias para su tran§RittdAGADEMIA ESPANOLA,
Diccionario de la Lengua Espafiglp. 413.
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propietarios, exportadores o importadores, la ergldd y la frecuencia del servicio son

factores decisivos; estos cargadores son clieatgituales de las lineas regulares.

En este tipo de servicios, los cargamentos seogestia través de una red internacional de
agentes denominados “brokers”, extendida por tbdouado. Para cargar en puertos de su
itinerario, necesitan tener oficinas propias en hasmos si el volumen de trafico es

importante; sino, con agentes en contacto constprgese dediquen a captar carga de la
zona de influencia del puerto de diferentes congsafavieras no competidoras entre si,
debido a que los clientes suelen ser los mismogoritadores y exportadores que no se
limitan a comerciar con un solo pais, sino con ogrservicios por diferentes lineas

regulares.

En los buques de linea regular se efectian elpoaresen‘Condiciones de Linea Regular
(Liner Terms) y rara vez bajo condiciones Free in Out (F.E®gjo las condiciones de
linea regular, las operaciones de carga, estibasgstiba son por cuenta del armador
fijados al momento de contratar el flete, sin emgbael costo de la descarga puede ser por
cuanta del bugue o de la mercancia, segun la cbstude cada puerto. En México la
costumbre mas generalizada es que la descargaiseagnta de la mercancia, aun cuando
se encarga normalmente de efectuarla el armad@n guasa correspondiente factura al

consignatario de la mercancia.

La tarifa de los fletes estaré fijada por las “@uvahcias de fletes”, que son Asociaciones
de Armadores, para todas las compaiiias competidorgsienes se esfuerzan por
proporcionar el mejor servicio con bugues que supiios para conseguir un coeficiente
de ocupacion de las mercancias que sera repantidatedas estas, de gran velocidad, del
mas elevado estandar y en numero suficiente pamntgaar un servicio frecuente, y
garantir una rentabilidad que salvo contadas exaees no es elevada en un negocio de

bajo riesgo.

8 ENRIQUEZ ROSAS, José Davidiransportes y Seguros para el Comercio Internacionapegisl

Referencia al Ambito Maritimdgd. Porraa, 12 Edicion, México, 2002, p. 8.
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Las lineas regulares facilitan extraordinariamehtsomercio exterior de los paises, ya que
existe el aforismo de guéras el Pabellén va la Mercancia{o como dicen los ingleses
“Trade Follows the Flag) por tal motivo, los gobiernos estimulan por dégs medios el
establecimiento de lineas regulares de navegadgid®,no suelen ser rentables en los

primeros afios de vida comercial hasta no lograrctieatela fija y de suficiente volumen.

2.2.2 Barcos Sin Trayecto Fijo

Los barcos, denominados también de servicio genecalmantienen rutas ni servicios
regulares sino que después de descargar en urp,pgargan en el mismo o en uno
préximo un nuevo cargamento y asi continlan cofevi@n numerosos puertos como
vagabundos hasta su desguace, motivo por el cubbsegranado la denominacion de
“Buques Tramp”® Generalmente transportan para un Unico cargaddotangue ocupa

todo el barco. La carga suele consistir en matgnigsas a granel de poco precio, como

cereales, minerales o carbon, para las que seitaegegransporte poco costoso.

Los barcos sin trayecto fijo suelen clasificarse go uso mas que por su disefo.
Normalmente operan con un contrato de fl&&s decir, un contrato por el uso del barco.

Los transportes en esta modalidad de explotacibbutgie se realizan en la mayoria de los
casos en las condiciones denominadas Free ingDatconsisten en que la carga y la
descarga (out) son libres para el buque, es demir,por cuenta de la mercancia; por lo
tanto, es el propietario de la carga quien regimasu cuenta las operaciones de carga y

descarga ademas de ser el responsable del tiengaralzacion del bugue en puerto.

® CERVANTES AHUMADA, Ral, Ob. Cit., p. 825.

19| os contratos de flete son de tres tipos: el contratwip®, el contrato por tiempo y el contrato de cesién
de buque. El contrato por viaje, el mas comin de los treg¢ el transporte de una carga concreta en un
Unico viaje entre dos puertos, a cambio de una cuota acorddiddaddr proporciona todos los atracaderos
de carga y descarga y los agentes portuarios, mientras qumador es responsable de proporcionar la
tripulacién, manejar el barco y asumir todos los gastesioglados con el viaje, salvo que se acuerde otra
cosa. El contrato por tiempo implica el alquiler del barda tripulacién por un periodo determinado; este
tipo de contrato no especifica la carga que se va a transpin@argue pone el barco a disposicién del
fletador durante un tiempo determinado; el fletador debe aseintoste del combustible y las cuotas
portuarias. Por el contrato de cesidn de buque se alquilacel dan fletador que dispone de la organizacion,
haciéndose responsable de todos los aspectos de la operacMéxien es conocido como fletamento a
casco desnudo. GONZALEZ-LEBRERO, Rodolfo, Ob. Cit.,3fi& y subsecuentes.
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El mercado de navegacion libre esta regido praoecde por la ley de la oferta y la
demanda, que representa riesgos econdmicos mapaestp que la oferta es muy rigida y
las variaciones de la demanda (y con ellas, ldssdftetes) son muy grandes, en las épocas
de depresion se pueden sufrir importantes pérdidesitras que en las de fletes altos, los

beneficios pueden ser reducidas.

2.2.3 Buques Industriales de Carga

Los buques industriales de carga son barcos uldzgor grandes empresas (que pueden
ser las propietarias, o simplemente ser fletadas §stas) para realizar el transporte
necesario para los procesos de fabricacién y lligtion, cuyas escalas y programa de
viajes son determinados por las necesidades espscifie los propietarios. Muchas
compafiias petroleras tienen grandes flotas de Igetso ocednicos, remolcadores y

barcazas fluviales para transportar petroleo eefaserias y distribuir los derivados.

Todos los petroleros efectlian servicios de tratspgmivados o por contrato. En la década
de 1970, aproximadamente el 34% de la flota murdBapetroleros (con un total de 200
millones de toneladas de peso mu€jtera propiedad de compafiias petroleras; el resto
pertenecia a armadores independientes cuyos baransfletados por dichas companias.
Los llamados superpetréleos se utilizan para tatesppetroleo crudo desde los campos
petroliferos hasta las refinerias.

Un superpetréleo puede llegar a transportar ha630@0 toneladas de crudo. Los
productos refinados como la gasolina, la parafidasoaceites lubricantes se distribuyen
mediante buques cisterna mas pequefios, generalgentenos de 30,000 toneladas de

peso muerto, 0 mediante barcazas.

2 El peso muerto es la diferencia entre el desplazamiento de la embaera@dgua con un peso especifico
de 1.025 correspondiente a la flotacion de francobordo @@moe el desplazamiento ligero, se expresa en
toneladas métricas. El peso muerto lo constituyen la carga gohsumibles. Apartado 4.464 de la Norma
Oficial Mexicana NOM-002SCT4-2003Terminologia Maritimo-Portuaria”, publicada en el Diario Oficial
de la Federacion del 9 de febrero de 2004.
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Buque Petrolero

2.3 Rutas Comerciales

Todos los servicios del sector naviero se valerrutas comerciales establecidas y la
mayoria de los barcos utiliza un namero relativamerequenio de rutas del transporte
maritima? la del Atlantico Norte, entre Europa y el esteAteérica del Norte; la ruta del

Mediterraneo a Asia, a través del canal de Suertk del canal de Panama, que une
Europa y la costa oriental de América con las sostaidentales de América y con Asia; la
ruta surafricana, que une Europa y América concAfria ruta americana, entre Europa y
América del Norte y América del Sur; la ruta dekiieo Norte, que une el oeste de

América con Australia, Nueva Zelanda, Indonesiasuede Asia.

La antigua ruta del cabo de Buena Esperanza, destzupor el portugués Vasco da Gama
y acortada con la apertura del canal de Suez, kdova ser usada por los petroleros
gigantes que viajan del golfo Pérsico a Europa yéAea. Muchas rutas mas cortas,

algunas de ellas costeras, también son muy trdasita

12 GROSVENOR, Gilbert*Atlas de Geografia Mundial”,Ed. RBA Publicaciones, S.A., Traduccién de
Vicente Villacampa, Espafia, 1996, p.21.
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Mapa de las Principales Rutas del Transporte Maritno

2.4 Globalizacion Naval

La industria del transporte maritimo internaciotanple un rol de vital importancia en la
economia y el comercio mundial. Este rol histépesa casi inadvertido por las personas
gue no estan vinculadas con la actividad maritier® jgue, a diario se benefician de las
materias primas, combustibles y bienes de todo dip® se transportan cada dia por via
maritima. En la actualidad, el 80% del comercierimaciondf se transporta por mar, para
alcanzar la cantidad de 6,000 millones de tonelagtasel afio 2003. Este volumen,

expresado en toneladas-milla, es una cifra enorme.

Los puertos mexicanos estan enlazados con masOddesfinos en el mundo. Tan solo el
trafico comercial del pais con los Estados Unides Aimérica y Canada, nuestros
principales socios comerciales, arrojé durante 20g#/e arribos diarios. Para el afio 2005,
el movimiento total nacional fue de mas de dosoremichenta millones de toneladas, de

los cuales el 72% correspondio al tipo de trafisthura" y el resto a "Cabotaje".

BFuerte: http://www.semar.gob.mx/digachm/actualizacion_20@ATIHM(23_ENE_06)/hidrografia/hidro
grafia.htm, Enero, 2006.
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Asimismo, para ese afio el arribo nacional de bugeesitu6 en 23,567, de los cuales
alrededor del 20% (4,553) fueron buques con camé#ldidos, Petroleos y Derivados,
destacando los puertos de Pajaritos, Veracruz;yp @acas, Campeche, con 863 y 758,

respectivamente; a continuacion tenemos el ninmegesribos hasta el afio 2008:

Periodo Arribos
2000 59,162
2001 56,106
2002 55,486
2003 64,013
2004 71,312
2005 66,544
2006 66,040
2007 81,469
2008

33,565
(primeros cinco mes)

Arribo de barcos

Esta industria y su desarrollo, han facilitadorekcpso de globalizacion al permitir que, por
costos razonables, en menores tiempos y con gamidad y confiabilidad, se puedan
transportar las cargas del comercio internacidrad. avances tecnoldgicos han permitido
la construccién de naves de mayores capacidadg®r malocidad y menor consumo de
combustible, que permiten aprovechar las economagscala y reducen el costo por

unidad de transporte.

4 Se us6 como unidad de medida: el namero de embarcaciones. Segee@ufaunicaciones y Transportes.
Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante. Fuentp://ddtnesyp.inegi.gob.mx/ cgiwin/
bdieintsi.exe/Consultar, Enero, 2008.
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La flota mundial de comercio, en que se consideraves petroleras y graneleras con
10,000 toneladas de peso muerto, naves de cargaapele 5,000 de toneladas de peso
muerto, naves porta-contenedores de 100 *fE(dontenedor de 20 pies) y otras
especializadas mayores, alcanzan las 22,000 navesrctonelaje de peso muerto de 821

millones de toneladas de peso muerto.

De acuerdo a su especialidad en el transportestéadeguin tonelaje y numero de naves la
encabezan los petroleros con 325 millones de tdaslde peso muerto, seguidos de los
graneleros o bulk carries con 312 millones de e de peso muerto, porta-contenedores
con 95 millones de toneladas de peso muerto y apacidad nominal de 6.8 millones de
TEU vy, por ultimo, las naves multipropdsito conr@lones de toneladas de peso muerto.
No se mencionan los tonelajes de otras naves efipadas como gaseros, frigorificos y
otras que, en tonelaje, se encuentran bajo estas.ci

Las razones por las que esta industria ha pasadapar este afio la atencion de los agentes

del comercio exterior y de la prensa, es lo queniatré explicar en este articulo.

Esta industria, como muchas, se ha visto enfrergadal pasado a ciclos depresivos y de
recuperacion que, en su momento, no siempre praduténpacto que es reconocido por

los agentes del comercio.

Por ejemplo, la crisis asiatica que se inici0 eA719rodujo una desaceleracion de las
economias, reduccién del comercio y un exceso ddaofle naves, lo que tuvo como

consecuencia una baja considerable de los flewsrigs dificultades a varias navieras a
nivel global. En este punto es importante destgquarcada uno de los mercados navieros

tiene su propia dindmica y variables, por lo queef@ctos son también diversos.

> TEU: Unidad de medida de capacidad de transporte maritimmmenedores. Originalmente es un
acronimo de la expresion inglesa “Twenty-foot Equivalent’Ugis el tamafio que se ha establecido como
base, tomando como unidad la capacidad de un contenedor de 2@epieggo. Fuente: http://www.
semar.gob.mx/digaohm/actualizacion_2006/DIGAOHM(23_ENE h@figgrafia/hidrografia.htm, Enero,
2006.
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Si bien la recuperacion se registra en muchos gaéseen China donde se evidencia con
mayor fuerza. De hecho este pais es el respondabl% del crecimiento de la demanda
mundial por transporte registrada el afio 2003. IErago particular de las cargas a granel
sélidas este porcentaje se eleva al 70%. En lagasas granel liquidas y solidas, es
importante sefialar que, desde comienzos de la a@ébados noventa, se registré una
correlacion entre el crecimiento promedio de laneagia mundial y el crecimiento de la
demanda por transporte de estas cargas que Imhatipunto por debajo de la economia
mundial. En el transporte de carga en contenederesecimiento durante la ultima década
y durante la actual, la demanda por transporte fjota, mantuvieron tasas elevadas de
crecimiento, con porcentajes cercanos al 8% adeaido al uso intensivo del contenedor
gue, por sus bondades y seguridad, ha captado iveesidad de cargas que antes se
transportaban en otro tipo de naves.

El crecimiento de la economia mundial el afio 2008ra6 a 3.5% y podemos apreciar que
la demanda dio un salto no esperado por los mesc&dbe explosivo aumento produjo una
escasez de transporte, especialmente en el medmdpaneles secos y liquidos, para
registrar una recuperacion general de los deprisnidercados navieros, con incrementos
considerables en el valor de alquiler y fletesaEB#iuacion se ha hecho mas evidente en el
transporte de cargas a granel, donde el exceserdamndia ha sido de magnitud. En el caso
del transporte de carga en contenedores, si bigraisencrementado los fletes, estos no
reflejan todavia la magnitud del aumento de lososodel arrendamiento de naves y otros

asociados.

También ha tenido un impacto en la disponibilidadchdves, algunos cambios de origen y
destino de algunas cargas con trayectos de mastandia que han significado una mayor

ocupacion de las naves.
En los patrones de transporte de combustibles pefga también se experimentaron

cambios por interrupciones en la produccion dedpeiren algunos paises, congestion en

algunos puertos del Mar Negro, China e India emitres, que produjeron largas esperas, en
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que redujeron la capacidad de transporte de eatgsnpara agravar la escasez. En este
incremento de los costos de transporte, ademaa diulacion de oferta y demanda del
mercado, han tenido un efecto directo los fuertesementos de los costos del petrdleo, del

acero, seguros maritimos y peajes maritimos, ettos.

A continuacion se muestra el volumen de mercarmias/olumen de miles de toneladas

registradas en el sector portuario mexicano:

Periodo Total Nacional ¥*°
2000 244,253
2001 244,431
2002 220,530
2003 231,847
2004 230,453
2005 250,661
2006 257,385
2007 240,162
2008 96,401

(primeros cinco meses)

Movimiento Portuario de Carga.’’

Esta mayor demanda por construccion de naves suahageremento del precio del acero

ha producido un aumento importante en el valoadahaves nuevas.

En el caso del petrdleo, en los ultimos 18 mesdmsacrementado su valor en un 35%, el
acero lo ha hecho en un 85% el ultimo afio, losresgmaritimos han experimentado alzas

'8 El simboloa/ significa que los totales pueden no coincidir con lossddieulgados en otros productos
anuales, debido al redondeo de cifras mensuales. Secretaria deicamnes y Transportes. Coordinacion
General de Puertos y Marina Mercante. Fuente: http ://dgeiesgi.gob.mx/cgi-win/bdieintsi.exe/
Consultar, Febrero, 2008

" Se us6 como unidad de medida: el namero de embarcaciones. Segee@ufaunicaciones y Transportes.
Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante. Fuentp://ddtnesyp.inegi.gob.mx/ cgiwin/
bdieintsi.exe/Consultar, Enero, 2008.

60



importantes por el mayor valor de las naves, aunsethi¢ los limites de responsabilidad en
caso de derrames de hidrocarburos, zonas de getcray los peajes por transitar vias
interocednicas han incrementado en forma sostdoflgeajes y servicios conexos. El
canal de Panama, por el cual transita el 35% dstmueomercio exterior maritimo, ha
anunciado recientemente un enorme reajuste al pleajas naves porta-contenedores y
para otras con capacidad de transportar conteredorecubierta, el cual aumentara el

peaje.

La recuperacion de las principales economias psksido dinamismo de China e India,
indican que la demanda por transporte maritimo @etendra a tasas elevadas y por sobre
la oferta de bodegas, para mantenerse con tendesicaza de los fletes y el costo del

arrendamiento de naves, con variaciones en cadaadeeparticular.
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CAPITULO Il
NAVEGACION MARITIMA INTERNACIONAL

3.1 Organizacion de Naciones Unidas

La navegacion maritima a nivel internacional had@runa codificacion entorno a los
espacios en donde ella se desarrolla, es decosemares u océanos a través del Derecho
del Mar con los primeros intentos de la Sociedatlldeiones y la Conferencia de 1930, y
después por la ONU en las Conferencias de Nacionégas sobre el Derecho del Mar
(CONFEMAR) de 1958, 1960 y la dltima que va de 187%82"

La ONU es la mayor organizacién internacional exigt. Se define como una asociacion
de gobiernos global que facilita la cooperaciérasnntos como el Derecho Internacional,
la paz y seguridad internacional, el desarrollméatco y social, los asuntos humanitarios

y los derechos humanos.

Los resultados de ese proceso codificador tuvigempiés ante la diversidad de posiciones
de las Estados en pro de sus intereses particaldessas de los problemas surgidos por la
utilizacion de los espacios maritimos como la nacém, la pesca, defensa militar,
proteccion aduanera, el progreso de la tecnolodga, investigacion cientifica,

aprovechamiento minero y la proteccion del medibiante.

3.1.1 Constitucion del Mar

La CNUDM es considerada uno de los tratados mtdtddes mas importantes de la
historia, desde la aprobacion de la Carta de lasoNes Unidas, por lo que es calificada

como la Constitucion del Mar.

La Conferencia de La Haya de 1930 fue el primaanittt de codificacion del Derecho del
Mar bajo la iniciativa de la Sociedad de Nacior8ss objetivos se concentran en crear un

! SCOVAZzI, Tullio, Ob. Cit., p. 18.
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régimen normativo del mar territorial y la zona tigua, sin que se lograra un instrumento

juridico?

En 1956, la ONU convoco a la Prim&®NFEMAR en Ginebra, Suiza. Dicha conferencia
concluyd, en 1958, con la elaboracion de cuatroveociones relativas a la regulacion del
mar, a partir de proyectos elaborados por la Cémide Derecho Internaciorialos cuales

son:

» Convencion sobre Mar Territorial y Zona Contigua
* Convencion sobre Alta Mar
* Convencion sobre Plataforma Continental

» Convencion sobre Pesca y Conservacion de los Rexifisos de la Alta Mar

También se concluyé un Protocolo de firma facw#atsobre arreglo obligatorio de
controversias que junto con las convenciones eadasi anteriormente entraron en vigor
entre 1962 y 1966.

Los temas de mar territorial y zonas de pesca edayon resueltos en la CONFEMAR de
1958 por lo que se convocd a una nueva conferemciainebra del 16 de marzo al 26 de
abril de 1960, la cual no obtuvo éxito y emitiermeno Unico instrumento una resolucién

acerca de asistencia técnica en materia de pesca.

La Tercera CONFEMAR inici6 los trabajos en 11 sesfen 1973 hasta que en 1975 se
redacto el primer texto oficioso que serviria deebpara las negociaciones y tras siete afios
de revisiones se obtuvo el texto final de la nueMUDM aprobado el 10 de diciembre de
1982 en Montego Bay, Jamaica, con 130 votos a faven dontra y 17 abstenciones, con

lo cual se convirtié en el instrumento juridico nidgportante que regula el Derecho del

2 SEARA VAZQUEZ, Modesto, Ob. Cit., p. 254.

3 AMERASINGHE, H.S., STAVROPOULOS C.A., LEE Roy $as Naciones Unidas y El MaBecretaria
de Relaciones Exteriores, Traduccién Vargas, Jorge, MéX@ad, p. 15.

“* El Congreso de la Unién en México aprobd el 29 de diciembre982 depositd su ratificacion el 18 de
marzo de 1983y publicé con la inclusion del texto literagkDiario Oficial de la Federacion del primero de
junio de 1983. ARELLANO GARCIA, Carlos, Ob. Cit., p90.
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Mar con principios y normas de la CONFEMAR de 195&ras normas consuetudinarias
junto con elementos nuevos como la ZEE, Estadosgya# Archipelagicas, el mar
territorial, la plataforma continental, los fondwarino “patrimonio de la humanidady el

paso por estrechos internacionales.

La CNUDM entro en vigor el 16 de noviembre de 19%@¢ha en que se cumplieron los
doce meses después de depositado el instrumemnttdifilsacion niumero 60 por parte del

Gobierno de Guayana como lo establece su arti@daee8 el primer parrafo.

Este instrumento es un documento muy largo de 82fukps en XVII partes, ademas de
nueve anexos y cuya estructura es la siguiétdde |, de IntroduccionfParte Il, del Mar
Territorial y la Zona ContiguaParte Ill, Estrechos utilizados para la Navegacion
Internacional;Parte 1V, de Estados Archipielagico®arte V,la ZEE; Parte VI, de la
Plataforma ContinentaParte VII,de Alta Mar;Parte VIII, del Régimen de las IslaBarte

IX, de Mares Cerrados o Semicerrad@arte X,del Derecho de Acceso al Mar y desde el
Mar de los Estados sin Litoral y Libertad de TrémsParte XI,de la Zon§ Parte XII,
Proteccion y Preservacion del medio MariRarte XIll, de Investigacion Cientific&arte
X1V, del Desarrollo y Transmision de Tecnologia Mariarte XV,sobre la Solucion de
Controversias;Parte XVI, de Disposiciones GeneraleBarte XVII, de Disposiciones
Finales;Anexo llas Especies Altamente Migratorigsexo Il,la Comision de Limites de
la Plataforma ContinentalAnexo Ill, de las Disposiciones Basicas relativas a la
Prospeccion, la Explotacion y la Explotaci@mexo IV,el Estatuto de la EmpresAnexo

V, de la ConciliacionAnexo VI,del Estatuto del Tribunal Internacional del Dereded
Mar; Anexo VIl,del Arbitraje; Anexo VIl,del Arbitraje Especial y el ultiménexo IXla

Participacion de Organizaciones Internacionales.

Con esta delimitacion de los diversos ambitos eafescy los regimenes aplicables a cada
uno de ellos, se debe tener en cuenta las actesddesarrolladas en estos espacios y, de

entre los cuales, destaca la navegacion de gramriamgzia en razén de intereses

> LOPEZ SANCHEZ BASSOLS, Hermilo, Ob. Cit, p. 212.
®La “Zona” son los fondos marinos y oceanicos, asi comabesselo, ambos fuera de la jurisdiccion Estatal.
ARELLANO CARCIA, Carlos, Ob. Cit., p. 193.
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comerciales, politicos y militares asi como la ftiad fijada en la CNUDM, misma que

veremos a continuacion.
3.1.2 Libertad de los Mares en la Navegacion

La libertad de los mares consiste en el derechotapm@s los hombres y los Estados del
mundo tienen para usar los espacios marinos fueita dompetencia de los Estados y la
libertad de navegar con buques que “Enarbolen $elBa”,” por todos los espacios
maritimos y oceanicos del mundo, no sujetos adizdgdn Estatal alguna, lo que garantiza
a los Estados sin litoral el “Derecho de Accesyg del Mar” y que ha permitido el tener

flotas mercantes.

Este principio, cuya existencia no se discute eactaalidad, fue sin embargo ampliamente

controvertido antes de nuestros dias.

Pareceria que en los comienzos de la civilizaciilgumo de los pueblos navegantes
pretendié ejercer su soberania en los mares, dtwslecartagineses fueron quienes

obstaculizaron la navegacion.

En la Edad Media, algunas de las ciudades italjgBasova, Venecia, Pisa, pretendieron
mantener un verdadero monopolio en el mar Mediteoamas tarde, el descubrimiento de
América planteé las conocidas cuestiones entre fiasga Portugal, a las cuales no

permanecieron ajenas Holanda e Inglaterra.

En el plano doctrinal la discusién mas destacada lugar entre el holandés Hugo Grocio
y el Britanico John Seldéhen el siglo XVII, si bien un siglo antes, dos aesesparioles
ya habian defendido la tesis de la libertad demases: Francisco de Vitoria y Fernando
Vazquez de MenchataPero es indudable que el duelo libresco entoeiGry Selden es

el que mas ha sido recordado a lo largo de los, aftosolo por su alto valor conceptual,

" Articulo 90 de la CNUDM.
8 LOPEZ SANCHES BASSOLS, Hermilo, Ob. Cit, p. 208.
9 SCOVAZZI, Tullio, Ob. Cit., p. 15.
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sino, particularmente, por su importante contenmiitico que, con las necesarias

adaptaciones a las exigencias de cada momentoi¢ostda perdurado hasta nuestros dias.

Todo Estado es titular del derecho de hacersenaataporque ello expresa la CNUDM y

concreta la vigencia de una igualdad dentro deolaunidad internacional, pero este
concepto de oportunidad no significa necesariamiateepretar el principio de la libertad

de los mares, o de la libertad del comercio maoitien la forma y con los alcances que
pretende la mayoria de los paises maritimos tathtes, cuyo objetivo es, en el fondo, el
dominio y control de los mares y del comercio nvacdt

La liberacion total de la politica en el intercambonduce a la libre competencia, con sus
l6gicos beneficios, pero también al desorden @naéto con el consiguiente riesgo para
las flotas maritimas en vias de consolidacién ya parestabilidad del servicio que estan

empefiadas en aseguratr.

3.2 Organizacion Maritima Internacional.

La OMI, aludida en el primer capitulo, es un orgaro de la ONU especializado en la
esfera de la navegacion maritima como lo estabkdcarticulo 59 del Convenio
Constitutivo de la Organizacion Maritima Interna@b(CCOMI) del 6 de marzo de 1948,
publicado en Ginebra, Suiza; corregido mediante aet rectificacion de fecha 15 de
diciembre de 1988, motivado en primer lugar pdradajo de la gente de mar debido a la
peligrosidad que el ejercicio de estas profesignecios y en segundo lugar al caracter
internacional del transporte maritimo con el pridialr objetivo de mantener la maxima

seguridad en la navegacién maritima de maefetiva.

La OMI fue establecida en la Conferencia Maritinealas Naciones Unidas realizada en
Ginebra en marzo de 194&on el CCOMI, su sede y con fundamento en elldais8 del
CCOMI, esta en Londres y es el Unico organismo aalmado de la ONU en Reino
Unido. Actualmente esta integrada por 167 Estadiesnidros y dos Miembros Asociados.

1 CONZALEZ-LEBRERO, Rodolfo, Ob. Cit., p. 46.
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Durante el decenio que transcurrié desde la apr@batel CCOMI y su entrada en vigor

en 1958, otros problemas relacionados con la s#aplinnaritima despertaron también la
atencién internacional, ain cuando tenian un eefaglativamente diferente. De estos
problemas, uno de los mas importantes fue el heeabde la contaminacion del mar,

originada por los buques, en particular, la caugedos hidrocarburos transportados en
buques tanques. Por eso en 1954, cuatro afiosceni@$undacion de la OMI, se adopt6 un
Convenio Internacional sobre esta materia ("Prevende la Contaminacion de las Aguas

del Mar por Hidrocarburos").

La OMI asumi6 desde el comienzo de sus trabajdsnemo de 1959 la responsabilidad de
administrarlo y promoverlo. Asi es como, desdeitosios, la mejora de la seguridad
maritima y la prevencion de la contaminacién delr an constituido los objetivos

primordiales de la OMI. Sus primeras reuniones rdata 1959. Originalmente tenia
caracter consultivo, por lo que se la conocia cddnganizaciéon Consultiva Maritima

Internacional (OCMI o IMCO por sus siglas en injléy sus recomendaciones eran de
caracter optativo.

Las disposiciones de los Convenios son de cumpitmiebligatorio por los Estados parte
de cada uno de ellos y éstos a su vez asumen giraonso de hacer efectivas esas
disposiciones a bordo de los buques que tengantaeeeenarbolar su pabelldn.

Cada Convenio tiene un ambito de aplicacion especyfsi bien en grandes rasgos puede
afirmarse que se aplica a los buques dedicadasfalat internacional esto no es asi en
todos los casos. Junto a lo anterior, la OMI oryata primera Conferencia en 1960, cuyo
tema fue a la seguridad maritima, en la cual s@tédan nuevo Convenio Internacional

para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (S®)tAque de esta forma demuestra

' GABALDON GARCIA, José Luis, Ob. Cit., p. 38.
2 |bidem, p. 39.
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que la OMI desde sus inicios tuvo como objetivaagpales la seguridad maritima y la

prevencion de la contaminacion en el mar.

3.2.1 Objetivos de la Organizacion Maritima Internaional

La OMI se ocupa de mejorar la seguridad del tramspmaritimo dedicado al comercio
internacional y de prevenir la contaminacién derfwes causada por los bugtieEue
establecida en 1959 y desde entonces se dedicgar@ionar a los gobiernos mecanismos

de cooperacion para:

* Formular reglamentos y practicas relativas a coless técnicas del transporte maritimo
internacional.

» Facilitar la adopcion de las normas mas altas fEsside seguridad maritima y
eficiencia en la navegacion.

* Proteger al medio ambiente marino a través de éwvepicion y el control de la

contaminacion causada por los buques.

Aunado a ello, el mismo ordenamiento establece colojetivo el fomentar la eliminacion
de las medidas discriminatorias y de restriccioapcadas a la navegacién comercial
internaciondf® asi como las préacticas desleales de las empresaaveégacion maritima y

examinar cualquier cuestién que le sea planteadel&eion a la actividad maritima.
3.2.2 Estructura de la Organizacion Maritima Internacional
El érgano rector de la OMI es la Asamblea, queesee una vez cada dos afios. Entre los

periodos de sesiones de la Asamblea, el Consaggrado por 40 Gobiernos Miembros

elegidos por la Asamblea, ejerce las funcionesrgan®d rector.

13 Articulo 1 del CCOMI.
1 GONZALEZ-LEBRERO, Rodolfo, Ob. Cit., p. 47.
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El 6rgano principal y rector de la OMI es la Asaeghlintegrada por todos los Estados
Miembros, cuyos representantes oficiales se reunarvez cada dos afios. Ademas cuenta
con una secretaria como organo administrativo eotitslar, el Secretario General, mas
alto funcionario administrativo de la OMIy un consejo que durante el lapso que
transcurre entre periodos de sesiones de la Asamtderesponde al Consejo ejercer las
funciones de la Asamblea en lo que concierne dra@rastracion de los asuntos de la OMI
y se compone de X0Miembros, elegidos por la Asamblea por un periddados afios.
Aunado a ellos, la OMI cuenta con los Comités aeesaBomité de Seguridad Maritima,
Comité de Proteccién del Medio Marino, Comité deiltacion de traficd’, Comité

Juridico, y Comité de Cooperacién Téchica

El principal comité es el de Seguridad Maritima tierea gran parte de los asuntos técnicos
sobre seguridad maritima por intermedio de varigsc8mités cuyos nombres revelan las
materias técnicas de que se ocupan. Ellos son ubsogités de: Implantacion por el
Estado de Abanderamiento; de Transporte de LiquidBases a Granel; de Seguridad de
la Navegacion; de Proteccion al Fuego; de NormasFdemacion y Guardias; de
Estabilidad, Lineas de Carga y Seguridad de Pessjude Transporte de Mercancias
Peligrosas, Cargas Sdlidas y Contenedores; de &adimicaciones y Busqueda y

Salvamento; y el de Proyecto y Equipo del Buque.

El Subcomité de Transporte de Liquidos y Gasesamébres también un Subcomité del
Comité de Proteccion del Medio Marino siendo édtend el que se encarga de las
actividades de la Organizacion encaminadas a camlatcontaminaciéon del mar

procedente de la nave, de su operacion y de la.carg

Debido a los aspectos legales que encierra buema e los trabajos que desarrolla la
OMI, ella cuenta con el Comité Juridico que debearmyarse y asesorar sobre ellos, en

tanto el Comité de Cooperacion Técnica coordinanifita y dirige las actividades de la

15 Articulo 11 en relacién con el articulo 47, ambos del ®CO
16 Articulo 16 del CCOMIL.

" GABALDON GARCIA, José Luis, Ob. Cit., p. 39.

18 1dem.
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OMI en este campo, conforme al presupuesto queuseta para ello, de acuerdo a los
requerimientos planteados por los paises en d#earpor los paises donantes y a los
objetivos y experiencia adquirida en la OMI. El G@Erde Facilitacion se encarga de las
medidas destinadas a simplificar y reducir, al miila documentacién relacionada con el

trafico maritimo internacional.

3.2.3 Funcionamiento de la Organizacion Maritima Iternacional

Los comités y subcomités especializados de la Géireintegrados por representantes de
todos los Estados Miembr8s Se han establecido también acuerdos oficiales de
cooperacion con mas de 30 organizaciones intergabmntales y se ha concedido caracter
consultivo a casi 50 organizaciones internacionalesgubernamentales a fin de que
participen en la labor de los diversos 6rganos alidad de observadordd.Estas
organizaciones representan un amplio espectrotéieeses maritimos, juridicos y relativos
al medio ambiente, y contribuyen a la labor de IMICfacilitando informacion,
documentacion y asesoramiento pericial. Estasnageiones no tienen, sin embargo,

derecho de voto.

Normalmente son los comités o subcomités los qemsargan de la labor preliminar sobre
un convenio. Posteriormente se elabora un proydxinstrumento, el cual se remite a una
Conferencia a la que se invita a las delegacioeetodos los Estados del sistema de la
ONU, incluidos los Estados que pueden no ser Miemge la OMI. La Conferencia

adopta un texto definitivo, el cual se remite aGabiernos para su ratificacion.

El instrumento asi adoptado entra en vigor unaquez se ha cumplido lo estipulado en
determinadas prescripciones, que siempre incluyeatificacion por un nimero especifico
de paises. Cuanto mas importante es el converds, rigurosas son las prescripciones
relativas a su entrada en vigor. La implantaciéhad prescripciones de un convenio tiene

caracter obligatorio para los paises que son Patesl mismo. Los cédigos y

19 Articulos 27, 32, 37 y 42 del CCOMI.
2 Articulos 59 a 63 del CCOMI.

70



recomendaciones adoptados por la Asamblea de la @MV$on obligatorios para los
Gobierno$', pero su contenido puede ser igualmente importarée muchos casos, serén

implantados por los Gobiernos por medio de sulgjin nacional.

Bajo estas condiciones, la OMI ha adoptado unaso#@enios y protocolos, asi como mas
de 800 coddigos y recomendaciones sobre seguridadtimag prevencion de la
contaminacion y otras cuestiones conexas, de ladeguse trataran brevemente a

continuacion.
3.2.3.1 Seguridad

Con el fin de cumplir su principal objetivo, el deseguridad en la navegacién, la primera
conferencia que organizé la OMI en 1960 se addpB®D&AS que entrd en vigor en 1965.

Este convenio abarcaba una amplia gama de medilas rpejorar la seguridad del

transporte maritimo, entre las que cabe incluicahpartimentado y la estabilidad; las
instalaciones de maquinas e instalaciones eléstii@grevencion, deteccidon y extincion de
incendios; los dispositivos de salvamento; la ratigrafia y la radiotelefonia; la seguridad
de la navegacion; el transporte de grano; el t@tspde mercancias peligrosas; y los

buques nucleares.

En 1974 la OMI adopté una nueva version del SOLA® dincorporaba numerosas
enmiendas al SOLAS de 1960. Entre otros camb@)ctuia un nuevo procedimiento de
enmienda mediante el cual las enmiendas adoptanlasl £omité de Seguridad Maritima
de la OMI entrarian en vigor en una fecha prefijadenenos que un determinado namero
de Estados recusara tales enmiendas. El SOLASHE*Entr6 en vigor el 25 de mayo de
1980, y desde entonces se ha modificado en divecsasones con el fin de responder a los

cambios que ha experimentado el sector maritimtog avances tecnoldgicos.

“L GABALDON GARCIA, José Luis, Ob. Cit., p. 39.
2 |bidem, p. 46.
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Entre otros convenios importantes adoptados poMay relacionados con la seguridad se
incluye el Convenio Internacional sobre Lineas deg@, 1966 (que actualiza un convenio
anterior que se adoptd en 1930), que entré en \@goi968; el Convenio Internacional
sobre Arqueo de Bugues, 1969; el Reglamento Inteynal para Prevenir los Abordajes,
1972, que hizo obligatorios los dispositivos deasapion del trafico adoptados por la OMI
y redujo considerablemente el nimero de abordajesuenerosas zonas; y el Convenio

Internacional sobre Busqueda y Salvamento Maritideo$979>

En 1976 la OMI adoptd el Convenio Constitutivo deQrganizacion Internacional de
Telecomunicaciones Maritimas por Satélite (conocmimo INMARSAT) y su Acuerdo de

Explotacion, entré en vigor en julio de 1979 y tligar al establecimiento de Convenio
Constitutivo de la Organizacion Internacional dele€emunicaciones Maritimas por

Satélite que, al igual que la OMI, tiene su sedeardres.

La OMI ha atribuido la maxima importancia a la faion del personal de los buques. En
1978, la Organizacion convocO una conferencia qdepta el primer Convenio

Internacional sobre Normas de Formacion, TitulagiéBGuardia para la Gente de Mar.

Este Convenio entré en vigor en abril de 1984 \al#etio, por vez primera, normas
minimas aplicables a las tripulaciones, de acemtatiternacional. Este instrumento se
revisd en 1995 y con su entrada en vigor en 190N estaba facultada para fiscalizar
los procedimientos administrativos, de formaciorde titulacion de las partes en el

convenio.

3.2.3.2 Prevencion de la Contaminacion

Por lo que respecta a la prevencion de la contamdinale la aguas por l&ntroduccién
directa o indirecta de substancias o de energiacemedio marino que produzcan o

puedan producir efectos nocivos a la vida y recsirsmrinos, a la salud humana, o la

124

utilizacién de las vias generales de comunicacidnggua™” y ante el creciente nimero

3 |dem.
24 Articulo 2, fraccion VI de la LNCM.
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de accidentes maritimos acaecidos en el planetashayido diversos instrumentos en
materia de contaminacion que se pueden clasifitalos tipos: los preventivos de caracter
publico-administrativo los cuales “buscan evitadisminuir las fuentes de contaminacion
conectados a la navegacion” y los indemnizatoripg regulan la reparacion del dafio

ocasionado por un acciderite.

La CNUDM de 1982, como ya se vio, en su parte Xthlelece una serie de principios y
reglas generales que la OMI con sus instrumentdgplarmente a la hora de determinar
el momento en que se incurre en ilicitud. Estogrunsentos prevén una variada gama de
modalidades de prevencion de la contaminacion eyeguprincipio se cita el “Convenio de
Intervencion cuyo origen fue como producto del @ecte del bugue petrolero de Torrey
Canyon en marzo de 1967 que bafio las costas femneesglesas que ademas exhibié la
insuficiencia del derecho maritimo para dar respuesite tal eventé® asi como del
Convenio Internacional para Prevenir la Contamijracde las Aguas del Mar por
Hidrocarburos de 1954 actualizado en 1962, motwogb que dio lugar a que se crearan
nuevos convenios y otros instrumentos, incluidasvas enmiendas al Convenio de 1954

que se adoptaron en 1969.

El Convenio Internacional Relativo a la Intervemcin Alta Mar en casos de accidentes
gue causen una contaminacion por hidrocarburogtado en 1969 con entrada en vigor
en 1975, otorgd a los Estados riberefios el derechiotervenir en caso de sucesos
sobrevenidos en alta mar que puedan dar lugartarnoracion por hidrocarburos.

Ademas la OMI adopt6é el Convenio internacional sotasponsabilidad civil nacida de
dafios debidos a contaminacion por hidrocarburo$ @oavenio internacional sobre la
constitucion de un fondo internacional de indentitzade dafios debidos a contaminacion
por hidrocarburos establecieron conjuntamente gimen para indemnizar a las victimas

de la contaminacion ocasionada por hidrocarburosagiente de los buques.

%> La LNCM regula los accidentes maritimos en el Titulo se&td 52 a 185.
? GABALDON GARCIA, José Luis, Ob. Cit., p. 93.
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En 1973, la OMI convocO una importante conferenpaaa examinar en su totalidad el
problema de la contaminacion del mar procedentéoslebuques y como resultado, se
adopto el primer convenio exhaustivo para combatodontaminacién concertado hasta la

fecha es decir, el Convenio Internacional para@rieta Contaminacion por los Buques.

El Convenio Internacional para Prevenir la Contamidn por los Buques no sélo se ocupa
de la contaminacion ocasionada por hidrocarbuios, que abarca, ademas, otras formas
de contaminacion como la originada por productosmmos y otras sustancias

perjudiciales, las basuras y las aguas suciae EGshvenio reduce considerablemente la
cantidad de hidrocarburos que pueden eliminar lmpiés en el mar y prohibe totalmente

gue éstos efectien descargas en ciertas zonasnsahiiente sensibles.

La OMI convocé en 1978 la Conferencia sobre Segdride los Buques Tanque y
Prevencion de la Contaminacion, en la cual se adoptprotocolo relativo al Convenio
Internacional para Prevenir la Contaminacion p& Buques de 1973 para introducir
nuevas medidas entre las que se incluyen deterasndécnicas operacionales vy
prescripciones sobre construccion para buques ¢amlduProtocolo de 1978 relativo al
Convenio Internacional para Prevenir la Contamiivagior los Buques de 1973 incorpora
en realidad el Convenio matriz con modificacionggicho instrumento combinado se
denomina cominmente MARPOL 73/78l cual entr6 en vigor en octubre de 1983 y ha

sido enmendado en varias ocasiones.

En 1990 la OMI adopto el Convenio Internacionalredbooperacion, Preparacion y Lucha
contra la Contaminacién por Hidrocarburos (Convel@dCooperacién), cuyo propdsito es
mejorar la capacidad de las naciones para hacdgefeeuna emergencia repentina, entré en

vigor en 1995.

En 1996, la OMI adopto6 el Convenio internacionddredResponsabilidad e Indemnizacion

de Dafios en relacidon con el Transporte Maritim@dstancias Nocivas y Potencialmente

" |bidem p. 94.
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Peligrosas, que establece un sistema de dos esprata facilitar indemnizacion y abarca
no soélo los aspectos de contaminacién sino tamhbiEsgos tales como incendios y

explosiones.

La OMI ejerce funciones de Secretaria con respgd@pnvenio sobre la Prevencion de la
Contaminacién del Mar por Vertimiento de Desechostyas Materias (Convenio de
Londres), que entré en vigor en 1975. Este Cowvenbhibe la evacuacion de ciertas
sustancias de las que se sabe que son especialpegjidiciales, e incluye disposiciones
concretas sobre el vertimiento de algunas otrasrmaatque pueden suponer un riesgo para

el medio marino y para la salud humana.

3.2.3.3 Otros Asuntos

Ademas de estos dos importantes temas, la OMI $arddlado importantes instrumentos

en diversas materias como los siguientes:

En 1965 la OMI adopto el Convenio para Facilitafrafico Maritimo Internacional, entré
en vigor en 19678 cuyos principales objetivos son prevenir demormedesarias en el
trafico maritimo, estimular la cooperacion entre diiferentes Gobiernos y asegurar el mas
alto grado de uniformidad posible en las formaletag procedimientos relativos a la

llegada, permanencia y salida de buques en losgsuer

En 1971, la OMI, en asociacion con el Organismerhdcional de Energia Atomica y la
Agencia Europea de Energia Nuclear de la Orgardimade Cooperacion y Desarrollo
Econdmicos, convocO una conferencia en la que spt@din Convenio para Regular la
Responsabilidad Civil Derivada de Dafos Resultardes Transporte Maritimo de

Sustancias Nucleares.

En 1976, la OMI adopté un nuevo Convenio, el Convesobre Limitacién de la
Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de DeiMdahitimo, que elevo los limites a un

% |bidem p. 48.
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300% en algunos casos. Los limites se establerandos tipos de reclamaciones: las que
se derivan de muerte o de lesiones corporales rglasionadas con bienes, tales como los

dafios causados a buques, bienes u obras portuarias.

Las operaciones de salvamento marifihse han regido desde comienzos del siglo XX por
la formula "no se paga si no se salva”, pero a#ierio no tiene en cuenta a un salvador
que evite un suceso de contaminacion importante gee no salve el buque ni la carga.
Para solucionar este problema se adopté el Conveméonacional sobre Salvamento
Maritimo hecho en 1989 y que entr en vigor a riivieirnacional el 14 de julio de 2085.

El Convenio Internacional sobre Arqueo de Buqueshbeen Londres el 23 de junio de
1969 que entro en vigor el 18 de julio de 1982 ¢ quenta con 119 estados parte que
cubren el 97.5 % de la flota mundial, entre tantés.

3.2.3.4 Cbdigos y Recomendaciones

Al mismo tiempo en que ha elaborado los diversgsgrumentos de entre los cuales se
acaban de citas solo algunos, la OMI ha adoptdddaago de los afios, diversos codigos y
recomendaciones de entre las cuales se tienen: 0@l Maritimo Internacional de
Mercancias Peligrosas (Cdédigo IMDG), adoptado pxr primera en 1965; el Codigo de
Practicas de Seguridad relativas a las Cargasé8didsranel (Codigo de Cargas a Granel,
1965); el Cddigo Internacional de Sefiales; el Gighgra la Construccion y el Equipo de
Buques que Transporten Productos Quimicos Peligraséranel (Cédigo CGrQ, 1971) y
el Cadigo para la Construccion y el Equipo de Bsogee Transporten Gases Licuados a
Granel (Cdédigo de Gaseros, 1975); el Cédigo Inteamal para la Construccion y el
Equipo de Buques que Transporten Gases LicuadosamelG(Cddigo CIG, 1983); el
Caodigo Internacional para la Construccion y el qude Buques que Transporten

Productos Quimicos Peligrosos a Granel (Cédigo CHD)XCddigo Internacional para el

29 El salvamento maritimo es la intervencién realizada con ebpitopde auxiliar a una embarcacion, o bien,
para salvaguardar otros bienes y personas que se encuenfraligem de perderse en cualquier espacio
marino. Articulo 161 de la LNCM.

%0 GABALDON GARCIA, José Luis, Ob. Cit., p. 49.

76



Transporte Sin Riesgos de Grano a Granel (Coditgrracional para el Transporte de
Grano, 1991); el Cadigo Internacional de Gestiénad8eguridad (Codigo IGS, 1993); el
Cadigo Internacional de Seguridad para Naves de @edocidad (Codigo NGV, 1994); y
el Codigo Internacional de Dispositivos de Salvaimé@odigo IDS, 1996).

3.2.3.5 Asistencia Técnica

El programa de asistencia técnica de la OMI ayulis &stados, a ratificar los convenios
de la OMI y a alcanzar los niveles normativos detitios®* Como parte de este programa,
la OMI contrata a cierto numero de asesores y dtmmes que prestan asesoramiento a los
Gobiernos, y cada afio interviene, como organizadorparticipante, en numerosos
seminarios, cursillos y otras actividades paraiagis la implantacion de las medidas de la
OML.

Un elemento clave del programa de asistencia té@sda formacion. Las medidas de la
OMI solo pueden llevarse a la practica eficazmesitéas personas responsables han
recibido la debida instruccion, razon por la caaDMI ha contribuido a crear o mejorar las
academias de formacion naval en muchos paisesddeelomundo. Algunas de éstas
atienden exclusivamente las necesidades naciomalganto que otras se han creado para
ocuparse de las necesidades de una region, critealtil cuando la demanda de personal
adiestrado en los paises no es suficiente par#igastlas considerables inversiones
econdémicas que se requieren a fin de establedduaignes de esa naturaleza. La OMI ha

elaborado una serie de cursos modelo para lososetdrformacion.

Si bien la OMI facilita apoyo técnico para tale®ymctos, la financiacion procede de
diversas fuentes. La méas importante de ellas Bsogirama de la ONU para el Desarrollo,
aungue en algunos casos contribuyen otros orgasigmernacionales como el Programa
de la ONU para el Medio Ambiente. Asimismo, diwsrpaises facilitan generosamente
recursos o prestan otro tipo de asistencia, comcejeomplo brindando oportunidades de
formacién para cadetes y otro personal procedenfmitses en desarrollo. De esta manera,

31 Articulo 2 del CCOMI.
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la OMI ha conseguido establecer con éxito un prograle becas que, a lo largo de los

afos, ha ayudado a la formacion de muchos milgedm®nas.

De todos los proyectos de asistencia técnica @Mbhel mas ambicioso es la Universidad
Maritima Mundial de Malmd, Suecia, que se inaugem® 1983. Su objetivo es
proporcionar medios de formacion de alto nivel panaersonal de paises en desarrollo que
ya ha alcanzado un nivel relativamente alto enpsopios paises pero que se beneficiaria
de una formacion superior intensiva. La Univerdigaede impartir formacién a unas 200

personas al mismo tiempo, en cursos de uno o dssdgiduracion.

Entre otros establecimientos internacionales qumaiten formacién maritima vinculados
al programa de asistencia técnica de la OMI destatdnstituto de Derecho Maritimo
Internacional con cede en Malta, y la Academia Muaa Internacional de la Organizacion

Maritima Internacional en Italia.

3.2.4 Vision Actual de la Organizacion Maritima Inernacional

Desde su creacién, como organismo internacionaogazado en asuntos maritimos, ha
llegado a ser la organizacion mas efectiva y dinangel sistema de la ONU, bajo el
principio de integracién, con los distintos cuerfeagislativos Estatales y el marco juridico
internacional, con la creaciébn de un cuerpo legals nsélido e internacionalmente
reconocidos, aceptados y ratificados, a fin de ¢ursps objetivos que se traducen en una

"navegacion segura en mares mas limpios".

Ademas por medio de su programa de cooperacioncéééy la respectiva comision), la
OMI, ha ayudado a los paises a implementar unifoymefectivamente los Convenios
aprobados. Sin embargo, debe ser acentuado, ere,d@adMI deba insistir en sus
acciones futuras y los esfuerzos para promovee éodrpaises miembros el cumplimiento
de los instrumentos existentes sin dejar de avaeat desarrollo de éstos con miras hacia
un marco juridico completo libre de lagunas en geb “factor humano” que segun las

propias estadisticas de la OMI, demuestran que gaaie de los accidentes maritimos,
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alrededor del 80%, son debido a errores humancsadas por diversos factores que van
desde una administracion ineficiente de las empyesdeficiencias de la dotacion de gente
de mar que tripula el buque hasta falta de eficpaddiciencia para cumplir sus propios

ordenamientos legales; por lo que la OMI debe idisigs acciones a elevar los estandares y

que las partes ratificantes cumplan con sus raspeaibligaciones.

3.3 Unidn Europea

En el &mbito de la navegacién maritima y del trarteppor mar, la Union Europea (UE)
como blogue econdmico ha incrementado de manemdisagiva en los ultimos 20 afios, es
asi que por ejemplo Francia y Bélgica, registranorindice de crecimiento considerable de
los volimenes (en toneladas/kilbmetro) de mercanénsportadas por vias navegables
entre 1997 y 2004, superando un 35 % en Francia $0u% en Bélgica. El sector se
compone hoy en dia de unos 12,500 buques, lo quesponde a la capacidad de carga de

440,000 camiones.

Por lo que toca al régimen comunitario en este ramosugerido paulatinamente y su
evolucion se dio durante décadas al ritmo de lsintis politicas seguidas por la UE en
materia de trasporte maritimo; de tal forma qupreteso legislativo, se divide en cuatro

fases®

La primera, va desde el inicio de la Comunidad Batna Europea con el Tratado de
Roma hasta la mitad de los afios setenta, se a@éqter la inaccion e indolencia hacia el
transporte maritimo u consiguiente inexistencia leigislacion maritima comunitaria,

consecuencia de la poca entidad maritima de losepos Estados.

La segunda fase comprende una década (desde 1®BH Ry viene caracterizado por ser
el verdadero punto de arranque de la politica cdtamign sobre trasporte maritimo, debido
a que primero se amplia el numero de Estados masnhys cuales con tradicién naval,

trasforma la UE en una gran potencia de marinaanézca escala mundial.; en segundo

%2 GABALDON GARCIA, José Luis, Ob. Cit., Pagina 51.
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término el Tribunal de Luxemburgo establece la alsnjecion del sector del trasporte
maritimo a los principios y normas del tratado; réaesion econdémica y la crisis del
petréleo, la caida de la demanda del transportéimar la rigidez de la oferta del mercado
de fletes y un déficit en la cobertura de los dtela explotacion de bugues producen una
competencia desleal y la generacion de banderasrdeniencia; las reclamaciones de los
miembros de la comunidad en desarrollo para lactda de sus propias flotas y su
participacion en el mercado del trasporte maritignéinalmente, ante las condiciones del
sector naval mundial se materializa el instrumguataico “Convenio de las Naciones
Unidas de 1974 sobre el Cédigo de Conducta d€daserencias Maritimas® con el que
se reconoce y ampara la distribucion de la camgasportada por agua sin que permita
surgir un cuerpo normativo que establezca una iglicomunitaria en el trasporte

maritimo.

La tercera etapa se sitla de 1985 a 1993 y set@azagor la aprobacion e instauracion de
un cuerpo normativo que constituye una politicaecehte e integrada, tales disposiciones
adoptan la forma de reglamentos y se inscribenstetlas en la regulacion de la politica
economica del trasporte maritimo con la liberadi@h acceso al mercado del trasporte
maritimo, la ordenacién de la competencia y la ducbntra las practicas restrictivas y

desleales.

La ultima etapa se abre de 1993 y continla hadtcha con una nutrida proliferacién de
legislacion no solo originario sino también de &gislacion derivada en forma de
reglamentos y directivas que se encuentra en agaestavision o actualizacion del actual

acervo comunitario sobre navegacion maritima.
3.3.1 Seguridad Maritima Europea
La seguridad en los mares es un tema que impardoa tos sujetos por ser de importancia

para el desarrollo de las economias Estatales lyalgls, con ese propésito se crea una
Agencia Europea de Seguridad Maritima (AESM) meddiaal reglamento numero

% lbidem p. 52.
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406/2002** que proporcionara el respaldo técnico y cientifimwesario a los Estados
miembros y a la UE a efectos de la aplicacion ctarde la legislacion comunitaria en el
ambito de la seguridad maritima, del control deaplicacion y de la evaluacién de su

eficacia.

La AESM es un organismo de la UE y esta dotadaedsopalidad juridica. A peticion de la
Comision Europea (CE), y de acuerdo con los Estadembros interesados, la AESM
podra decidir el establecimiento de centros redésnaon el fin llevar a cabo tareas
relacionadas con la vigilancia de la navegaciéhtyafico maritimo, y especialmente con
el fin de lograr las mejores condiciones de traktpzonas sensibles. La AESM estara

representada por su Director Ejecutivo.

El personal de la AESM estara compuesto, por urta,p@e funcionarios designados por la
CE, los Estados miembros o enviados en comisiosedécios, con caracter temporal vy,

por otra, de agentes contratados por la AESM.

El Consejo de Administracion de la AESM estaragrado por un representante de cada
Estado miembro y de cuatro representantes de lasIEEomo de cuatro profesionales de
los sectores mas directamente interesados, desgnaat la CE y que no gozaran del

derecho de voto. Su mandato tendra una duraciéimde afos, y podra renovarse una vez.

El Consejo de Administracion tomara sus decisigmasmayoria de dos tercios de sus
miembros con derecho a voto. Con periodicidad aryuah un plazo que concluye el 30 de
octubre, aprobara su proyecto de presupuesto, jopto un programa de trabajo

provisional, y los transmitira seguidamente a la CE

El Director Ejecutivo de la AESM goza de plena peledencia en el ejercicio de sus
funciones, sin perjuicio de las competencias d€Hay del Consejo de Administracion.

Ejercera las funciones de gestor de la Agenciagnsargara por tanto de la preparacion y

*bidem p. 53.
% Fuente: http://europa.eu/scadplus/leg/es/Ivb/I24245 Koviembre, 2007.
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la ejecucion del presupuesto y el programa de joalzesi como de todos los asuntos

relacionados con el personal. El Director Ejecutiiola AESM sera nombrado por el

Consejo de Administracién por un periodo de cirfamsarenovable una vez.

Los terceros paises que deseen participar en elofhamiento de la AESM deberan

adoptar y aplicar la legislacion comunitaria enodos ambitos competencia de la

Agencia.

Las funciones de la AESM son:

Asistir a la CE en la elaboracién y actualizaci@la legislacion comunitaria sobre
seguridad maritima y prevencion de la contaminacgmcedente de buques,
especialmente en relacion con la evolucion dedaslicion internacional, incluido el

analisis de proyectos de investigacion.

Asistir a la CE en la aplicacion efectiva de laiserion comunitaria de seguridad
maritima en toda la UE. En este sentido, la AESWhpesvisara el funcionamiento
general del régimen comunitario de control del @steector del puerto, entre otras
cosas, mediante visitas a los Estados miembrosiapéea la CE la ayuda técnica
necesaria para participar en los trabajos de Igan@s técnicos del Memorando de
Acuerdo de Paris, auxiliard a la CE en toda taremreendada a la misma por la
legislacion comunitaria, tanto actual como futielm,materia de seguridad maritima y
prevencion de la contaminacion procedente de bugumeparticular con relaciéon a las

sociedades de clasificacion y la seguridad deugsi®s de pasaje.

Colaborar con los Estados miembros proporcionasdalgistencia técnica en la
aplicacién de la legislacion comunitaria y organta actividades de formacion en los

ambitos competencia del Estado del puerto y eldestial pabellon.

Proporcionar a la CE y a los Estados miembros nmdaion y datos objetivos, fiables y
comparables sobre seguridad maritima. Entre laasagncaminadas a tal efecto estaran
la recopilacién, registro y evaluacion de datositéxs de los ambitos de la seguridad y

el trafico maritimos, y también del de la contamida marina, tanto accidental como

82



intencionada; la explotacion sistemética de lagdae datos disponibles, e incluso la

creacion de otras bases de datos suplementarias.

Asistir a la CE en la publicacion semestral denfarmacion de los buques a los que se
hubiera denegado el acceso a puertos comunitaraysigara a los Estados miembros
en las actividades encaminadas a identificar yepetis a los buques responsables de

vertidos ilicitos.

Efectuar tareas vinculadas a la vigilancia de kegacion y el trafico maritimo segun
lo dispuesto en la Directiva 2002/59/CE, con eldinfacilitar la cooperacion entre los
Estados miembros y la CE.

Concebir, en colaboracién con los Estados miemhroa, metodologia comun para
investigar los accidentes maritimos y procederndlisis de los informes existentes

acerca de aquéllos.

Organizar acciones de formacion en los ambitosadecbmpetencias del Estado del

puerto y del Estado del pabellén.

Prestar asistencia técnica a los Estados candidatasadhesién en lo relativo a la
aplicacién de la legislacion comunitaria sobre segd maritima. Esta tarea incluira la

organizacion de las oportunas actividades de fadmac

Ademas, a raiz del naufragio de los petroldtaga y Prestige,se han confiado a esta

Agencia nuevas responsabilidades en relacion cdedeontaminacion:

La AESM deberd estar dotada de los medios apropipdoa prestar su apoyo a los

dispositivos de lucha contra la contaminacion unstdos por los Estados miembros. En

caso de contaminacion accidental, la AESM asiatigstado miembro afectado, bajo cuya

autoridad se llevaran a cabo las tareas de descioat@on.

El Consejo de Administracion de la AESM sera comaptet para definir, de acuerdo con la

CE, un programa de actuaciones orientado a prepal@rAESM para la lucha contra la

contaminacion. Los miembros de la estructura aginativa de la AESM se nombraran en
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funcion de sus conocimientos y experiencia relasgh los ambitos de competencia de la
AESM.

Con el fin de llevar a la practica las tareas quesdn encomendadas, la AESM podra
efectuar visita¥ en los Estados miembros. Al final de cada visédactara un informe y lo

remitira a la CE y al Estado miembro interesado.
3.3.2 Politica Maritima Comunitaria

El establecimiento de una politica maritima nadi@xége un conocimiento basico de las
caracteristicas geograficas, geoldgicas y geofisieh fondo marino y de la costa, de las
corrientes y mareas, de algunas propiedades fidelasar y de la presentacién de estos
parametros, después de su procesado adecuadguegapaiedan describir con precision la
naturaleza del fondo del mar, su relacion geogaéfien la tierra y las caracteristicas asi
como la dinamica del océano, en todas las zonasmwdegacion nacional en el desarrollo

del comercio.

La politica maritima en la UE se encuadra en laakegia de Lisboa, ya que propone
explotar los puntos en comun entre la politica aiegli y las politicas de pesca, de
investigacion e innovacion, empresarial, de trartspmaritimo, de medio ambiente y de

energia, con el fin de fomentar el desarrollo soste.

En junio de 2006, la Comisién publicé un Libro VeYdsobre los distintos aspectos de la
futura politica maritima comunitaria. El Libro desd la identidad y la supremacia
maritima de Europa en donde es necesario presemvan periodo en el que las presiones
medioambientales amenazan la supervivencia deckagdades maritimas asi como el

enfoque propuesto integra también la calidad de de&llas regiones costeras.

% La informacion recopilada se ajustarda a lo dispuesto en dantegto 45/2001. Fuente:
www.derecho.com/legislacion/boe/42550, Noviembre, 2007.

37 Fuente: http://europa.eu/scadplus/leg/es/Ivb/I66029 hitmo Verde sobre Politica MaritimaNoviembre,
2007.
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El Libro Verde se plantea a este respecto el dadkande nuevos instrumentos y métodos
de buen gobierno maritimo. Su objetivo es aplidacomcepto de desarrollo sostenible
mediante la conciliacion de las dimensiones ecoo@nsocial y medioambiental de la
explotacion de los recursos de los mares y losnoseajue por ello deben situarse en el
centro del debate.

Las actividades maritimas constituyen uno de lobit@s esenciales de la Estrategia de

Lisboa, por la importancia que tiene la economidtimea

Ademas, en los objetivos estratégicos para el gerde 2005 a 2009, la CE ha reclamado
una politica maritima global, es decir, una pdlitatiyo objetivo sea el crecimiento y la
creacion de empleo, contribuyendo asi al establentomde una economia maritima fuerte,

pujante, competitiva y sostenible, en armonia ¢aneglio marino.

El Libro Verde invita a las partes interesadas aiqpar en el desarrollo de una

perspectiva transversal de los océanos y los maossinteresados podran transmitir a la
Comisién sus observaciones sobre los asuntos ptiogehasta el 30 de junio de 2007.
Antes de finales de 2007, la Comisién habra dadagocluido el proceso a través de una

comunicacion en la que hara propuestas para ebfutu
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CAPITULO IV
NAVEGACION MARITIMA Y EL SISTEMA MULTILATERALDELC  OMERCIO
INTERNACIONAL

4.1 Navegacion y Comercio Maritimo

A lo largo de la historia, el hombre se ha trasi@adaobre el planeta motivado por la
curiosidad, el espiritu de aventura, el hambre,pl@siones sociales y econdmicas, las
catastrofes naturales, el placer, por lo que péoaiglizé y supero los recursos propios de
su anatomia, los de la naturaleza y los adelantestificos y tecnolOgicos, que

progresivamente le permitieron transportarse ysprartar cosas por tierra, mar y aire, por

la posibilidad de hacerlo con gran facilidad sdarsuperficie de las aguas.

El mar y los rios son vias brindadas por la nataegl dispuestas a servir al transporte, en
que se recuerda que mas tres cuartas partes delegtan cubiertas por agua. El transporte
por agua presenta la facilidad de un costo menar,qye se evitan los gastos de
establecimiento y conservacion de la via, que @mcipio con el mar se presenta libre,
abierto a todos en cualquier tiempo, donde la coenaia puede ser ilimitada, con lo que

se asume el caracter internacional.

La navegacion maritima ha favorecido en el planmdial de la industrializacién, sobre
todo en lo que se refiere a la produccién de biemesiasa en las zonas portuarias, zonas
que en la medida que pudieron aprovechar costogjimaggs, se convirtieron en

importantes centros industriales.

En el desarrollo técnico de la navegadj@e transportan bienes desde puntos en lo cuales
su utilidad es relativamente baja a aquellos atrogue es relativamente alta. El transporte
valoriza asi la mercancia, porque, segun la leladderta y la demanda, el precio de un

producto abundante en un lugar crece cuando sedtada a otro en el cual escasea;

I ENRIQUEZ ROSAS, José David, Ob. Cit., p. 7.
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constituye asi una parte vital de la corriente tdkdades que comprende el sistema

econdémico en general.

En este sistema econémico, la utilizacién de enslziones es el objetopara su
explotacion en el trafico de mercancias nacionalestranjeras que entran o salen de una
nacion y que constituyen mas del 90% del comertdigrmacional en el mundo se realiza

por via maritimé.

4.2 Transporte Maritimo de Mercancias

Se dice que hace 2,800 afios, los egipcios se amaaa conquista del mar y que Ramsés
el Grande, en su afan de adquirir productos dendiga] emprendié la titanica labor de
comunicar por medio de un sistema de canales ereatboreal del Mar Rojo con el Rio
Sagrado “El Nilo,” obra que fue abandonada 700 afespués de su terminacion ante el
temor de una invasion, no fue sino hasta que lasits intervinieron en esas actividades,
cuando nace propiamente el comercio maritimo, pahmente en el ambito del

mediterraneo.

Fueron los griegos quienes iniciaron la ingenigigaobras maritimas y el brillo de su
ingenio se vio al construir pro primera vez en igtdria un muelle y un rompeolas en

Pharos, en donde se inicié el balizam&etduminacién con las primeras obras de dragado.

Todo pais que aspire trascender mas alla de stefeofisica y disfrutar de los bienes que
se atesora en el mar, necesariamente debera ¢dongaradecuada solucion a sus propios

problemas portuarios.

Durante el México Prehispéanico, las cronicas dmfejuista comprueban que los aztecas, a

la llegada de los espafioles, ya conocian el usa cienoa o la piragua a remo y a la vela,

2 CERVANTES AHUMADA, Raldl, Ob. Cit., p. 822.

3 ENRIQUEZ ROSAS, José David, Ob. Cit., p. 3.

“ Consiste en el sefialamiento fijo o flotante en la entradasdeuertos o lugares peligrosos y que sirve de
guia o advertencia a los navegantes. Apartado 4.80 de la Ndiam ®lexicana NOM-002SCT4-2003,
Terminologia Maritimo-Portuariapublicada en el Diario Oficial de la Federacion del 9 de felle2004.
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que utilizaban en actividades de pesca y en lapi@atacion de personas y mercancias entre

puertos riberefios.

Fue hasta la llegada de los conquistadores cuandocgd en los mares de lo que fuera la
Nueva Espafia el transporte maritimo formal, primergte con las embarcaciones de vela
que trajeron los espafoles y mas tarde con lostroiohes en el territorio nacional de

entonces.

Fue entonces cuando comenzaron las actividadetimegide importancia en el entonces

Imperio Azteca, principalmente con las operaciangsoratorias.

Aun cuando las actividades maritimas eran de or@grafol, pueden considerarse que
dado el arraigo que adquirieron en estas regiomestituyen el origen propiamente dicho
de la historia maritima de México.

A principios del siglo XX. La actividad maritimaswgiéo con el flujo de mercancias
provenientes del Oriente, asi como de Europa, ensguabren ciertas perspectivas al

comercio exterior.

Sin embargo, la apertura del Canal de Panama &5 $8Xonvirtid en un factor restrictivo
para la actividad portuaria del pais, que se reflaj un desplome del movimiento
transoceénico, tanto por el Golfo de México comogddacifico, hecho que interrumpio el
contacto comercial del pais con el exterior. A dwibria que agregar la construccion de
lineas férreas para unir a México con Estados Wnidogue provocoé mayor contraccion de

la actividad maritima, debido a que el comercicesdiz6 preferente por tierra.

Solo la explotacion de petréleo crudo en los afe$od primeros decenios del siglo XX,
representd cierto auge en la actividad de algunest@s (Tampico, Tuxpan, Minatitlan y
Coatzacoalcos). A principio del siglo XX era taregario el equipo de transportacion
mexicano de carga entre puertos nacionales o gexléccabotaje fuera desempeiiado por
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barcos extranjeros, lo que obedecid a la faltandermarina mercante mexicana y a la falta

de una legislacion adecuada.

Todo ello y a pesar de la amplia extensién costietapais se redujo a el intercambio
comercial con el vecino del norte por via terrektrgue conllevé al desarrollo de esta via a

través del sistema ferroviario, y en segundo plahocarretero.

No fue sino hasta hace aproximadamente 25 afoslaguearina mercante mexicana
empez6 dio muestras de su existencia en el amitigonacional aun cuando hace falta
mucho trabajo debido a que mas las dos tercerésspde las toneladas transportadas al

pais es a través de buques de bandera extranjera.

El transporte maritimo internacional es un elemeritve sobre el que se sustenta el
proceso de globalizacion econdémica y comercial. éfacto, buena parte de las
innovaciones tendientes a integrar los flujos decarecias pertenecientes a cadenas
productivas crecientemente fragmentadas y dispessdgse el planeta, se gestaron
originalmente “en el mar” y fueron introducidas ehconcierto internacional por las
grandes empresas navieras del mundo. Esto no egi@xsi se considera que la mayor

parte del comercio internacional se realiza pomvéaitima.

Desde este sector han emergido los principales ioantecnologicos y organizacionales
que dieron lugar al desarrollo del intermodalismadeylas cadenas de transporte “puerta a

puerta”, sin ruptura de carga.

También se propicié la aparicién de nuevos acteneargados de implantar y coordinar las
nacientes redes de transporte internfodaitre los que destaca el Operador de transporte

® Es el transporte multimodal en el que se utilizan diversosos)guero uno de los transportadores organiza
todo el proceso, de acuerdo a la distribucion de la respddadbikon empleados los documentos de
transporte, Fuente: http://www.fomento.es/NR/rdonlyf&SBCF00-91E0-4761-A11C-
88A16277D8A4/1550 /01_lenguaje_transporte_intermodial.fil Lenguaje del Transporte Intermodal.
Vocabulario llustrado”,Mayo, 2008.
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MultimodaP, cuya funcién es cada vez mas importante en efidjda eleccién y el control

de la cadena de transporte.

Este actor singular escoge y desarrolla determipagoto, ruta y corredor de transporte
con todas las implicaciones que esto significaéeminos de localizacion y atraccion de
actividades productivas y, de la misma forma, epelpuertos y derroteros que sin su
accion integradora dificilmente podran articulaxsmmo espacios competitivos en la

economia global.

Asi, la actuacion de los operadores maritimos ytimatiale$ generan nuevas tendencias
en el sector y modifican sensiblemente las caratitas y el &mbito de accion de los

puertos en esta etapa de globalizacion.

Las caracteristicas mas significativas, segin Daséd Enriquez Rosdsdel transporte

maritimo son:

» Caracter Internacional Al ser el Unico modo de trasporte que puede nzavigrandes
volimenes de carga entre puntos geograficos distaattravés de la navegacién de
altura.

e Capacidad Con construcciones, que por sus dimensiones, itgermovilizar
mercancias de gran volumen.

» Flexibilidad. El negocio maritimo es internacional, lo que pemrmayor oferta de todo

tipo de embarcaciones.

® Es cualquier persona que a su propio titulo o por inéstp, efectiia un contrato de transporte multimodal. y
gue actia como principal, no como agente ni en nombre delgnatesio ni de los transportadores que
participan en las operaciones de transporte multimodal, y gueeda responsabilidad por el desarrollo del
contrato. ESPLUGUES MOTA, Carloferecho del Comercio Internacional. Mercosur-Unién Europea
ESPINOZA CALABUIG, Rosario y FRESNEDO DE AGUIRRE, JaxilLos Contratos Internacionales de
Transporte aéreo, Terrestre y Multimodghllitorial Reus, Argentina, 2005, p.659

" Se entiende el transporte de mercancias por dos modos difeeefi@msporte, por lo menos, en virtud de
un contrato de Transporte Multimodal, desde un lugar decroren el que el operador de Transporte
Multimodal toma las mercancias bajo su custodia hasta oo diegignado para su entrega. Norma Oficial
Mexicana NOM-043-SCT2/1994 para el Transporte Terrestre de Mlatery Residuos Peligrosos.
"Documento de Embarque de Substancias, Materiales y Residup&al' publicada el 23 de octubre de
1995.

8 ENRIQUEZ ROSAS, José David, Ob. Cit., p. 9.
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» Versatilidad. Las necesidades de la industria ha favorecido dastouccion de
embarcaciones aptas para transportar cualquier dlamercancia.

 CompetenciaA excepciéon del trasporte de linea regular exista cierta practica
oligopdlica, suele existir un libre juego de lartdey la demanda a través del llamado
mercado de fletes.

El riesgo del transporte maritimo se divide egivitaehente entre el naviero y el
embarcador, en la medida en que las diversas mitsc que se presenten durante el
transporte de las mercancias estén bajo el catérchda una de las Partes.

Esta division equitativa de los riesgos hace que dostos de los seguros sean mas

econdémicos y su impacto menor en el precio finbflde.

Las Reglas de la HaYastablecen claramente las bases para determirespgansabilidad
del naviero, las bases para poder limitarla, lpaesabilidad de cada una de las Partes en
el transporte por mar, asi como las excluyentegedponsabilidad y los derechos y
obligaciones de las dos Partes.

Por estos motivos las Reglas de la Haya son cemaslds tanto por los paises que generan
mayores volumenes de comercio internacional conmdgsopaises mas importantes en el

transporte maritimo, como las disposiciones magtadas.

Bajo las reservas de las disposiciones del artigutl porteador de todos los contratos de
transporte de mercancias por mar estara sometdeua@nto a la carga, conservacion,
estiba, transporte, vigilancia, cuidado y descamdm dichas mercancias, a las
responsabilidades y obligaciones, y gozara de lm®ctios y exoneraciones que se
establecen en el articulo 3 debnvencidon Internacional para la Unificacién der@e

Reglas en Materia de Conocimiento de Embarque 24.19

°® México depositd el instrumento de adhesion ante el Miistd® Asuntos Extranjeros, de Comercio
Exterior y de la Cooperacion para el Desarrollo de Bélgica, ele2bhayo de 1994, segln decreto de
promulgacion publicado en el Diario Oficial de la Federaci@bele agosto de 1994.

91



4.3 Contrato de Trasporte Maritimo Internacional deMercaderias

El Contrato de Transporte Maritimo Internacional Mercaderia$ es, en el &mbito

interno, aquél en virtud del cual la empresa mavie el operador se obliga, ante el
embarcador o cargador mediante el pago de un #Heti@sladar mercancia de un punto a
otro a través de los diversos espacios maritimosniyegarla a su destinatario o

consignatario.

En el &mbito internacional, se deben de considiyardefiniciones, primero la establecida
por las Reglas de la Haya, por ser las vigentédéxico, en que el “contrato de transporte
se aplica Unicamente al contrato de porte form@dizen un conocimiento o en cualquier
documento similar que sirva como titulo para eigporte de mercancias por mar; se aplica
igualmente al conocimiento o documento similar ®hoiten virtud de una poliza de

fletamento, a contar desde el momento en este dotomegula las relacionet.”

La segunda definicién se encuentra en las Reglddateburgo de 1978 que entrd en
vigor a nivel internacional el primero de noviemlake 1992, y que establecen que por
contrato de transporte se entenderd “todo coneatwirtud del cual el porteaddrse
compromete, contra el pago de un flete, a trangpaonercancias por mar de un puerto a
otro; no obstante, el contrato que comprenda taatespnaritimo y también transporte por

cualquier otro medio se considerara contrato desparte.”

Este contrato es de naturaleza mercantil, por tameroso, ademas es un contrato
sinalagmatico perfecto es decir, se perfeccionalamsimple entrega de la mercancia a

cambio de la entrega del documento pertinente.

1 para los efectos del articulo 27, fraccién I, inciso b)ladéey Organica del Poder Judicial de la
Federacion, debe entenderse por transportacion maritimengborte de pasajeros y carga en embarcaciones
que hacen trayecto en el mar, entre un puerto de salida en la Repidicana a otro puerto dentro de la
propia Republica o en el extranjero, o viceversa. SUPREMA TEDBE JUSTICIA DE LA NACION,
Registro No. 242891, Séptima Epoca, Cuarta Sala, Semanar@alui la Federacion, 157-162 Quinta
Parte, Pagina: 60, Tesis Aislada en Materia laboral.

' ENRIQUEZ ROSAS, José David, Ob. Cit., p. 20.

2 |bidem, p. 21.

3 lbidem, p. 27.
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En este contrato constara en diversos documentestdelos que destaca el “conocimiento
de embarque”, que debera expedir la empresa naviefamperador a cada embarcador, el
cual ademas sera un titulo representativo de measy un recibo de éstas a bordo de la

embarcacion; sera visto en el siguiente apartadaingpoco mas a detalle.

Los fletes correspondientes a otros serviciosasporte por agua mediante conocimiento
de embarque o contrato de fletamento, seran pactdmlemente por las empresas navieras
y los usuarios. Cuando no exista competencia gfeen la explotacion del servicio, la

SCT a peticién de la parte afectada y previa regoufavorable de la Comision Federal de

Competencia, establecera las bases tarifariasctesse

Las disposiciones que la LNCM contiene se aplicarfos contratos de transporte por agua

siempre que se dé alguno de los siguientes sugtfesto

* Que el puerto de carga o descarga previsto emekouiento de embarque esté situado
en territorio mexicano;

* Que en el conocimiento de embarque se establezaajtegira por las disposiciones
de esta ley; y

* Que uno de los puertos optativos de descarga seemine dentro de territorio

mexicano.

El naviero y el que expida el conocimiento de embara nombre propio sera responsable
de las mercancias desde el momento en que se rdiafasu custodia, hasta el momento

de su entrega.

La empresa naviera o el operador, al recibir lascameias bajo su custodia, expedira a
cada embarcador un documento provisional de rexipmra embarque, que ampare la
entrega de las mercancias y en cuanto éstas sémmcawas, expedira el conocimiento de

embarque respectivo, que sera canjeado por el dotomrovisional.

14 Articulo 133 de la LNCM.
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Se considerara que las mercancias son entregaatadocestén en poder del destinatario o a
su disposicion, de acuerdo con el contrato, egta les usos y costumbres internacionales,
o en poder de una autoridad o tercero a quiend@sdag disposiciones legales aplicables

hayan de entregarse.

El hecho de retirar las mercancias constituira, accéonestablece el articulo 136 de la
LNCM y salvo prueba en contrario, “una presunci@agiie han sido entregadas por la
empresa naviera o el operador en la forma indiead&l conocimiento de embarque, a
menos que antes 0 en el momento de retirar lasamees y de ponerlas bajo custodia del
destinatario, con arreglo al contrato de transpa#edé aviso por escrito a la empresa
naviera o al operador en el puerto de descargasddedrdidas o dafios sufridos” y de la
naturaleza general de esas pérdidas o dafios,gadven caso de no ser aparentes, el aviso
debera darse en los tres dias siguientes a lagantBe no darse el aviso anterior, se
tendran por entregados conforme a lo pactado esneicimiento de embarque.

Las acciones derivadas del transporte maritimo anéeli conocimiento de embarque
“prescribirdn en un afo, contados a partir de quadrcancia fue puesta a disposicion del
destinatario o de que la embarcacién llegé a stindesin la mercancia de referencia.”

La empresa naviera o el operador no podran acogdeséimitacion de responsabilidad si
se prueba que la pérdida o el dafio provinieron ml@aio u omisiéon de su parte. La
empresa naviera o el operador, no seran resposspbledafios a las mercancias que

resulten de:

Faltas nauticas en la navegacion, del capitanlégoon o piloto;

* Incendio, a menos que haya sido ocasionado pooheéhlta de la empresa naviera o
del operador;

» Caso fortuito o fuerza mayor;

* Actos u omisiones del cargador, propietario de rn@srcancias o0 sus agentes 0

representantes;

15 Articulo 137 de la LNCM.
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* La naturaleza de las propias mercancias que oeasiandisminucion de volumen o
peso;

» Embalaje insuficiente o imperfeccion de las marcas;

* Vicios ocultos; y

* Aquellos otros aspectos contemplados en el Codigb C

El cargador proporcionara a la empresa navieraapa@lador en el momento de la carga,
los datos exactos de identificacién de la mismaé&wensigna e indemnizara a la empresa
naviera o al operador de todas las pérdidas, dafjastos que provengan de inexactitudes

de dichos datos.

Las mercancias de naturaleza inflamable, explasipaligrosa, no declaradas como tales,
podran ser desembarcadas, destruidas o transfasnmedanofensivas por la empresa
naviera, sin indemnizacion, y el cargador de diama&scancias sera responsable de los

dafnos y perjuicios causados.
4.3.1 Conocimiento de Embarque

El Conocimiento de embarque es el recibo que pretlanbarque de la mercancia. Sin
este titulo no se puede retirar la mercancia @mgal de desting. De acuerdo al medio de
transporte toma el nombre especifico (Conocimieigoembarque maritimo o "Bill of

7

Lading™" o conocimiento de embarque aéreo "Airwail", gifeea, si es por via aérea).
El conocimiento de embarque es el documento poriandel cual se instrumenta el
contrato de transporte de mercaderias por agual. étgiivalente a la ‘carta de porte’ en el

transporte aéreo o terrestre.

El ‘conocimiento’ debe ser entregado por el transgor, capitdn o agente maritimo, al

cargador, contra la devolucion de los recibos gionales.

1 ENRIQUEZ ROSAS, José David. Ob. Cit., p. 39.
" ESPINOSA CALABUIG, Rosario, Ob. Cit., p. 595.
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La evolucion tecnoldgica que afecta aquellas prasti y en particular los distintos

mecanismos de elaboracion de los contratos depwars financiero y de compraventa de
mercaderias a distancia, sumados a la transformapié se observa en el transporte y
comercializacion, motivan la aparicion de nuevoudeentos y de una mecanica
innovadora en su emision, a requerimiento de laegaimportadores y exportadores del

comercio exterior.

Es asi que la aparicion de una nueva documentaei@el transporte de mercaderias por
agua vy la difusion de los llamados “"sea way Bffjsse inscribe en las llamadas 'nuevas

tendencias" del Derecho de la Navegacion.

En este caso, innovacion en la forma de documehtmbarque y la propiedad de la carga
transportada por via maritima. Si en apretadasgnte repasa sobre la evolucion de la
documentacion sefalada, se advierte que, culminamgwooceso historico en pos de lograr
seguridad instrumental en la certificacion de losbarques en los buques y en la del
contrato de transporte, aparece el conocimienendsrque, documento que, a poco andar,
en el siglo pasado sobrepasa su primitiva y sen@liaccion, propia de un simple ‘recibo”,
para terminar siendo considerado como un verdat#ubo valor”, representativo de las
mercaderias en él consignadas y, por lo tantoy idtonocido para su circulacion juridica

y la comercializacion de las mismas.

Esa historia conocida, fue consolidando y afirmaadsus funciones al "conocimiento de
embarque"”, aportando la seguridad juridica que plaes originarias (transportador-
cargador) y otros sujetos al contrato de transpetenercaderias por agua (consignatario,
comprador de la mercaderia, bancos, etc.) requieren

El "conocimiento de embarque”, bien definido comaed documento mediante el cual y
sin perjuicio de sus restantes funciones se aeretlitontrato de transporte de mercaderias
por agua, nacid en efecto, histéricamente, comsimple recibo de lo que se "embarcaba"

'8 |bidem p. 596.
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a bordo y prueba de un depdsito consiguiente, éufigndo en los usos y leyes maritimas

una gama de crecientes e importantes funciones.

Ya en nuestro siglo el 'conocimiento” llega comaibbe de la carga a bordo,

documentacién probatoria de los llamados contrdstransporte a carga general’, sin
perjuicio de su necesaria emision también por letarites en ejecucion de un contrato de
"fletamento total o parcial’; formas del llamador'piaje’, representativo de la mercaderia
embarcada a bordo vy titulo valor circulatorio, asndé& un titulo ejecutivo’ para exigir la

entrega de la mercaderia por parte de su tituarguden la tenga en su poder, sea el
transportador maritimo o sus agentes, en fin, sagliciones, efectos y términos usuales

son reconocidamente firmes en el Derecho Maritimo.

El conocimiento de embarque es la consagraciénmectal de la seguridad juridica en la
contratacion de transportes maritimos de cargaemplazable como tal en sus funciones
de afianzarla, para las partes (transportador-dary& los sujetos que luego, normalmente,
aparecen en el trafico de la mercaderia embarcadaignatario de la misma, bancos que

intervinieron en una operatoria de exportacionartgrion, etc.).

El Convenio Internacional de Bruselas de 1924 sdbrdficacion de ciertas reglas en

materia de conocimientos, acuerda las sefialadaofies del conocimiento de embarque,
las condiciones de concertacion y las nulidadesielto tipo de clausulas abusivas y de
estilo en los formularios que aportan las empresageras, destacandose la obligacion del
transportador o capitan, de hacer entrega de |lzaderia, al poseedor legitimado del

documento, en base a la presentacion efectivaadeisus ejemplares originales.

Por su parte, el Convenio de Naciones Unidas sdbemsporte Internacional de
Mercaderia por Mar ("Reglas de Hamburgo de 1978"gmision de un '‘conocimiento”
establece la posibilidad de sustituirlo por la spstn de un tipo de documento de

manera mecanica o electronica.

19 Articulo 14.3 del Convenio de Naciones Unidas sobre Toatespnternacional de Mercaderias por Mar del
primero de marzo de 1978.
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En los dltimos tiempos, sobre todo en traficosided regular, aparecen impuestos por los
"usos" de las empresas transportadoras los llamagasway bilis”, instrumentos que si
bien documentan el embarque de la mercaderia ybsiguiente deber de custodia y de
transporte, por parte de su emisor, con la corengeiobligacion de la entrega de la
mercaderia en destino, son una suerte de remedoad&ional conocimiento, ya que los

"sea way bills" a pesar de ser nominativos, nolt&stnegociables"”.

Cabe decir, que no aseguran acabadamente las idredés caracteristicas del
conocimiento, en una de sus mas conocidas fungitmete constituirse en 'titulo valor'
circulatorio. Porque, justamente, no lo es, lauristancia aportada, retrotrae la emisiéon del

n20

"bill of lading"“” a poco mas que la de un mero recibo, que adens#o\eso instrumenta

la contratacién de un transporte maritimo, peroeguprofeso resulta "no negociable".

El Conocimiento de Embarque, es un recibo dadonabaecador (“shipper’) por las
mercancias entregadas. Demuestra la existenciandeontrato de transporte y otorga
derechos sobre las mercancias. Los Bill of Lad#wg, emitidos en juegos de originales,
normalmente dos o tres, y cualquiera de ellos psedeisado para obtener la posesion de

la mercancia.

Por tanto quién posea el Bill of Lading acreditadaesion de la mercancia. Este aspecto es
fundamental, sobre todo en las formas de pago demiates:

» "Bill of Lading recibido para embarque: Este tip® documento, demuestra que la
mercancia ha sido recibida por el transportistia éecha indicada en el documento,
pero no que haya sido embarcada. Esta especialinditado para el transporte de
contenedores o multimodal, ya que, se emite eroatento en que la mercancia ha

sido entregada al primer transportista 0 a la teahde contenedores.

20 Apartado 4.189 de la Norma Oficial Mexicana NOM-002SCT4320@rminologia Maritimo-Portuaria,
publicada en el Diario Oficial de la Federacién del 9 de felue2004.

“L Fuente: http://www.bancomext.com/Bancomext/aplicacionesfitdseglosario.jsp?seccion=182&letra
=c, Conocimiento de Embarquipviembre, 2007.
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Bill of Lading a bordo: Es el documento que dennaelst recepciéon de la mercancia

a bordo del buque. Es decir que la mercancia isttaplara ser enviada. La prueba

de que se ha recibo a bordo puede adoptar lagstgaiformas:

En el texto del BL se incorpora la frase: "Shippegttier on board as above local

vessel...". La firma y fecha del BL se entiendemada del "on board". Esta forma

es la mas usual.

Si en el BL aparece "Received in apparent good romted condition for

transportation / shipment...", en lugar del tex¢bapartado a), entonces la mencién

"on board" debe aparecer sobreimpresa, fechadegda de tal forma que la fecha

de embarque sera la del "on board" en lugar dell8ld

o

Bill of Lading a la orden (to the order): Cuando Bh es a la orden, el
propietario de la mercancia, es decir, el poseddoBL, puede convertirlo:
mediante endoso, en nominativo. ponerlo a la odiemwtra firma dejarlo
con el endoso firmado en blanco (para que pracgossean al portador).
Bill of Lading al portador (BL to the bearer): Calinun BL es al portador
(es decir en el documento no se indica el destiojtal poseedor del BL se
le considera, a todos los efectos legales, comoogietario de la mercancia.
Bill of Lading House: El BL House (BL emitido pof teansitario) y el Non-
negotiable Sea Way Bill (SWB) son documentos nmordles, que no dan
derechos sobre la mercancia.

Bill of Lading nominativo: Los BL nominativos soxtendidos a nombre de
una persona determinada, que podra hacerse carlgordercancia previa
identificacion y presentacion de uno de los BL ioades. Estos documentos
no admiten endoso (cesion), sino simplemente cafoderechos. Por ello
es una forma poco usada, ya que no es negociable.

Bill of Lading sin transbordo (BL Without Transhigmt): Cuando se
contemplan transbordos. A su vez, en este caso igegden dos
modalidades:

Transhipment Bills: Si todo el recorrido se realiza mar.
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o Through Bills: Cuando el transporte por mar solaes parte del recorrido
(la otra puede ser via fluvial). Estos BL son usademo una alternativa a
los BL Combinados.

* Short Form Bill Of Lading o Blank Back: Se trataw® documento que no incluye
todas las condiciones del contrato de transportel eaverso del documento. Su
nombre completo es "Common Short Form Bill of Ladiry se denomina asi
porque no esta emitido en el formato habitual dedmcumentos de las compariias
navieras, con el anagrama y el nombre en el argnperior derecho, sino que el
nombre del transportista debe aparecer escritog@imaen su lugar.

« SWB: El poseedor del Bill of Lading puede negodarventa de la mercancia
durante el trayecto, especialmente si este es,lirgmal le interesara debido a que
durante el trayecto tiene inmovilizado un capilse prevé que no se va a vender
la mercancia durante el trayecto, no se necesitardocumento que constituya
titulo-valor de la mercancia.

* En estos casos se utiliza el SWB (Documento de EmbaMaritimo No
Negociable - Sea Wayhill). Permite a la parte agmasila un acceso a la mercancia
en destino, en aquellos casos en que todavia ndldgado los documentos. El
SWB es un documento de "Recibido para embarqued denun documento "A
Bordo".

» Through Bill Of Lading: Un through bill of ladingesusa cuando el transporte
maritimo lo efectia mas de un transportista. Emenmo de los documentos que

puede cubrir la totalidad de la expedicion es ebligh Bill of Lading".

El conocimiento de embarque debera, con fundamemtio dispuesto por el articulo 131

de la LNCM, contener:

* Nombre y domicilio de la empresa naviera o del ager y del cargador;
* Nombre y domicilio del destinatario o la indicacida ser a la orden;
« Nombre y nacionalidad de la embarcacion, viaje ynend de conocimiento de

embarque;
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» Especificacion de los bienes que seran transpartagdialando las circunstancias que
sirvan para su identificacion;

e Elvalor del flete y de cualquier otro cobro dedwalel transporte;

* Indicacidn si es flete pagado o por cobrar;

* La mencion de los puertos de carga y de destino;

* La mencion de la modalidad y tipo de transporte;

» El sefialamiento del sitio en el que las mercardghageran entregarse al destinatario;

» El clausulado correspondiente a los términos y icooks en que las partes se obligan
para el transporte de las mercancias por agua.

4.4 Formas de Soluciéon de Controversia

El derecho maritimo internacional tiene como priposl reglamentar relaciones entre
diferentes sujetos de diferentes nacionalidades| easo de que surjan controversias entre
los mismos, establecer los mecanismos para laiéolsin que se altere la seguridad y el

orden en el espacio internacional

En los ultimos 20 afios ha surgido un movimientermmacional en favor de la resolucion de
conflictos de entre los cuales destacan el arbitgajla mediacion que se expondran

brevemente a continuacion.

4.4.1 Arbitraje

A medida que el hombre ha ido evolucionando had@tde encontrar diversos medios
para solucionar sus diferencias, hasta llegar deramiento juridico para garantizar
condiciones de vida y normas de conducta dentila deciedad, con el fin de mantener la
fuerza y evitar la violencia como métodos oriengadola administracién de justicia, a

través de un tercero imparcial que dirima sus cmtétiones?

22 LOPEZ SANCHEZ BASSOLS, Hermilo. Ob. Cit. p. 115.
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Platon en las leyes sefiala que “la existencia téeeises contradictorios forman parte de la
naturaleza del grupo”, en donde el estadista, teenbligacion de crear sistemas que ponga
remedio a los disensos, para que los miembros d@dajados a observar cierras reglas y

preventivo que en caso de presentar desaveneugigxcero resuelva las controversias.

El estado crea el derecho para justificar el cargmiblico de la entidad jurisdiccional, toda

vez que la imponer la obligacion debe respetaslguke se traduce en una accion coercitiva
de imposicion, asi pues en las organizacioneslesamodernas el estado tiene la facultad
de promover los 6rganos que resolveran esas sinexcide conflictos que alteran el orden

social, para mantener la tranquilidad publica.

Surge entonces la jurisdiccion, actividad destinadastablecer el orden juridico alterado
por conductas humanas al contrario de las norntablesidas.

Es una sentencia se aplica la imposicion de unduma especifica a las partes que estan

obligadas a cumplirlas bajo amenaza de obtenerlarera coactiva en caso de resistencia.

La importante en el derecho no solamente radiceesolver el conflicto si no la forma
como se resuelve, por ello cuando un sistema pidesi deficiente, no cumple su funcién a
cabalidad se convierte en una ficcion corriendoesigo de retroceder al pasado en que el
hombre ejercia la justicia por su propia mano,rakiémposible la convivencia social. Ello
explica por que la necesidad de encontrar otrasasralternativas que puedan proveer las

soluciones que en el sistema publico no esta eti@on de brindar.
El arbitraje puede ser una de las formas a traeék ctcual las personas encuentren el
acceso a una justicia eficiente administrada ppmigsmas partes, dentro de su esfera de

libertad y en el marco de sus derechos disponible.

Si bien es cierto que descongestionaria la pesadma procesal. No podemos concebirla

como un competidor de la via judicial sino mas liemo una via complementaria en el
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entendido que el arbitraje no es valido para cumgéises de litigio o bajo cualquier

circunstancia.

Es regla general que en un litigio que verse sebmrden publico las partes no podran
recurrir al arbitraje que es de competencia delepqgddicial. Desde la produccién de
ciertas medidas probatorias la ejecucion forzosh laledo, el arbitraje requiere la
colaboracion de los jueces. Es mas, si obtenithudb se presentan demoras o través en la
etapa de la ejecucion judicial en la practica, dagdas originalmente controvertidas y
previamente reconocidas en el laudo, quedaranidhferen el tiempo. Por tanto debemos
ser consientes que el arbitraje debe convivir agadticia en forma armonica, manteniendo

una relacion y un respeto mutuo entre ambos sistema

El Derecho Maritimo no solo ha sido parte de esteimiento sino que hoy por hoy es
practicamente imposible encontrar un Contrato é&aRiento que no contenga clausulas de

arbitraje, el cual no tiene disposiciones espeaasfic

En teoria, el arbitrafd pareciera ser un instrumento lleno de cualidadesormemente
ventajoso. Asimismo, la expansién del principicagdéonomia de la voluntad de las partes
contratantes gana terreno y lo acordado entre elasespetado como ley entre quienes

intervienen, a menos que se violen las reglas diengoublico.

De esta forma los legisladores, el mismo podercjaldy la comunidad juridica en general
le empezaron a darle aplicacion al arbitraje conmo mecanismo para aliviar un

congestionamiento judicial que era inmanejable.

El arbitraje es un proceso en el cual se trateedelver extrajudicialmente las diferencias
que surjan en las relaciones entre dos 0 mas pgtiesies acuerden la intervencion de un

tercero @rbitro o tribunal arbitral) para que los resuelva.

% ALVAREZ RUBIO, Juan José)erecho Maritimo y Derecho Internacional Privaded. Vitoria-Gasteiz:
Servicio Central de Publicaciones del Gobierno Vasco. 12 lEdiggparia, 2000, p. 127.

103



De todas las instituciones antes mencionadas,bélae es el que mayor aproximacion

tiene con el modelo adversarial del litigio comun.

Es un mecanismo tipicamente adversarial, cuyaasteues basicamente la de un litigio.
El rol del arbitro es similar al del juez: las garte presentan el caso, prueban los hechos y
sobre esa base decide la controversia. Sin embaogobhstante sus similitudes el arbitraje
mantiene con el sistema judicial una gran dife@nla decision que pone fin al conflicto

no emana de los jueces del Estado, sino de pamgsulibremente elegidos por las partes.

A diferencia de la conciliacion y mediacion, elctno neutral no ayuda ni colabora con las
partes a efecto de resolver el conflicto mas higpone una solucion vieaudo Arbitral

que tiene efectos de sentencia judicial.

Al arbitraje se llega generalmente en forma voldata través de clausulas mediante las
cuales las partes deciden someter determinadasonessa ser resueltas por el arbitro en

lugar de acudir a la justicia ordinaria.

Dado el origen privado del arbitraje, es que laseggoueden designar el arbitro o tribunal

arbitral, segun sea el caso.

Existen particularidades de la figura que admitessgntarlos conforme al sistema donde

vayan a insertaréé

» El arbitraje voluntario proviene de la libre detaration de las partes, sin que
preexista un compromiso que los vincule.
» El arbitraje forzoso en cambio viene impuesto poa wlausula legal o por el

sometimiento pactado entre las partes ante deioeliconflicto.

A su vez la eleccion de la via supone recurrirkatrés libremente seleccionados o bien

designar a un organismo especializaatbifraje institucionalizadg.

24 MATILLA ALEGRE, Rafael, Ob. Cit., p. 136.
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La decision (denominadiaudo obliga peor no somete, es decir determina efegtes
vinculan el derecho de las partes, pero la inejéouto tiene sancién de arbitros. En todo

caso son los jueces ordinarios quienes asumemripatencia ejecutiva.

4.4.1.1 Elementos Basicos del Arbitraje

En primer lugar, las partes contratantes tienesuepoder la decision de establecer cuales
conflictos o disputas seran abarcados por la dauwsibitral. Creemos que si las partes

contratantes deciden acudir al arbitraje como opaidernativa deben asegurarse que la
clausula de arbitraje abarque la totalidad de igguths que puedan llegar a surgir dentro
del contrato. En otras palabras, la decision depdates en someterse al proceso arbitral
debe ser total. Asimismo el lugar y el idioma belja@ual se llevara a cabo el proceso de
arbitraje. Como veremos mas adelante, existen minch$ organizaciones de arbitraje.

Ademas las partes pueden escoger arbitrajes ekgse@d hoc).

La clausula arbitral también debe establecer enddnequivoca el caracter dispositivo de
la decision arbitral (laudo) y que ésta tenga edatar de cosa juzgada ante las cortes con
jurisdiccion competente elegida por las partes. idea fundamental es que la parte
perdedora no pueda recurrir a las cortes comurrasdgserminar la validez de una decision
arbitral. En este sentido, una vez que el tribambitral ha tomado una decisién (laudo)
ésta debe ser final y contener los mismos efeefgsds que una sentencia emitida por las
cortes comunes. De cualquier forma, si una de daep involucradas en el arbitraje se
rehdsa a cumplir con el laudo, se tendra que rie@utas vias judiciales comunes para que

las cortes reconozcan la decision y hagan coeacstivejecucion.
Alrededor de todo el mundo existen asociacionesiedades y grupos de arbitros con

sistemas preestablecidos que incluyen las regklspyocedimiento arbitral como en los

centros arbitrales especializados en materia mmitiLondon, Maritime Arbitrators
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Association, la Society of Maritime Arbitrators Nétrk y la Chambre Arbitrale Maritime
de Parig®

Por el contrario, si la clausula arbitral no hagfenmencia a ninguna de estas asociaciones, la
propia clausula debe ser extensiva y contener tladaseglas y procedimientos del caso.
Este ultimo tipo de arbitraje es conocido comoteajd ad hoc mientras que el primero es

tratado como un arbitraje institucionalizado.

Otros arbitrajes se encuentran sometidos a laggedg la Asociacion Americana de
Arbitraje

4.4.2 Mediacion

Un sistema de resolucion de conflictos es eficieatando cuenta con numerosas
instituciones y procedimientos que permiten pravis controversias y resolverlas, en su
mayor parte con el menor costo posible, partieneldad necesidades e intereses de las
partes, sobre la base del principio de subsidiadegue se expresa asi: "las cuestiones
deberdn ser tratadas al mas bajo nivel en la magedida posible, en forma
descentralizada; al mas alto nivel se tratararcéwslictos en que ello sea absolutamente
necesario®® Obvio es que el mas alto nivel esta dado porsebsia judicial. Los tribunales

no deben ser el lugar donde la resolucion de disprdmienza.

Es necesario, en consecuencia, pasar del sistefi@mo frustrante a un sistema efectivo.
La ausencia de mecanismos diversos y adecuadosgsaiger los conflictos hace que se
recurra a los tribunales de justicia en forma ioaal. Hay una cultura de litigio enraizada
en la sociedad actual, que debe ser revertida sgad@s una justicia mejor; y lo que
permite calificar a una cultura como litigiosa rgy propiamente, el numero de conflictos
que presenta, sino la tendencia a resolver esdiictasm bajo la forma adversarial del

litigio.

2> GABALDON GARCIA, José Luis, Ob. Cit., p. 957.
% KOLB Deborah MEDIACION. Cuando Hablar da Resultaddsd. Paidés, 12 Edicion, Argentina, 1996, p.
130.
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4.4.2.1 Caracteristicas del Sistema de Mediacion

El sistema de mediacion se caracteriza por crearcamiexto mas flexible para la

conduccion de disputas.

Lo caracteristico del sistema de mediacion es @usion de un tercera parte, "el

mediador"”, que actla para ayudar a las otras dtsspaisputantes” a alcanzar un acuerdo,
pero cuyas intervenciones no tienen la obligatadedke ser aceptadas por los disputantes.
En la mediacion se tienen en cuenta dos aspedtosmfécto.

4.4.2.2 Ventajas del Sistema de Mediacion

Las ventajas y/o beneficios mas importantes didres de mediacidn son los siguientes:
Produce un sensible alivio a los tribunales, delsidgue muchos casos se solucionan sin
haber siquiera entrado dentro del sistema fededitial. En estos casos la mediacion
brinda una gran ayuda, al permitir que se comienceediar en el momento en que las

partes lo acuerden, que puede ser en pocos diaparas horas.

Al ser mas flexible, utiliza capacidades alterradivque no estan previstas dentro del

sistema judicial formal.

La mayor ventaja individual que produce la mediac#&s un aumento sensible del

protagonismo de las partes, o que aumenta lameapdidad de estas.

4.4.2.3 Desventajas del Sistema de Mediacién

Dentro de las criticas se realizan negociacionge bh método de la mediacién de

derechos civiles que deberian ser inalienables.
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Uno de los temas conflictivos es el tema de laraédad de los de los mediadores; cual es
el significado de ser neutro; cuales son los aksnde esto dentro del proceso de
mediacion, y si la neutralidad es algo dado (coaraateristicas inherentes a determinadas

personalidades) o s puede ser aprendida.

4.4.2.4 Beneficios de la Mediaciéon

Suele confundirse a la mediacién con una de sudasés: la mediacion judicial, pero dado
que el sistema de mediacién puede también funciseparado de los tribunales, en el
ambito privado, los mediadores pueden ser llamado$a comunidad o directamente por
las partes. En el mito de la mediacion, hay un et genérico, aunque con diferentes
caracteristicas y estilos. Estos mediadores haplascriben sobre la mediacion, con
llegada a grandes auditorios, por lo que son vaagebmeétodo.

Quienes ofician de mediadores pero sin considersgsgrofesionales de la mediacion:
Existen quienes median desde afuera de la profeSmm abogados, funcionarios politicos
o diplomaticos que utilizan y practican nuevas fasnde facilitacion, los cuales presentan

las siguientes caracteristicas conductuales:

* Inteligencia Las partes buscan un mediador que les faciliaelino de la resolucion,
con una mentalidad agil y eficaz.

» Paciencia Es importante que el mediador pueda esperaidogpbds necesarios segun
lo requieran las partes.

* Empatia El mediador debe ser capaz de valorar percemianedios e historia que
cada parte revele en la discusion.

» Sensibilidad y respetdl mediador debe ser respetuoso con las parsensible a sus
fuertes sentimientos valorativos, incluyendo seapa y diferencias culturales.

 Oyente activo Las partes deben sentir que el mediador ha oddoréspectivas

presentaciones y dichos.
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» Enérgico y persuasivoA través de la conduccion del proceso, el mediatkbe
intervenir eficazmente para lograr la flexibilidadtre las partes aunque debe dirigir la
dinamica y controlar la audiencia sin ser autaatar

* Perseverante Cuando las partes llegan lentamente al acuerdomesliador debe

soportar las espera y la ansiedad que esto provoca.

4.4.2.5 El Rol de los Abogados en el Proceso de Néailon

La funcién que cumplen los letrados en el procestadnediacion es de vital importancia
para la seguridad y funcionamiento del institutdadenediacion, debido a que los mismos
deberian informar y asesorar a sus clientes adertas ventajas y desventajas de participar

en un proceso de mediacith.

Con relacion a la mediacion es esencial que laspzmen conocimiento que el mediador

en ninguna oportunidad podra suplir el rol del aslmyde parte, asesorando a las mismas,
ya que uno de los pilares basicos del institutdadmediacion es que el mediador tenga

durante todo el procedimiento una conducta de iomladtad como asi mismo de

neutralidad hacia las partes.

%" Ibidem, p. 287 y subsecuentes.
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CAPITULO V
MARCO JURIDICO DE LA NAVEGACION MARITIMA EN MEXICO
Y SU IMPACTO EN LAS EXPORTACIONES.

5.1 Constitucién Politica de los Estados Unidos M&anos

El marco la navegacion maritima lo encontramodanarticulos constitucionales: 27, 32,
42,48, 73, 76, 89, 104, 118, 123, 131, 133y 134.

Los limites que corresponden al territorio naciopatteneciente a la nacibn como lo

establece el articulo 27 parrafo quinto:

“Son propiedad de la Nacién las aguas de los ntargsoriales en la extension

y términos que fije el Derecho Internacional; lgaas marinas interiores;...”

El articulo 42 determina la composicién del terittonacional’ donde: el de las partes
integrantes de la Federacion, corresponden las, ikla arrecifes y cayos en los mares
adyacentes; las islas de Guadalupe y las de Rggildo, situadas en el Océano Pacifico;
la plataforma continental y los z6calos submaruesas islas, cayos y arrecifes; las aguas
de los mares territoriales en la extension y téosique fija el Derecho Internacional y las
maritimas interiores; y el espacio situado sobr¢egitorio nacional, es decir, la Zona

Econdmica Exclusiva.

! Ademaés el articulo 48 de la LNCM establece: Las islas, los gagogcifes de los mares adyacentes que
pertenezcan al territorio nacional, la plataforma continentatdoalos submarinos de las islas, de los cayos y
arrecifes, los mares territoriales, las aguas maritimas interjorels espacio situado sobre el territorio
nacional, dependeran directamente del Gobierno de la Federagiéexaapcion de aquellas islas sobre las
que hasta la fecha hayan ejercido jurisdiccion los Estados.

% La Zona Econémica Exclusiva es aquella area marina situada éndelathar territorial, con una extension
maxima de 200 millas nauticas (370,4 kildmetros) contadastia garlas lineas de base desde las que se
mide la anchura del mar territorial en donde un Estado tieeehi®s especiales en exploracion y explotacion
de sus recursos. ORTIZ AHLF, Loretta, Ob. Cit., p. 119.
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El parrafo ocho, de este articulo constitucionatalelece derechos de soberania y las
jurisdicciones en la zona econdmica exclusiva glaeNacion le corresponde, en la cual se

extiende a doscientas millas nauticas.

Este numeral establece que el dominio de la ngmdina ser adquirido solo por mexicanos

por nacimiento o por naturalizacion, ya sean pasdisicas o colectivas.

El articulo 32 de la CPEUM dispone que sélo los in@os por nacimiento pueden ser
parte de la tripulaciébn de una embarcacion quebefara bandera mexicana o utilice
insignias de la marina mercante. Esto incluye déssigrumetes hasta el mismo capitan de

la embarcaciéon de que se trate, capitanes de puepitotos de puerto.

La facultad de dictar leyes sobre las vias generale comunicacion, el uso y
aprovechamiento de las aguas pertenecientes aritiggion federal, la generacion
difusién y aplicacion de los conocimientos cientii y tecnolégicos que requiere el
desarrollo nacional y en general cualquier disp@sice caracter maritimo; las tiene el

Congreso de la Unién de acuerdo al articulo 72 deREUM.

El Senado de la Republica tiene facultades en mataritima, tal y como lo establece el
articulo 76 constitucional, para estudiar la paditexterior desarrollada por el Ejecutivo
Federal asi como también es responsable de laagdobde los tratados y convenciones

maritimas internacionales.

El Ejecutivo Federal, es la maxima autoridad nmadtsegun lo establece el articulo 89 de
la CPEUM al dirigir la politica exterior y celebrtoda clase de tratados internacionales,
ademas de habilitar puertos y establecer las aduaadtimas necesarias; y que de igual

manera, el articulo 7 de la LNCM establece:

“Articulo 7.- La autoridad maritima en materia de Marina Mercdatejerce el

Ejecutivo Federal.”.
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Con fundamento en el articulo 104, los tribunadeefales serdn competentes para conocer
sobre las controversias en materia de Derecho deddaion, que de nada sirve ante la
falta de especializacion de los tribunales de kderfacion debido a la necesidad de

tribunales ad hot.

Los Estados no pueden establecer derechos de jiyradgaechos de puertos o establecer
contribuciones a las exportaciones sin que medieoesentimiento del Congreso de la

Unién.

Las actividades laborales reguladas en el artisutonstitucional se establece la libertad
para ejercer la profesion u oficio que mas acomades individuos conforme a las
disposiciones del articulo 123 de la CPEUM tienenimportancia que la actividad
desarrollada por la gente de mar en el contextocdelercio internacional, se traduce
finalmente en la consolidacion de los mercados gletesarrollo econémico de los paises,

ya que la arremetida de un mundo globalizado cadanas competitivo es ineluctable.

José Domingo Ray sefiala que el Derecho Laboral deldeerecho Maritimo y con cita de
Atilio Malvagni, sostiene que los tripulantes fuertos primeros obreros que tuvieron
amparo legal, ya que dichas normas tuvieron palifiad: proteger los intereses de la
expedicion, alentar a los hombres de mar para glieran a navegar y mantener la

disciplina a bord8.

La fraccion XXXI del articulo 123 en comento, estak que es competencia exclusiva de
las autoridades federales conocer los asuntosvadah empresas que presten en que
presten los servicios en zonas federales o bagdjacion federal, en aguas territoriales o

en la zona econémica exclusiva.

% Significa que deberan ser tribunales capacitados para nesoiveconocimiento de causal. Diccionario
Juridico Latino; Editorial SISTA S.A. de C.V.; Primeraididn; México; 2005; Pagina 17.

* DOMINGO RAY, José, Derecho de la Navegacion, Ed. Abeledm®diomo Il, Buenos Aires, Argentina,
1997.
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El articulo 131 constitucional establece la faclkxclusiva que tiene la federacién para
gravar el impuesto a las exportaciones de bienesiimeturados que en 2007 fueron de
272,084 millones de dolares de los cuales el oeh@atr ciento corresponde a las

exportaciones hechas a Estados Unidos de América.

Las exportaciones deben diversificarse para gemmi@cartera mas amplia que permita al
pais seguir adelante con la desaceleracién ecoafmix que la dependencia econémica
hacia Estados Unidos de América en donde las e@ones subieron tan solo un cinco
por ciento en el dos mil siete mientras que enikEma anualidad, segun la secretaria de
Hacienda y Crédito Publico, se registro un increimelel treinta punto tres por ciento en

las exportaciones de México hacia el resto mundo.

El articulo 133 constitucional regula a la fededacien que se integra en primer lugar por
la Carta Magna, después las leyes federales y gmdselos tratados internacionales
maritimos y en especifico de transporte internatiole mercancias, donde éstos ultimos

segun la Suprema Corte de Justicia de la Naciéim @sr encima de las leyes federales

Los recursos maritimos del pais son abundanteteper litoral en 17 Estados con acceso
amplio al Océano Pacifico, el Golfo de México YCakibe Mexicano en 11,122 kilometros

cuadrados de litoral para definir el limite de ksbientes costeros y marinos bajo
jurisdicciéon mexicana que dispone el Gobierno Fadsr deben administrar con eficiencia,

eficacia y honradez que establece el articulo db84tducional.

® Se llama asf al descenso transitorio del ritmo de crecimienioa determinada magnitud econémica que se
produce cuando la tasa de crecimiento es menor que en el perioddiatamente anterior. Fuente:
http://www.financiero.com/diccionario_financiero/desaceleracipnasbrero, 2008.

® TRATADOS INTERNACIONALES. SON PARTE INTEGRANTE DEA LEY SUPREMA DE LA
UNION Y SE UBICAN JERARQUICAMENTE POR ENCIMA DE LASLEYES GENERALES,
FEDERALES Y LOCALES. INTERPRETACION DEL ARTICULO B3CONSTITUCIONAL. Registro de
Tesis Numero 172650, Novena Epoca del Pleno, Fuente: Semdunditial de la Federacion y su Gaceta,
XXV, Abril de 2007, Pagina: 6, Tesis: P. IX/2007, Besislada en Materia Constitucional.
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5.2 Ley de Navegacién y Comercio Maritimos.

El régimen de la navegacién maritima se encueetyalado en la LNCM, en el capitulo

uno del titulo tercero denominado “De la Navegdtamm nueve articulos.

La navegacion maritima esta abierta a todas laaationes en tiempos de paz y que,
s6lo por razones de seguridad o bien el interédiquipodra, la SCT, cerrar las vias
maritimas navegables. Tal apertura se ve condideora principio de reciprocidad

existente respecto al pabellébn de la embarcaci@ igoursione en la zona maritima

mexicana y podra ser temporal o definitiva y totaglarcial.

El régimen de navegacion de alta mar ha venidoicicathimente caracteriza por la
conjugacion de dos principios: uno, la libertad cestablece el articulo 90 de la
Convencién de las Naciones Unidos sobre el Derdehblar, y dos, la sumision del buque

a las autoridades del Estado de pabellon o Esadbanderamiento.

La regulacion que en concreto se refiere al tramspmm general se encuentra primero en el
articulo 39, apartado A del ordenamiento en comeato el cual la utilizaciébn de
embarcaciones para el trasporte internacional &sthierta a todos los navieros y
embarcaciones tanto mexicanas como extranjerasltiasms condicionadas al principio de
reciprocidad aunada a la reserva que la propiahbme en base a las condiciones de

competencia econdmica.

El transporte de carga que se haga en alta mandatcostera sera reservada a los navieros
mexicanos con naves de pabellon mexicano cuandeoladiciones de competencia sean
desequilibradas en términos de los articulos 2 ge3a Ley Federal de Competencia
Econdmica, para lo cual, la SCT debera solicitar opinion con antelacion a la Comision
Federal de Competencia que es un 6rgano administidsconcentrado de la Secretaria
de Economia, cuenta con autonomia técnica y opargtitiene a su cargo prevenir,
investigar y combatir los monopolios, las practioamnopdlicas y las concentraciones, en

los términos de esta ley, y gozara de autonomeagiarar sus resoluciones, que en razon al
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articulo en comento, inciso A, péarrafo segundotéeminos de los articulos 24 y 30 a 34

bis 3 de la Ley Federal de Competencia Econdmica.

La reserva que se decrete podra ser total o pgre@lmantendra hasta en tanto subsista la
falta de condiciones de competencia a través deteplimiento que a opinion de la
Comision Federal de Competencia a solicitud de daredaria de Comunicaciones y
Transportes, de la parte interesada o bien deopficia vez que se halla recuperado la falta
de condiciones de competencia, con fundamentaisiaB del articulo 39 de la LNCM, la
regulacién de las tarifagstablecidas a los servicios maritimos fijada deber suprimida

o bien modificada dentro de los treinta dias halslguientes a la expedicion de la opinion
y en que la SCT solicitara a la Comision FederalGiempetencia su opinidon para
determinar la aplicacion de los lineamientos deuleegdn de tarifas que permitan la
prestacion del servicio en condiciones de calidafigiencia.

La operacion y explotacion de embarcaciones engaaw@n interior estara reservada a
navieros mexicanos con embarcaciones mexicanassg nequiere permiso de navegacion
de la SCT a excepcion de que la operacion y exgifotale embarcaciones sea destinada a
servicios turisticos, deportivos, recreativos; parastruccion o mantenimiento portuario y
el dragado por naves de pabellon extranjero; sdapliri salvamento y auxilio a la
navegacion; remolque, maniobra y lanchaje en pusalwo contrato; dragado y las
embarcaciones extranjeras destinadas al caBqgtajran realizarse por navieros tanto
mexicanos como extranjeros con embarcaciones dgquigiapabellon siempre y cuando

impere el principio de reciprocidad.

La LNCM establece especificamente en la fracciodell articulo 42, que no se requiere
permiso para prestar los servicios prestados pbasraciones mexicanas, de transporte de
carga, remolque, dragado; ademas de las embareacespecializadas en obra civil,
construccion de infraestructura naval y portuaai,como las dedicadas al auxilio en las

tareas de prospeccion, extraccion y explotaciéon hatrocarburos, condicionado al

" Articulo 8 de la LNCM.
8 Articulo 42, fraccién | de la LNCM.
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cumplimiento de lo establecido por la legislacignneateria ambiental y de contratacion

administrativa; sin dejar de cumplir con las dispioses que le sean aplicables.

La SCT esta facultada para verificar el acatamidetalichas normas sin que tal requisito
prejuzgue la necesidad de contar con el permispdeah de navegacion o el deber de

abanderamiento.

La LNCM prevé que para el caso de no existir endzaones mexicanas disponibles en
igualdad de condiciones técnicas o bien cuandorenpea causa de interés publico, la
SCT estara facultada para otorgar permisos tengsofzdra navegacion de cabotaje, de

acuerdo con la siguiente prelacion:

* Naviero mexicano con embarcacién extranjera, bapotrato de arrendamiento o
fletamento a casco desnudo; y

* Naviero mexicano con embarcacion extranjera, bagdqeiier contrato de fletamento.

El naviero mexicano titular de un permiso tempat@lnavegacion de cabotaje para una
embarcacion extranjera que vaya a permanecer exs agicionales por mas de dos afos,
tendra la obligacion de abanderarla como mexicanel plazo maximo de dicho periodo,
contando éste a partir de la fecha de expedicidnpeeniso temporal de navegacion
original. Y en caso contrario, la SCT no podra wmcel permiso u otorgar un permiso
adicional para la misma embarcacion, ni para otrdagcacion similar que pretenda
contratar el mismo naviero para prestar un servigial o similar al efectuado salvo que la
embarcacion con caracteristicas técnicas de ediraoia especializacion, de conformidad
con el articulo 10, fraccion |, de la LNCM.

Los permisos en materia de la LNCM, se otorgarqueléas personas que cumplan con los
requisitos en el articulo 43, de este ordenamiemtaue la terminacién, revocacion y
cualquier otro acto administrativo seré aplicabldispuesto por la Ley de Puertos y que se

vera mas adelante.
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5.2.1 Reglamento de la Ley de Navegacion.

Este ordenamiento con vigencia hasta en tanto glaRento de la Ley de Navegacion y

Comercio Maritimos sea sancionado y publicado. & jgor objeto reglamentar la actividad

de las autoridades maritimas y de los particulane®s asuntos maritimos y portuarios que
regulaba la Ley de Navegacion y que regula la attu@M.

La regulacién de la navegacion maritima se encaenrtrel Titulo quinto denominado “de
la Navegacién”, el cual consta de cuatro capitgjos van del articulo 64 al 88 de los
cuales trataremos a continuacion la seguridad lpan@vegacion asi como el arribo y el
despacho de las embarcaciones por tener un inpendgular en las actividades de

exportacion.

5.2.1.1 La Seguridad de la Navegacion.

Las embarcaciones, en cualquier tipo de navegadghgran contar con medios eficientes
de radiocomunicacioén, bajo ninguna circunstanckzedin rebasar su capacidad de carga y
las que realicen navegacion interior deberén llsuéicientes viveres, combustible y agua

para setenta y dos horas adicionales al tiempagpogvara su viaje.

En la navegacion interior, las embarcaciones gaesporten mercancias peligrdsas
granel o en bulto, o cuyos cargamentos, en casavelda, puedan contaminar el medio
ambiente, deberan cumplir con lo establecido edilgsosiciones juridicas y en las normas

oficiales mexicanas aplicables.

Para extraer, remover o reflotar una embarcacién carga, que se encuentre a la deriva,

en peligro de hundimiento, hundido o varado sin cuestituya un peligro o un obstaculo

° Es aquella que en su proceso de manejo, estiba y transpomésenta un alto riesgo para la salud y
seguridad del medio ambiente por tener caracteristicas de sesivarixica, radiactiva, inflamable,
explosiva, oxidante (comburente), piroférica, inestableciiosa o contaminante. Apartado 3.4 de la Norma
Oficial Mexicana NOM-033-SCT4-1996l.ineamientos para el Ingreso de Mercancias Peligrosas a
Instalaciones Portuariaf?ublicada en el Diario Oficial de la Federacién del 3 desfelite 1999.
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para las actividades maritimas relacionadas cowmitasnavegables o para la preservacion
del medio ambiente, el propietario o la persona apredite su derecho sobre éstos o su

carga, debera solicitar a la SCT autorizaciénespondiente.

Recibida la solicitud y de ser procedente la azdaion, el interesado debera constituir ante
la autoridad maritima fianza, cuyo monto sera datbucon base en el dafio que causaria el
abandono, por el plazo que se requiera para reédigarabajos. La SCT debera resolver la

solicitud en un plazo que no excedera de diezldibges.

5.2.1.2 El Arribo y Despacho de Embarcaciones.

El arribo es, de conformidad al articulo 45 de NOM, la llegada de una embarcacion al
puerto 0 a un punto de las costas o riberas, pemtedde un puerto o punto distinto,
independientemente de que embarque o desembangpod@e o0 carga, se clasifica en:

* Prevista: la consignada en el despacho de sallgaudeo de procedencia;
 Imprevista: la que ocurra en lugares distintosravigto en el despacho de salida,
por causa justificada debidamente comprobada; y

» Forzosa: la que se efectie por mandato de ley, foasato o fuerza mayor en

lugares distintos al previsto en el despacho ddasal

Se deberan justificar ante la autoridad maritinsaalaibadas forzosas e imprevistas de las
embarcaciones. Cuando hayan llegado a la radamtepuerto sélo a buscar abrigo, o que
s6lo se hayan comunicado a tierra a distancia,gmodbandonar su lugar de fondeo sin

aviso o formalidad alguna.
Las disposiciones internacionales sefialadas ati@lla 46 de la LNCM, para hacerse a la

mar, toda embarcacion requerird de un despachaldia slel puerto, de conformidad lo

establecido por el articulo 48 del mismo ordenatoiateberan:
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» Serd expedido por la autoridad maritima, previo uegiento de la
documentacién que establezca el reglamento regpgestn que los requisitos en él
sefalados sean superiores a los que disponganrddadds Internacionales. El
reglamento establecera un régimen simplificado [@&r@ambarcaciones menores;

» Se expediran antes de la hora de zarpe, una velzayaefinalizado la carga y las
operaciones complementarias realizadas en puerto; y

* Quedaran sin efecto si no se hiciese uso de el#ro de las cuarenta y ocho
horas siguientes a su expedicion, salvo autorimagisétificada que expresamente

emita la autoridad maritima.

De acuerdo a lo anterior, se considera despachkalika a la autorizacion otorgada por la
autoridad maritima cuando por razones de fuerzaomégs embarcaciones deban salir del

puerto por razén de seguridad.

La autoridad maritima estara facultada para negl&jar sin efecto los despachos de salida
por: resolucion en materia judicial o laboral federresolucion federal en materia
administrativa; la presentacion incompleta de laudwentacion sefialada en este capitulo;
la existencia justificada de un riesgo inminentaretteria de seguridad en la navegacion y
la vida humana en el mar, asi como de la preverdgdia contaminacion marina; falta del
namero, calificacidon o certificacion de los tripaies segun el certificado de dotacion
minima; tener conocimiento de algun accidente,demtie o situacién de riesgo de

importancia para la seguridad de los tripulantdasyembarcaciones extranjeras.

Las embarcaciones de recreo y deportfvds uso particular (extranjeras) registraran su

arribo Unicamente ante la capitania del primer tpugue toquen en territorio mexicano y

19 | as embarcaciones de recreo son las embarcaciones de cugbguyieoriindependencia de sus medios de
propulsién (vela, motor...), destinadas a fines recreatiVasabién se pueden denominar yates. Estas
embarcaciones que se dedican a actividades de placer pueden tapadehicro cuando son alquiladas por
terceros, pudiendo llevar hasta 12 personas a bordo. Nerpvedlizar actividades de transporte de carga o
de pasajeros ni de pesca no deportiva (comercial). Fuentgihtp.fomento.es/MFOM/LANG_CASTE
LLANO/DIRECCIONES GENERALES/MARINA MERCANTE/NAUTICADE_RECREO/Titularidad/Co
ncepto_de_embarcacion_de_recreo/, Febrero, 2008.
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no requeriran despacho salvo cuando pretendazaeakivegacion de altura, sin embargo,

deberan registrar cada entrada y salida en alganaamautorizada.

La marina turistica® deportiva o de recreo debera llevar una bitacerardbo y despacho
de las embarcaciones que pertenezcan a la mishtmnas de las que arriben de visita.

En todo caso, el despacho de embarcaciones pagga@on de altura, debera ser expedido

por la capitania de puerto respectiva.

La autorizacion del arribo de embarcaciones mayargauierto, la autoridad maritima
exigira, segun el articulo 66 del Reglamento deLég de Navegacion y Comercio

Maritimos:

* En navegacion de cabotaje: despacho de salidauggtopde origen; manifiesto de
carga y declaracion de mercancias peligrosas; distaripulantes y, en su caso, de
pasajeros, y diario de navegacion, y

* En navegacion de altura, ademas de los documeaf@aslos en el punto anterior:
despacho de salida del puerto de origen; manifieitocarga y declaracion de
mercancias peligrosas; lista de tripulantes y, wrcaso, de pasajeros, y diario de
navegacion; autorizacion de la libre platica; ptdade sanidad; lista de pasajeros que
habran de internarse en el pais y de los que @lv@rembarcar; certificado de arqueo;
declaracion general; declaracion de provisioné®ralo, y declaracion de efectos y

mercancias de la tripulacion.

Para hacerse a la mar, las embarcaciones maygresrirdn de un despacho del puerto que
expedira la autoridad maritima, para lo cual seelegira: patente de sanidad, salvo en el
caso de navegacion de cabotaje; certificado dedeodm o garantia de pago, por el uso de

infraestructura o dafios causados a ésta; certificdd seguridad que demuestren el buen

1 El conjunto de infraestructura e instalaciones y sus zoeaagda y tierra, asi como la organizacién
especializada en la prestacion de servicios a embarcaciones de recpamtivade Apartado 4.436 de la
Norma Oficial Mexicana NOM-002SCT4-2008erminologia Maritimo-Portuariapublicada en el Diario
Oficial de la Federacion del 9 de febrero de 2004.
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estado de la embarcacién; célculo y plan de estébda carga, y lista de tripulantes y

pasajeros, si los hubiere.

Los despachos quedaran sin efecto si no se higgrale ellos, dentro de las cuarenta y
ocho horas siguientes a su expedicion.

Al implicar peligro el despacho para las embarga&so mayores segun el informe

meteoroldgico oficial, la autoridad maritima se odermitir que se hagan a la mar si los
capitanes de aquéllas lo solicitan mediante cagtpansiva redactada en espafiol y
ratificada ante la propia autoridad, en la cual iffesten que tienen pleno conocimiento de
los informes meteoroldgicos; que, dadas las cafatiteis de seguridad y navegabilidad de
sus embarcaciones, las condiciones de la zona ennguegaran y sus planes de
navegacion, garantizan que no existe peligro mambarcaciones y sus bienes, ni para
sus tripulaciones y pasajeros; y que asumen, bajexzlusivo riesgo, la absoluta

responsabilidad por cualquier dafio que pudiereeselir.

El transporte de contenedores vacios entre puesitisnales que se haga con el propdsito
de utilizar dicho equipo para la exportacion de aaecias podra ser efectuado por
embarcaciones extranjeras en navegacion de afierapre que la empresa que las opere

sea su legitima propietaria o poseedbra.

5.2.2 Ley de Puertos

La Ley de Puertos es de orden publico de aplicaeiotodo el territorio nacional, la cual
regula en sesenta y nueve articulos y ocho traimsittos puertos, terminales, marinas e
instalaciones portuarias, su construccion, usamvagshamiento, explotacién, operacion y

formas de administracion, asi como la prestacidiosiservicios portuarios.

La Ley de Puertos, como lo establece en el artidyldiene por objeto regular la
construccion, el uso, el aprovechamiento, la eapléh, la operacién y formas de

12 Articulo 71 del Reglamento de la Ley de Navegacion, deqaddiel 16 de septiembre de 1998.
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administracion de los puertos o cualquier claseindéalacion portuaria, terminales y
marinas asi como los servicios portuarios prestapdosipalmente el tema de Pilotaje ya
tratado al principio de este trabajo y que pagaretente trabajo representan un vital factor
en la incidencia sobre el transporte de las mefaan@ue en primer lugar se refleja en
materia de permisos que la Ley de Navegaciéon y @mm#dlaritimos contempla para la

navegacion dentro del Territorio Maritimo Mexicano.

La Ley de Puertosstablece en el articulo 33 que los permisos poskeamevocados por

cualquiera de las causas siguientes:

* No cumplir con el objeto, obligaciones o condic®ule las concesiones y permisos
en los términos y plazos establecidos en ellos;

* No ejercer los derechos conferidos en las concesiorpermisos, durante un lapso
mayor de seis meses;

* Interrumpir la operacion o servicios al publicotatoo parcialmente, sin causa
justificada;

* Reincidir en la aplicacion de tarifas superiorégsaautorizadas;

* No cubrir las indemnizaciones por dafios que seinamg con motivo de la
prestacion de los servicios;

* Ejecutar actos que impidan o tiendan a impedirctaacion de otros operadores,
prestadores de servicios o permisionarios que tedgeecho a ello;

» Ceder o transferir las concesiones, permisos ddoschos en ellos conferidos, sin
autorizacion de la Secretaria, salvo lo dispuestiog articulos 20 ultimo péarrafo y
30 segundo parrafo de la presente ley;

e Ceder, hipotecar, gravar o transferir las concesion permisos, los derechos en
ellos conferidos o los bienes afectos a los mismoslgun gobierno o estado
extranjero, o admitir a éstos como socios de laregaptitular de aquéllos;

* No conservar y mantener debidamente los bienessmados;

* Modificar o alterar sustancialmente la naturalezaoadiciones de las obras o
servicios sin autorizacion de la Secretaria;

* No cubrir al gobierno federal las contraprestacomee se hubiesen establecido;

122



* No otorgar o0 no mantener en vigor la garantia aeptiiento de las concesiones o
permisos o las poélizas de seguros de dafios adsrcer

* Incumplir con las obligaciones sefaladas en elotitie concesion en materia de
proteccion ecoldgica, y

« Incumplir, de manera reiterada, con cualquieraageobligaciones o condiciones

establecidas en esta ley o en sus reglamentos.

La revocacidon sera declarada administrativamentdgo8ecretaria de Comunicaciones y
Transportes, donde primero este ente al titularsu aepresentante legal, del inicio del
procedimiento y de las causas que lo motivan, gtéegara un plazo de 15 dias habiles,
contados a partir de la fecha de la notificaci@maghacer valer sus defensas y presentar las
pruebas que las apoyen, y a una vez aportadasrdabgs o elementos de defensa, o
transcurrido el plazo sin que se hubieren presentadSecretaria dictaré la resolucién que

corresponda en un plazo no mayor de 30 dias habiles

5.3 Exportaciones

Una exportacién es el envio de mercancias o prosludel pais propio del que se
menciones a otro distinto, para su uso o consurfioitiled, la exportacion esta vinculada a

tres criterios:

A) Al transporte, como acto material,

B) Al envio, como generador de relaciones juridicafisgales de una operacion
comercial;

C) A la venta, esto es, motivacion del envio, limitdlada que toda exportacion se

haga por un precio o contraprestacion en divisas.

La exportacion en general recae sobre bienes ycegerincluyendo | la electricidad. La
exportacion de servicios, como tecnologias, plapodisefios, es decir en términos
generales, la propiedad intelectual, es un rubmagiquiere tanta 0 mas importancia que

las mercancias u objetos fisicos transportados.
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Las mercancias o los servicios de la exportacienpsoporcionados a los consumidores
extranjeros por los productores domeésticos. La mapdn de cantidades comerciales de
mercancias requiere normalmente la implicacioradealitoridades aduaneras en el pais de
la exportacion y el pais de la importacion. Las oetgriones registradas en el pais
desplazadas en las vias maritimas se ven refle@dasles de toneladas que se muestran

en el siguiente cuadro:

Periodo Exportacionas
1996 117,598
1997 125,571
1998 125,682
1999 119,284
2000 124, 881
2001 129,020
2002 116,999
2003 125,232
2004 125,996
2005 128,055
2006 127,418
2007 117,588
2008 46,530
Primeros Cinco Meses.

Exportaciones Mexicanas desplazadas por Via Maritim**

El advenimiento de comercios a través del Intecnatempresas como Mercado Libre, e-

Bay y similares, ha vinculado en gran parte la ioggion de costumbres en muchos paises

13 El simboloa/ significa que los totales pueden no coincidir con lossddieulgados en otros productos
anuales, debido al redondeo de cifras mensuales. Secretaria deic2amnes y Transportes. Coordinacion
General de Puertos y Marina Mercante. Fuente: http ://dgcivesyipgob.mx/cgi-win/bdieintsi.exe/, Febrero,
2008.
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debido a los valores individuales bajos de estaogecoios. No obstante estas exportaciones
pequefias todavia estan conforme a las restricciegades aplicadas por el pais de la
exportacion, particularmente por lo que se refiardimitaciones estratégicas de la

exportacion.

La exportacion debe realizarse por conducto degemta aduanal o apoderado aduanal,
quienes deberan legalmente estar autorizados mxpektador y los cuales presentaran la
mercancia en la aduana, para ser revisada portdaidad, anexando a la misma el

pedimento de exportacion y los demas documentesspmndientes.

Las exportaciones se clasifi¢aen:

» Exportaciones Tradicionales:Son los productos que se exportan con frecuencia, y
el pais depende de ellos, como: el petrdleo esponde exportacidbn netamente
tradicional.

» Exportaciones no Tradicionales:Son aquellos productos que se exportan con muy
poca frecuencia y el pais no depende de ellosemmpte ello son: los cigarros,
bebidas alcohdlicas, pieles, automoviles, etc.

» Exportaciones Restringidas:Son aquellas exportaciones limitadas por el Estado
por razones de seguridad como en diciembre del 20Qsais vivié un tipo de
exportacion restringida, debido al Paro Petroletmndo se redujo la produccion
del petréleo, las exportaciones fueron restringidasa poder medio abastecer la
nacion. Otro tipo de exportacion restringida sos tkogas, por ser de ilicito
comercio.

» Exportaciones no Restringidas:son aquellas que se realizan sin restricciones del

Estado, pero deben cumplir con los debidos procadoaneros correspondientes.

Las exportaciones se encuentran regulada por, legyl&duanera y su reglamento, la Ley

de Comercio Exterior principalmente, las cualearsdizaran brevemente enseguida.

4 Fuente: http://www.monografias.com/trabajos24/exportasitaxportaciones.shtml, Febrero, 2008.
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La importancia de las exportaciones para un patoseierte en la generacion de divisas
que el pais necesita para financiar sus importasiorcontribuyen al crecimiento
econdémico, creando industrias y produciendo emplgesniten aprovechar las ventajas
competitivas de los paises, permiten la innovatggénoldgica, propician la competitividad
internacional con la respectiva presencia comerpiagtender satisfacer la necesidad que
tienen las empresas de otros paises con mayoresragide habitantes y mejor poder

adquisitivo, permite incrementar las ventas
5.3.1 Ley Aduanera

La Ley aduanera es un ordenamiento que regula sriethdos tres articulos la entrada al
territorio nacional y la salida del mismo de memias y de los medios en que se
transportan o conducen, el despacho aduaneroheld®s o actos que deriven de éste o de
dicha entrada o salida de mercancias, junto a ardenamientos como la Ley del
Impuesto General a la Importacion y Exportacionug egn cualquier caso se aplicara

supletoriamente el Cadigo Fiscal de la Federacion.

Todas las mercancias que salen de México debeimatsst a un régimen aduanéto,
establecido por el contribuyente, de acuerdo cdaoraidn que se le va a dar en territorio
nacional o en el extranjero. Cuando una mercarsipresentada en la aduana para su
ingreso o salida del pais, se debe informar eroenrdento oficial (pedimentd el destino

que se pretende dar a dicha mercancia.

!> Se entenderan por regimenes aduaneros, las diferentes destinazique pueden quedar sujetas las
mercancias que se encuentran bajo control aduanero, de acuela®téominos de la declaracion presentada
ante la autoridad aduanera. Los reglamentos estableceran ledimieatos, los requisitos y las condiciones
necesarios para aplicar los regimenes aduaneros. ESPINOSA BEREEZQCarlosConocimientos Basicos
de Comercio Exterior para el Contador Publico. Fundamer@osstitucionales y Legales en Materia de
Comercio Exterior Ed. Instituto Mexicano de Contadores Publicos, 12 Bdidtéxico, 2005, p. 115.

16 El Pedimento de Exportacion es la forma oficial aprobada f@edeetaria de Hacienda y Crédito Publico,
en donde se sefialan los datos del régimen aduanero al cpsise h mercancia y la informaciéon necesaria
para el célculo y el pago de los impuestos al comercio extdiobip documento se presenta ante la aduana a
través de un agente aduanal o apoderado aduanal. Fuentéwhttpaduanas.gob.mx/aduana_mexico/
2008/importando_exportando/142_10067.html, Febr&0g2
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Nuestra legislacion contempla seis regimenes cenrespectivas variantes: definitivos;
temporales, de deposito fiscal; de transito de ammias; de elaboracion, transformacion o

reparacion en recinto fiscalizado y de recintodiigado estratégict.

En el caso del régimen aduanero definitivo de dmpan, implica la salida de las
mercancias por tiempo indefinido y, en el casordgimen temporal de exportacion, se
trata de la salida por un tiempo determinado y waa finalidad especifica, o para que la
mercancia sea sometida en el extranjero a un gratedransformacion, elaboraciéon o
reparacion. En las exportaciones temporales, lanandn primaria es el retornar la

mercancia al territorio nacional.

El tramite para exportar una mercancia podra raglzeutilizacion de mas de un tipo de
régimen aduanero y que en atencion: al tipo de anefa, a la empresa exportadora, a la
operacion que se le practicara, e incluso al tpdodistica o aduana que interviene en el

control aduanero del tramite.

Las personas que deseen enviar mercancias fueteriitelrio nacional deben cumplir con

diversos requisitos:

1. Inscribirse en el Padréon de Exportadores Settante la solicitud al Sistema de
Administracion Tributaria de la autorizacion pargeartar: bebidas alcohdlicas y cerveza,
alcohol, alcohol desnaturalizado y mieles incristdles o tabacos labradts.

2. Cumplir con las restricciones y regulaciones lgueey de los Impuestos Generales de

Importacién y de Exportacion sefialen para la meiean

7 Articulo 90 de la Ley Aduanera.

8 En términos del articulo 19, fraccion Xl en relacion con ttwlo 2, fraccion I, incisos A), B) y C) de la
Ley Aduanera, deberan estar inscritos en el Padrén de tBdpors Sectorial, el cual estara a cargo de la
Administracion General de Aduanas.
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Todas las mercancias que ingresen o salgan de d/lésgién sujetas al pago de impuestos
Y, €n su caso, al cumplimiento de regulacionestriceiones no arancelarias, los cuales se

verifican de acuerdo con su fraccidon arancelaria.

La fraccion arancelaria de una mercancia emangiskeima Armonizado de Codificacion y
Designacion de Mercancias, que pretende una clasibn uniforme de mercancias para el
comercio internacional, en donde una mercanciadpsdr clasificada y reconocida en

cualquier parte del mundo sin importar el idiomaiarpais determinado.

En nuestro pais, la clasificacion arancelaria seta con la aplicacion estricta de la Ley

de los Impuestos Generales de Importacion y de Eaqion’®

Esta ley Tiene sus antecedentes inmediatos eeyladl Impuesto General de Importacion
y en la Ley del Impuesto General de Exportacié claales estuvieron vigentes hasta el 31
de marzo de 2002, ya que la Ley de los Impuestasei@kes de Importacion y de
Exportacion las abrogdé. La Ley de los Impuestos eGdas de Importacion y de
Exportacion se basa en el Convenio del Sistema Amado de Designacion y
Codificacion de Mercancias (Harmonized System dafffT&lomenclature, HS), el cual
entro en vigor el 1 de enero de 1988; este convermoa parte de la Organizacion Mundial

de Aduanas.

Por otro lado el articulo 11 de la Ley Aduaneraetacion con el articulo 9 del Reglamento
de la Ley Aduanera establece que las mercanciaampodroducirse al territorio nacional o
extraerse del mismo mediante el trafico maritinevrestre, aéreo y fluvial, por otros

medios de conduccién y por la via postal.

La Ley Aduanera contiene una serie de obligaciosesmateria maritima donde las
empresas porteadoras, los capitanes, pilotos, ctovés y propietarios de los medios de

transporte de mercancias materia de exportacian esligados a:

9 La Ley de los Impuestos Generales de Importacion y de Exgorthe publicada en &iario Oficial de
la Federaciorel 18 de enero de 2002 y entré en vigor el 1 de adrihismo afio.
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* Recibir la visita de inspeccion que las autoridaddsaneras realicen a los citados
medios de transporte, con motivo de su entradaial @ de su salida o bien presentar
los medios de transporte en el lugar designadolg®rautoridades aduaneras para
realizar la visita de inspeccién.

» Aplicar las medidas que las autoridades aduanef@éden para prevenir y asegurar en
los vehiculos el cumplimiento de las disposiciote®sta Ley.

» Exhibir, cuando las autoridades aduaneras lo remuidos libros de navegacion y
demas documentos que amparen los vehiculos y lasnuéas que conduzcan.

* Presentar a las autoridades aduaneras las mesaagi@omo los manifiestos y demas
documentos que las amparen, utilizando las formpasbadas por la Secretaria. Las
empresas de transportacion maritima y aérea, delgaporcionar la informacién
relativa a las mercancias que transporten en meciagmeticos, en los términos que
mediante reglas establezca la Secretaria.

» Colocar en los bultos que transporten y que coatemgercancias que sean explosivas,
inflamables, contaminantes, radiactivas o corrgsiVas marcas o simbolos que son
obligatorios internacionalmente, cuando el documepte ampare su transporte sefale
que se trata de este tipo de mercancias.

» Evitar la venta de mercancias de procedencia getearen las embarcaciones o
aeronaves una vez que se encuentren en el termacional.

» Transmitir electrénicamente a las autoridades aghaany a los titulares de los recintos
fiscalizados la informacion relativa a la mercarguie transportan antes de su arribo al
territorio nacional, en los términos y condiciongge establezca el Servicio de
Administracion Tributaria mediante reglas.

e Comunicar a los consignatarios de los documentdsadsporte, el arribo e ingreso de
las mercancias a los recintos fiscalizados enélasihos que establezca el Servicio de
Administracion Tributaria mediante reglas.

En el trafico maritimo, los capitanes deben pagarctéditos fiscales que hubiera causado

la embarcacion.

129



Antes de salir una embarcacién, su capitdn o agsa&ro consignatario general o de
buques debera presentar a las autoridades aduameraslacion del equipo especial a que
se refiere el articulo 31 de esta Ley, la cual &oae contener errores podra corregirse

antes de zarpar.

El equipo especial que las embarcaciones utilicma facilitar las maniobras de carga,
descarga y que dejen en tierra, causara abandemantses después del dia siguiente a

aquel en que dichas embarcaciones hayan saligndgb.

Durante ese lapso este equipo podra permanecépaareo sin el pago de los impuestos al
comercio exterior y utilizarse por otras embarcaegde la empresa porteadora que lo

haya dejado en el puerto.

5.3.2 Reglamento de la Ley Aduanera

El Reglamento de la Ley Aduanera detalla la regdiade la entrada al territorio nacional
y la salida del mismo de mercancias y de los mesfiogue se transportan o conducen, el
despacho aduanero y los hechos o actos que delévénte o de dicha entrada o salida de

mercancias contenidas en la Ley Aduanera a lo @edi®8 articulos.

En lo que respecta a los lugares autorizados pafaar la entrada, salida y control de las
mercancias son las aduanas, secciones aduanerapueatos internacionales, cruces
fronterizos autorizados, puertos y terminales fgamas que cuenten con servicios
aduanales. En el supuesto de maniobra, se divittea) €=n trafico maritimo y fluvial: los
muelles, atracaderos y sitios para la carga y dgsode mercancias exportacion que la
autoridad competente sefiale para ello; b) En trdfirestre: los almacenes, plazuelas, vias
férreas y demas lugares que la autoridad aduarmgiaes y c) En trafico aéreo: los

aeropuertos declarados como internacionales parttaidad competente.

En caso fortuito, fuerza mayor o causa debidamgstdicada las autoridades aduaneras

podran habilitar por el tiempo que duren las cisadmcunstancias, lugares de entrada,
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salida o maniobras distintos a los sefalados em asfculo, los cuales se haran del

conocimiento a las demas autoridades competeradssyinteresados.

En los traficos maritimo o aéreo, las mercanciasirtdas a entrar por una aduana podran

hacerlo por otra, con la misma documentacion dgearicuando:

» La de destino haya sido clausurada o se encuenpesibilitada para recibir la carga,
por cualquier circunstancia debidamente justificada

» [Exista caso fortuito o fuerza mayor, y

» El porteador o el consignatario de mercancias&itar maritimo, solicite descargar y

despachar en otro puerto distinto del sefialado @@stino.

El trafico maritimg® es clasificado para efectos de la materia en tieaalde cabotaje o

mixto.

» Trafico de altura: a) El transporte de mercancias lt(eguen al pais o se remitan al
extranjero, y b) La navegacion entre un puerteomat y otro extranjero o viceversa,

» Trafico de cabotaje: es el transporte de mercamciasmavegacion entre dos puntos del
pais situados en el mismo litoral, y

e Trafico mixto: cuando una embarcacion simultanedenaealiza los de altura y
cabotaje con las mercancias que transporta, yaelsgorte de mercancias o la
navegacion entre dos puntos de la costa nacioneldsis en distinto litoral o, en el

mismo, si se hace escala en un puerto extranjero.

De acuerdo a lo establecido en el articulo 12 @gld&nento de la Ley Aduanera establece
gue el agente naviero consignatario general o dadsuo los representantes de los navieros
mexicanos podran realizar los tramites ante laramlaid aduanera que correspondan a los

capitanes, siempre y cuando se obliguen solidaritay@n éstos.

20 Articulo 11 del Reglamento de la Ley Aduanera.
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El mismo articulo 12 del ordenamiento en comentabésce, ademas, que ante la falta de
agente naviero consignatario general o de buquesl guerto, sera su capitan o a la
persona que éste designe, la cual, de aceptar eicdago, lo hara constar expresamente y
s6lo podra renunciarlo después de concluidos ésites del despacho de mercancias que
sean consecuencia directa del arribo y antes deeju@cie cualquier trdmite relativo a la

maniobra de carga o a la salida en lastre de [g@igoemmbarcacion.

El capitdn de la embarcacién que reciba en el e carga 0 pasajeros para
transportarlos al pais, presentara a la autoridadreera los siguientes documentos:

* Manifiesto para cada uno de los puertos mexicampsgeda carga venga destinada;

» Lista, por cada puerto, de los pasajeros que caadyzxpresando la cantidad y clase
de bultos que constituyan el equipaje de cadaagrogexcepcion de los de mano;

» Lista de la tripulacion y declaracion de sus mects) por cada puerto, y

* Relacion por cada puerto, de los bultos que coatenmercancias explosivas,

inflamables, corrosivas, contaminantes o radiasfiea su caso.

Los errores o deficiencias en los manifiestos §sauaran dentro de las veinticuatro horas
siguientes al desembarque de las mercancias pao ohedotas bajo firma del capitan, del
agente naviero consignatario general o de buquedsl aepresentante de los navieros

mexicanos puestas al final de cada documento.

Antes de salir una embarcacion en trafico de altsta capitin o agente naviero
consignatario general o de buques debera presemtaranifiesto que comprenda la carga
que haya tomado en el puerto con destino al extr@ngl cual, en caso de contener errores,

podré corregirse mediante modificacién presentatizsade zarpar.

Para efectos de este articulo, la copia del mahifise entregara al capitan para que ampare

la carga.
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El capitan de la embarcacion procedente del exramjue arribe en lastre a un puerto
nacional, formulara una declaracion, bajo protdstdecir verdad, en la que exprese que no

trae mercancias de procedencia extranjera; carblagciones en pueftb

* Mostrar a la autoridad aduanera los departamemtda dmbarcaciéon donde se efectie
o pueda efectuarse la venta de mercancias, inaoyles camarotes de la tripulacion;

» Acatar y hacer cumplir a los miembros de la tripidia, las disposiciones que dicten las
autoridades aduaneras en relacion con la embanca&ds operaciones, y

e Atender y ordenar a los tripulantes que acudala@ddo que les hagan las autoridades

aduaneras para diligencias administrativas.

Los capitanes de las embarcaciones de banderajex&rgue vayan a permanecer en algun
punto del mar territorial o de la zona econdmicawesiva deberan, previamente a cualquier
maniobra de carga o descarga de mercancias, foadehpuerto nacional correspondiente

para el cumplimiento de sus obligaciones fiscales.

Cuando las embarcaciones vayan a dedicarse al@amipn, extraccion o transformacion
de recursos naturales, deberan dar aviso mediaateopion por escrito a la autoridad
aduanera y cumplir con las demas disposicionesadecy de Navegaciéon y Comercio

Maritimos.

Al entrar al pais, y antes de salir del mismo, di&beumplir las obligaciones fiscales, y
con las regulaciones y restricciones no arancslajdicables respecto de las actividades

mencionadas, salvo que algun convenio internaciestablezca otro procedimiento.

Si se trata de embarcar o de cargar o descargaanuéas, requeriran la autorizacion de la

citada autoridad aduanera.

El capitan al regresar al puerto nacional, debexégmtar una declaracion, bajo protesta de

decir verdad, en la cual manifestara la especianyidad de cada producto obtenido o de

2L Articulo 20 de la Ley Aduanera.
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las mercancias embarcadas; si han sido objeto gl ghroceso de conservacion o
transformacion a bordo, y si éstas se descargaragse mismo puerto o en la misma
embarcacion se llevardn a otro puerto nacional @xélanjero, asi como si entregd
mercancias en mar territorial, zona econémica ek@uo en alta mar a alguna otra

embarcacion.

Si se pretende extraer del pais el producto oldewidlas citadas mercancias, a la
declaracién se acompafara el pedimento que comdapse pagaran las contribuciones
respectivas y se cumplira con las obligaciones a&ema de regulaciones y restricciones no
arancelarias a que las mercancias estén sujetadrdroites que estos casos ameriten, se

haran con caracter preferente.

En el trafico mixto, las mercancias que sean netitrafico de altura se regiran por las
disposiciones establecidas para éste, y las quedgeto de cabotaje deberan ampararse
con los conocimientos de embarque y sobordos pada puerto de destino y demas

documentos que el Reglamento de la Ley Aduanemdesefi

Los capitanes o0 los agentes navieros consignatagg@weral o de buques de las
embarcaciones en trafico mixto deberan entregaratoridad aduanera los sobordos y sus

anexos, que amparen la carga de cabotaje que aardpara el puerto al que arriben.

A solicitud del capitdn o del agente naviero comaigrio general o de buques se podra
autorizar el cambio de destino de las mercanciacat®taje en trafico mixto. Esta
autorizacion se dara por la aduana del puerto dehdeique arribe o por la del nuevo

destino, exigiéndose:

* Que en lo relativo a documentacion se satisfaganelguisitos que el Reglamento de la
Ley Aduanera sefiala para los casos de transbontiocw@ando las mercancias sigan
hasta su destino final en la misma embarcacion, y

* Que se haga del conocimiento de la autoridad adaiahed destino original de las

mercancias.
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Para tomar carga de cabotaje en trafico mixtoapit&n o el agente naviero consignatario
general o de buques presentara una solicitud ardatbridad aduanera y, ademas, debera
cumplir con lo dispuesto por el segundo parrafoadttulo 14 del Reglamento de la Ley

Aduanera.

Antes de la salida de una embarcacién que hayadtwesga de cabotaje en trafico mixto,
el capitdn o el agente naviero consignatario géreme buques debera presentar a la
aduana un sobordo para cada puerto de desting deel@ancias.

Dicho documento podra ser rectificado, por medind&as finales puestas en el mismo,

antes de que la embarcacion zarpe, y autorizadda pduana.

Dos tantos del sobordo asi autorizado se entregdréapitan para que ampare la carga

hasta el puerto a que vaya destinada.

La entrada al pais o la salida del mismo de mefaan@odra efectuarse mediante
embarcaciones en trafico fluvial, cuando asi lmace previamente la Secretaria, siendo

aplicable al mismo, en lo conducente, las disposes del trafico maritimo.

Cuando se pretenda introducir al pais o extraerndeino, mercancias empleando las
corrientes fluviales como medio de conduccion, debebtenerse previamente la

autorizacion a que se refiere el articulo 31 dgjl&aento de la Ley Aduanera.

El capitdn o agente naviero consignatario geneda buques con carga en trafico de altura
entregara al personal encargado del recinto fisdacalizado y a la autoridad aduanera,
antes de iniciarse las maniobras de descarga, elaadn que expresara las marcas en
orden alfabético, los niameros, cantidad y claséodebultos, asi como los nimeros del

conocimiento de embarque que los ampare.
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La relacion se formulard con mencién del nombrasesl bandera y fecha de arribo de la
embarcacion y de manera separada por cada mamifiesibcumento que amparen los

bultos que vayan a ser descargados. Se consiéggnaimadas las maniobras de:

e Carga: a) En trafico maritimo o fluvial, cuando &aypuesto a bordo todas las
mercancias amparadas por los manifiestos y sobootosspondientes,

» Descarga: a) En trafico maritimo o fluvial, cuans® hayan entregado al personal
encargado del recinto fiscal o fiscalizado las mectas amparadas por los manifiestos

y sobordos correspondientes;

La carga y descarga de mercancia de comercio @xperilra realizarse simultaneamente.

En el trafico maritimo, las maniobras de cargagcdrga se podran efectuar directamente
de un medio de transporte a otro, sin que se nexjuiepositar las mercancias ante la
aduana, siempre que se mantenga el adecuado canteola misma y en el despacho, o
mediante el ingreso de las mercancias al recistalfo fiscalizado, para su posterior carga

en otra embarcacion con destino a otro puerto natmen el extranjero.

El transbordo en trafico aéreo consiste en la dgacde mercancias de una aeronave para
ser cargadas en otra, la cual se podra efectudorma directa, al arribo de la aeronave al
primer aeropuerto internacional en territorio naelp para su posterior carga en otra
aeronave con destino a otro aeropuerto internacienaterritorio nacional o en el
extranjero, sin que se requiera depositar dichascaneias ante la aduana; y previo
depdsito ante la aduana, mediante el ingreso denéasancias ante el recinto fiscal o
fiscalizado, para su posterior carga en otra aserman destino a otro aeropuerto

internacional en territorio nacional o en el exjean

Cuando el transbordo se realice a través de unteageapoderado aduanal, se efectuara

utilizando el pedimento correspondiente.
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Los transbordos a que se refiere este articulasmtbajo la responsabilidad de la empresa
transportista o del agente o apoderado aduananegiseran responsables de los créditos

fiscales que se causen en el supuesto de merdalarde.

Las mercancias de comercio exterior provenientesd@amento quedaran a disposicion de
las autoridades competentes, pero en poder y bgjodia de la autoridad aduanera hasta

en tanto se autorice su reembarque o retiro, eciatea la resolucion que aquéllas dicten.

Las mercancias de procedencia extranjera provesiefe salvamentopodran destinarse

al regimen aduanero que designe el interesado.
5.3.3 Ley de Comercio Exterior

La ley tiene por objeto regular y promover el cocierexterior, incrementar la
competitividad de la economia nacional, propiciaruso eficiente de los recursos
productivos del pais, integrar adecuadamente lacgsia mexicana con la internacional,
defender la planta productiva de practicas desleddécomercio internacional y contribuir

a la elevacion del bienestar de la poblacion

La internacionalizacion del comercio no es produstondémico reciente; aunque si es

posterior a la especializacion y al intercambio.

Hace miles de afios que el hombre tiene nocion deoetia, que aunque sin saberlo, ha

sabido llevarla a la evolucion actual.

La especializacion, primer paso hacia la intermeadinacion, ocurre cuando el arcaico
cazador necesita de proveerse de otros producies tle la carne que el sabe cazar;
cambia entonces, sus animales por productos agsicpbr ejemplo se especializa en la

caza, para después cambiarla por otros productos.

2 Es una figura juridico-portuaria que consiste el acto deusaldas y cosas en peligro de perderse en el
mar. Apartado 4.563 de la Norma Oficial Mexicana NOM-002S20d@R, Terminologia Maritimo-
Portuaria. Diario Oficial de la Federacién publicado el 9 de febrer@@D4.
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Aunque el comercio internacional siempre ha sidpoirtante, a partir del siglo XVI
empezd a adquirir mayor relevancia con la creag@los imperios coloniales Europeos, el
comercio se convierte en un instrumento de politigzerialista. La riqueza de un pais se
media en funcion a la cantidad de metales preciggeguviera, sobre todo oro y plata. El
objetivo de un imperio era conseguir cuanta maserg mejor al menor coste posible. Esta
concepcion del papel del comercio internacionalpcaa como mercantilismo, predomino

durante los siglos XVIy XVII.

El comercio internacional empezé a mostrar lasoteristicas actuales con la aparicion de
los estados nacionales durante los siglos XVII MIK\Los dirigentes descubrieron que al

promocionar el comercio exterior podrian aumergargueza vy, por lo tanto, el poder de su
pais. Durante este periodo aparecieron nuevasase@donémicas relacionadas con el

comercio internacional.

Ninguna economia moderna funciona sé6lo con empresasumidores y sector gobierno,
sino que existen vinculos con el exterior. Es remd@scompletar nuestras corrientes de
relaciones en la economia introduciendo el secti@rier, con lo cual la economia deja de

ser cerrada y pasa a ser una economia abierteeabex

Cuando existe el comercio exterior, el gasto dddaslias y del gobierno ya no se destina
sélo a bienes y servicios producidos por empresbpals, sino que ademas se destina a la
compra de articulos importados. A su vez, las esagrelel pais exportan al exterior estos
bienes y servicios que ellas producen y que loswaidores del pais dejan de comprar. De
este modo vuelve el equilibrio a la economia, ya por un lado las personas gastan parte
de su ingreso fuera del pais (importaciones), gemootro lado las empresas reciben

ingresos provenientes de otros paises (por sustagmmes).
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5.3.4 Impuesto a la Exportacion

Los impuestos exigidos en el pais de mercanciasriexias desde el pais. Los impuestos
aduaneros son exigidos en correspondencia a umsda@id que se concreta de modo
individual por parte de la administraciébn publicacyyo objeto de gravamen esta
constituido por negocios, actos o hechos que pdaenanifiesto la capacidad contributiva
del sujeto pasivo (sujeto economico que tiene ldigatiéon de colaborar), como

consecuencia de la posesion de un patrimonioydalacion de bienes o la adquisicion de

rentas o ingresos.

El derecho o impuesto Ad Valoréfres el que se cobra atendiendo al monto o valda de
mercaderia, encontrandose este Ultimo estableaddaetarifa de arancel aduanero.
Las proporciones de este impuesto se cobran sblwaoe que a las mercaderias les ha

fijado la tarifa de avallos, a los fines impositivo

El otro impuesto, el especifico es el que se perddjando de tener en cuenta el valor de la
mercaderia, para darle importancia a su peso,dezahtd calidad. Este impuesto recae

principalmente sobre las mercaderias de las sexmymbustibles, bebidas y tabacos.

La base gravable del impuesto general de exportaes el valor comercial de las
mercancias en el lugar de venta, y deberd consigraar la factura o en cualquier otro

documento comercial, sin inclusion de fletes y segu

Cuando las autoridades aduaneras cuenten con détmmgara suponer que los valores
consignados en dichas facturas o documentos nditcges los valores comerciales de las
mercancias, haran la comprobacién conducente paimgosicion de las sanciones que

procedan.

3 Frase que significa "segun el valor", usada de varias maneras cganacen cotizaciones, tasas de seguro
o tasas de flete. La expresion aparece también relacionada con logsl€ieecliuana, muchos de los cuales
se calculan al valorar las mercancias. ELIAS AZAR, Edgar, Ob.pCitL5.
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Los agentes o0 apoderados aduanales determinaréanédad liquida por cuenta de los
exportadores las contribuciones y, en su casocuasas compensatorias, para lo cual
manifestaran en la forma oficial aprobada por ler&aria de Economia, bajo protesta de

decir verdad:

» Ladescripcion de las mercancias y su origen.
* El valor en aduana de las mercancias, asi comeételdm de valoracion utilizado

» La clasificaciéon arancelaria que les corresponda.

La autoridad aduanera determinara las contribusiaieéativas a las importaciones y

exportaciones y, en su caso, las cuotas compeiasatorando se realicen por via postal.

El interesado podra solicitar que la determinaaénlas contribuciones y de las cuotas
compensatorias, la efectie él mismo, por conduetaggnte o apoderado aduanal.

Las contribuciones se pagaran por los exportadargzesentar el pedimento para su
tramite en las oficinas autorizadas, antes de guactive el mecanismo de seleccion
automatizado. Dichos pagos se deberan efectuanaguiera de los medios que mediante
reglas establezca la Secretaria. El pago en niogén exime del cumplimiento de las

obligaciones en materia de regulaciones y restm@&s no arancelarias.

Cuando las mercancias se depositen ante la aderamacintos fiscales o fiscalizados, el
pago se deberd efectuar al presentar el pedimemt@s tardar dentro del mes siguiente a
su deposito o dentro de los dos meses siguientmsdouse trate de aduanas de trafico
maritimo, de lo contrario se causaran recargososrtdrminos del Cdédigo Fiscal de la
Federacion, a partir del dia siguiente a aquellejue venza el plazo sefialado en este
parrafo, los impuestos al comercio exterior seaizaran en los términos del articulo 17-A

del Cddigo Fiscal de la Federacion, hasta que Issios se paguen.

140



El pago en las exportaciones podréa efectuarse arfagha anterior a la sefialada por el
articulo 56 de la Ley Aduanefagen el entendido que si se destinan al régimeredésito
fiscal el monto de las contribuciones y cuotas cemsptorias a pagar podra determinarse
en los términos anteriores. En este caso, las subtses gravables, tipos de cambio de
moneda, cuotas compensatorias, demas regulacioeefrigciones no arancelarias, precios
estimados y prohibiciones aplicables seran las rijae en la fecha de pago o de la
determinacién, sélo cuando las mercancias se pessemte la aduana y se active el
mecanismo de seleccion automatizado dentro dedesdias siguientes a aquél en que el
pago se realice. Si las importaciones y exportasiage efectlan por ferrocarril, el plazo

sera de veinte dias.

Las cuentas aduaneras de garantia serviran paaatigar mediante depdsitos en las
instituciones del sistema financiero que autoric8ezvicio de Administracién Tributaria,
el pago de las contribuciones y cuotas compensaatqtie pudieran causarse con motivo de

las operaciones de comercio exteffor.

24 ARTICULO 56. Las cuotas, bases gravables, tipos de cambio de monedss captpensatorias, deméas
regulaciones y restricciones no arancelarias, precios estimadokipigones aplicables, seran los que rijan
en las siguientes fechas:
l. En importacion temporal o definitiva; depdsito fiscaklgboracion, transformacién o reparacion en
recinto fiscalizado:
a) La de fondeo, y cuando éste no se realice, la de amarre o atalquentbarcacion que transporte
las mercancias al puerto al que vengan destinadas.
b) En la que las mercancias crucen la linea divisoria internacional.
c) Lade arribo de la aeronave que las transporte, al primgruaet@ nacional.
d) En via postal, en las sefialadas en los incisos anteriorén, gag las mercancias hayan entrado al
pais por los litorales, fronteras o por aire.
e) Enla que las mercancias pasen a ser propiedad del Fisco Fedesatasns de abandono.
Cuando el Servicio de Administracion Tributaria autorice iastahes especiales para llevar a cabo
operaciones adicionales al manejo, almacenaje y custodia de mercanciagmeoexterior en recintos
fiscalizados, la fecha a que se refiere esta fraccion sera en la que danafiesr se presenten ante las
autoridades aduaneras para su despacho, excepto tratandoseregulasiones y restricciones no
arancelarias expedidas en materia de sanidad animal y vegetal,psalich, medio ambiente y
seguridad nacional, en cuyo caso serdn aplicables las quenijarfecha que corresponda conforme a
los incisos anteriores.
. En exportacion, la de presentacion de las mercancias aai¢tdaslades aduaneras.
lll. En la que las mercancias entren o salgan del pais por medigberias o cables, o en la que se
practique la lectura de los medidores si éstos no cuentandioadar de fecha.
IV. En los casos de infraccion:
a) En la de comisién de la infraccion.
b) En la del embargo precautorio de las mercancias, cuandodedrierminarse la de comision.
¢) En la que sea descubierta, cuando las mercancias no sean emhaegdasriamente ni se pueda
determinar la de comision
% Articulo 86-A de la Ley Aduanera.
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Los contribuyentes que ejerzan esta opcion, al rexpdas mercancias por las que se
hubieran pagado los impuestos a que se refieraredfp anterior y, en su caso, las cuotas
compensatorias en los términos de este articuidrde derecho a recuperar los depdsitos
efectuados en las cuentas aduaneras y los rendlimigne se generen, a excepcion de la
proporcion que en ellos represente el numero de éifaque el bien de que se trate
permanecié en territorio nacional respecto del mnde dias en los que se deduce dicho
bien?® Cuando se trate de bienes que no tengan por siem@imos autorizados en los
articulos mencionados, se considerara que el nudeedbas en los que el mismo se deduce
es de 3,650.

En el supuesto de que el contribuyente no vayapartar la mercancia importada al

amparo de este articulo, podra dar aviso a latucgin de crédito o casa de bolsa
autorizada, para que transfiera a la cuenta dedar€ria de la Federacion el importe de las
contribuciones y, en su caso, las cuotas compersatmorrespondientes a las mercancias

gue no vayan a ser exportadas, mas sus rendimientos

Las instituciones de crédito o casas de bolsa iaattas para operar cuentas aduaneras

tendran las siguientes obligaciones:

. Presentar declaracion semestral en la que masifiesthombre y Registro Federal de
Contribuyentes de los usuarios de las cuentas adamnasi como las cantidades
transferidas a la cuenta del importador y de laofefa de la Federacion. La
declaracion a que se refiere esta fraccion debeseptarse durante los meses de julio
del afio de calendario de que se trate y de enérsigleente afio, por el semestre
inmediato anterior, en los medios que sefiale lee®ata Economia mediante reglas.

. Transferir el importe de los titulos depositadodsreus rendimientos a la cuenta de la
Tesoreria de la Federacion, al dia siguiente al &gugue el importador hubiera dado
el aviso de que no va a retornar las mercanciastr@njero o dentro de los cinco dias

% Articulos 44 y 45 de la Ley del Impuesto sobre la Renta.
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hébiles siguientes a aquél en que se venzan laespkaque se refieren los articulos
85y 86 de la Ley Aduanera, en su caso.

. Transferir el importe de los titulos depositadosug rendimientos a la cuenta de la
Tesoreria de la Federacion, cuando se lo solaitaitoridad competente, hasta por el
importe del crédito fiscal determinado, en los sasaue se refiere el articulo 86-A

de la Ley Aduanera.

En caso de incumplimiento de las obligaciones ptasien las fracciones Il o Il del
articulo 87 de la Ley Aduanera, la institucion dédio o casa de bolsa autorizada debera
cubrir por concepto de resarcimiento, un monto \vedente a la cantidad que resulte de
actualizar el importe de los titulos depositadoss nids rendimientos generadds,
adicionado con una cantidad equivalente a los gesague se pagarian en los términos del
articulo 21 del Codigo Fiscal de la Federaciénadimpde la fecha en que debid hacerse la
transferencia y hasta que la misma se efectie ntariar, sin perjuicio de las sanciones

que resulten aplicables.

Los pasajeros podran optar por determinar y pagacdntribuciones por la exportacion de
mercancias distintas de su equipaje, medianteoekdimiento simplificado, caso en el que
aplicaran el factor que publique la Secretariaresebvalor en aduana de las mercancias o
sobre el valor comercial, segun corresponda, atitip la forma oficial aprobada por dicha
dependencia. Este factor se calculara considerantésa prevista en el articulo 1o0. de la
Ley del Impuesto al Valor Agregado; la correspontiiea los derechos de tramite aduanero
y la mayor de las cuotas de las tarifas de lassledee los impuestos generales de

exportacion, segun se trate, sobre las bases dggav@dlas contribuciones mencionadas.

No se podra ejercer la opcidn a que se refieramhfp anterior, tratAindose de mercancias
gue estén sujetas a regulaciones y restriccionemanxelarias, con excepcion de las que
sefale la Secretaria mediante reglas o que poxpartacion se causen ademas de las
contribuciones antes citadas, otras distintas. &bajero pagard las contribuciones

correspondientes antes de accionar el mecanisrselelecion automatizado.

27 Articulo 17-A del Cédigo Fiscal de la Federacion,
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Las personas que realicen exportaciones o importeside mercancias cuyo valor no
rebase€® podran optar por determinar y pagar las contriings en los términos a que se
refiere el primer parrafo de este articulo, cuadddhas mercancias no estén sujetas a
regulaciones y restricciones no arancelarias o dmgor su exportacion no se causen
ademas de las contribuciones antes citadas, oististalk, siempre que presenten el
pedimento correspondiente por conducto de ageafderado aduanal. En el caso a que

se refiere este parrafo no sera necesario clasiffteacelariamente las mercancias.

Las exportaciones de los pasajeros a que se refiemiculo 50 de la Ley Aduanera, no
seran deducibles para los efectos de la Ley daliéstp sobre la Renta, cuando gocen de la
franquicia a que se refiere el articulo 61, fracd de la Ley Aduanera o cuando se opte
por el procedimiento simplificado a que se refieteprimer parrafo de este articulo.
Tampoco seran deducibles las importaciones y exgiortes que realicen las empresas de
mensajeria a través de agente o apoderado adumaglellos pedimentos que utilicen el

procedimiento simplificado que establezca la Sadi@Economia.

Los datos contenidos en el pedimento son defirgtivedlo podran modificarse mediante la

rectificacion a dicho pedimento.

Los contribuyentes podran rectificar los datos enittos en el pedimento el nimero de
veces que sea necesario, siempre que lo realites @m activar el mecanismo de seleccién
automatizado. Una vez activado el mecanismo dedéleautomatizado, se podra efectuar
la rectificacion de los datos declarados en elmedto hasta en dos ocasiones, cuando de
dicha rectificacion se origine un saldo a favoienino exista saldo alguno, o el nUmero de
veces gue sea necesario cuando existan contrilascepagar, siempre que en cualquiera

de estos supuestos no se modifique alguno de leeptos siguientes:

8 Articulo 160 fraccion IX de la Ley Aduanera.
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. Las unidades de medida sefaladas en las tarifagsdéeyes de los impuestos
generales de exportaciéon, asi como el nUmero dagie&olumen y otros datos que
permitan cuantificar las mercancias.

. La descripcién, naturaleza, estado y demas caistitas de las mercancias que
permitan su clasificacion arancelaria.

. Los datos que permitan la identificacion de lascaecias, en su caso.

. Los datos que determinen el origen de las mercancia

. El registro federal de contribuyentes del importamlexportador.

. El régimen aduanero al que se destinen las meesnedlvo que esta Ley permita
expresamente su cambio.

. El nimero de candados oficiales utilizados en klsiaulos o medios de transporte
gue contengan las mercancias cuyo despacho seg@ramu

Se podra presentar hasta en dos ocasiones, lacemitin de los datos contenidos en el
pedimento para declarar o rectificar los nUmerosele de maquinaria, dentro de los
noventa dias siguientes a que se realice el despaatentro de quince dias en otras

mercancias, excepto cuando se trate de vehiculos.

Tratdndose de importaciones temporales efectuantal® empresas maquiladoras o con
programas de exportacién autorizados por la Setaede Economia, se podran rectificar
dentro de los diez dias siguientes a aquel enejueatice el despacho, los datos contenidos
en el pedimento para aumentar el nUmero de pigphsnen y otros datos que permitan

cuantificar las mercancias amparadas por dichagamas.

Cuando se exporten mercancias para ser enajerradbexranjero, se podran rectificar los
datos contenidos en el pedimento el niumero de \@eesean necesarias, con el objeto de
disminuir el nimero, volumen o peso de las mereanpgdr mermas o desperdicios, o bien,
para modificar el valor de las mismas cuando é&stsrozca posteriormente con motivo de
Su enajenacion o cuando la rectificacion se estedleomo una obligacion por disposicion

de la Ley Aduanera.
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En ningln caso procedera la rectificacion del pedim si el mecanismo de seleccion
automatizado determina que debe practicarse ehoetuiento aduanero o, en su caso, el
segundo reconocimiento, y hasta que éstos hubgkdanconcluidos. Igualmente, no sera
aplicable dicha rectificacion durante el ejercidie las facultades de comprobacion. La
rectificacion de pedimento no se debe entender geswucion favorable al particular y no

limita las facultades de comprobacion de las addoleés aduaneras.
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CONCLUSIONES

PRIMERA. La navegacion maritima es una actividad tan antignmo la propia

humanidad y su desarrollo, al igual que el de datimscias y tecnologia, ha presentado una
evolucién que ha corrido paralela a la del hombee Ig que nuestro pais puede recurrir
como una actividad econémica de gran productivigiael si el pais aprovecha obtendria

una industria de importancia de peso.

SEGUNDA. La navegacién es una actividad importante paree¢ursdad de cualquier
Estado dada suelevancia en el desarrollo econdmico de las p@snque con una
estructura organica especializada y Maxina Mercante Nacional sélida, representaran la
defensa de la soberania ante los riesgos de wis mundial de cualquier naturaleza. Por
ello, el Interés Publico de este pais debe camadirs recursos a kctividad maritima en
beneficio de la seguridad Estatal a través de osejgridicos precisos y una politica
maritima integral que permita garantizar no solsdguridad humana y la de los objetos a
transportar, sino también el desarrollo de la usai@ad mexicana con un futuro mas

cierto.

TERCERA. EIl Derecho de la Navegacion es una rama juridicguenMéxico ha vivido
"de espaldas al mar" durante varios siglos, deladdéa falta de interés al debido
aprovechamiento de los recursos marinos localizat#ro del Territorio Maritimo
Nacional, todo ello reflejado en los cuerpos noiveatson imprecisos, la doctrina nacional

escasa y que cuenta en su mayoria con décadassidbpublicadas.

Esta rama del derecho representa para México werdaefude rigueza en todo su espectro
dimensional debido a la importancia que obtiene #nfprivilegiada ubicacion geografica
con una extensa franja costera, la cual debe sarrddada y explotada de forma Eficiente
para lo cual se debera utilizar la mas alta tegjialao solo en el aspecto técnico sino en
todas las esferas del conocimiento, y de dentes,ela ciencia juridica debera estar a la

vanguardia en el desarrollo nacional.
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CUARTA. La escasas Instituciones que velan por los interesa&itimos del pais son
pocas y carecen de la especializacion sobre logstenes de las actividades nauticas que

favorezcan un desarrollo econdmico apropiado dsl pa

La propuesta en este caso, es que las Institucqpreesctualmente conocen de los asuntos
maritimos, con independencia de la naturaleza gda ano represente, les sean retirados y
otorgados a un nuevo cuerpo institucional espeeaiddi en materias nauticas que se
desarrolle en los tres ambitos del poder que conlanento en lo dispuesto por la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexasaradn cuando regula materias como
justicia para adolescentes y el tribunal electerallos articulos 13 y 18, permita tener
personal capacitado en la toma de decisiones @arsten la resolucién de conflictos, que
como el caso de China que cuenta con un desaawoli tema del Derecho Maritimo con
diez Tribunales Maritimos a lo largo de la costarnpta mejoras en el actual sistema

judicial.

Las ventajas para ello seran de un proceso y prodos mas detallados con menos
espacios para las lagunas para dar como resultaaefigiencia tanto en los procesos
técnicos como juridicos que se encuentren a lagael dinamismo que el comercio exige

en sus operaciones cotidianas.

QUINTA. La concurrencia en materia de competencia es uinfeno que no se debe
permitir dentro de la estructura judicial del paiste el cimulo de intereses que trae
intrinsicamente debido a la naturaleza publicaadedvegacion como derecho maritimo
administrativo aunado a lo extenso de la materiasys mdultiples contactos
interdisciplinarios, la existencia de otras divie de la materia de las cuales en principio
tenemos el derecho maritimo de caracter privadergatho maritimo de caracter publico,
como la division fundamental del sistema unitarioe gcomprende nuestra materia,
aceptando la existencia en cada una de las dos, &leanormas de caracteres y origen

multidisciplinario.
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En el derecho maritimo privado, de origen en ekcd®s comercial y el internacional
privado y en el publico de origen en el administaten el internacional publico, en el

penal, en el fiscal o financiero, en el procesanhel laboral.

SEXTA. La Ley de Navegacion y Comercio Maritimos Mexicaes,un ordenamiento

incompleto ante las necesidades navales ya quer alnsordenamiento especializado de
una materia técnica que va desde los aspectos em@safes de una actividad comercial
hasta los detalles mas minimos de una embarcaciésusy mercancias, permite
ambiguedades al establecer como suplencia legariaatividad internacional en vez de

precisar las condiciones reguladoras del acontenel.

Se propone en vez de establecer una ley, elabordafadigo de Navegacion que en
principio debera regular las actividades de la gag®n maritima de manera correcta y
adecuada con la conviccion de la importancia qyeesentan los recursos del mar

ofrecidos al pais basados en una politica marititegral.

SEPTIMA. La estructura del marco legal nautico del pais fierta desarticulacion de la
marina mercante mexicana por los elaborados preagsaegistro de embarcaciones que
ante tal dificultad es preferible obtener una bamdke conveniencia y que irbnicamente

establece un régimen de competencia leal cuanéaiste elementos para tal efecto.

La solucion para ello representa un duro golpesallgersos grupos econémicos del pais,
dado que implicara la distribucién de los capitales donde se necesita cumplir el
principio de efectividad en la ejecucion de actidds, debido a su especial naturaleza,
exigen la practicidad en los procesos adminisivatole control, es decir, se disminuyan los
complejos procedimientos de las actuales institeso o bien la creacion de una segunda
estructura juridica que permita el proceder de maasemaria ante el dinamismo del

comercio a nivel internacional.
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OCTAVA. La industria naviera del pais es una actividad @eica de suma importancia
para los paises a tal grado que, desde tiemposriarables, impulso el desarrollo de los
pueblos para constituirse en potencias comercalgavés de sus flotas mercantes que
generd una hegemonia maritima; en tal caso, Médcolas posibilidades que ofrece su
localizacion geografica y con un marco juridico @@elo podria convertirse sino en una
potencia si permitira una mejor condicion de vidarap la poblacion y mayores

posibilidades ante la amenaza de una crisis mudédikds economias.

NOVENA. El comercio maritimo es de gran importancia pam@oeiercio internacional en
donde el transporte de mercancias por agua corestél elemento primordial por su
participacion en la actividad econdmica nacionkiniuir de manera importante sobre el
sistema econémico de un pais, por representar aiar flundamental en el intercambio
econdémico y de alli el interés publico deba sededarrollo en forma conveniente, para

contribuir en la creacion de riqueza, de empleal ingreso de divisas.

DECIMA. La falta de esquemas fiscales y financieros esjui@s en el sector maritimo,
permiten una mayor carga para las personas jusigicdo individual que es liberada fuera
del control nacional en paraisos fiscales, con &@sdde conveniencia, operaciones con
sociedades extranjeras que otorguen mayores fadgl lo cual producira el eventual

desguase de la Industria Naviera Mexics1a.
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