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dirigida por la MTRA. ELISA SCHIAVO, investigacién que, una vez revisada por quien suscribe,
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INTRODUCCION

Los paises que otorgan banderas de conveniencia desde su surgimiento
han acaparado gran parte de la marina mercante mundial, debido a gque
ofrecen una reduccion en el costo de registro del bugue, asi como su
mantenimiento, y sobre todo bajos impuestos fiscales; de esta manera, se
produce una oferta irregistible para los navieros propietarios de bugues, ya que
encuentran en estos paises auténticos paraisos fiscales, con condiciones gue

su Estado no les proporciona.

Los paises de registro abierto generalmente no cuentan con una
administracién maritima que los respalde, debido a que no tienen una
seguridad interna; denigran & trabajo humano a bordo. ademas de que el
perscnal no es capacitado: en la mayoria de las ocasiones el personal, no
entiende las ordenes de sus superiores, debido a que son de distinta
nacionalidad y por ende no hablan el mismo idioma. Los contratos de trabajo
de la triputacion contienen prestaciones y salarios inferiores a los de cualquier
otro trabajador del mismo rango. Todos estos problemas que ocurren dentro
del bugue se deben a que las legislaciones internas de estos paises no
contemplan estos gastos y por ende eximen a los navieros de dichas

erogaciones.

Los paises que registran bandera de conveniencia permiten el conirol de
sus naves mercantes por extranjeros. El registro es facil, ya que se puede

realizar en un consulado, ademas de que no hay restricciones para el cambioc



de registro, no se establecen impuestos locales scbre el ingreso proveniente de
los buques, o tales impuestos son bajos: los linicos cargos generalmente son
una tarifa de registro y una tarifa anual basada en el tonelaje, y aun ésios

pueden verse limitados en acuerdos posteriores.

Los paises de registro abierto son pequefos, sin exigencias nacionales
para los buques registrados, por io que no tienen ni el poder ni la magquinaria
administrativa para imponer, de manera efectiva, controles derivados de
instrumentos nacionales o internacionales; y tampoco tienen el deseo o el

poder para controlar a las mismas compafitas.

A través de la presente investigacién juridica, se pretenden analizar las
ventajas que ofrecen los paises que otorgan bandera de conveniencia, verificar
si cuentan con seguridad en sus buques, conocer los requisitos minimos para

enarbolar este tipo de pabellon e identificar ia postura de México al respecto.

Por todas estas razones, las hipdtesis que se pretenden comprobar
parten del estudio de varios conjuntos normativos nacionales e internacionales,
para evidenciar |a necesidad de modificacién de los instrumenfos pertinentes, y
sobre todo, la importancia de un marco normativo internacional efective en la

materia.

En el primer capitulo se proporcionara un panorama general sobre las
partes que componen a un bugue mercante: asi mismo, se presentard ia

individualizacién que puede recibir éste por parte de la ley maritima mexicana.



En el segundo capitulo, se observaran los derechos y las obligaciones
que tienen los buques para navegar, de acuerdc con Jlos fratados
internacionales, ya que en un principio la tnica limitante para navegar que
imponia la Autoridad Maritima Internacionai era la de tener una nacionalidad
que respaldara la actividad det buque frente a terceros Estados, para que de
esta manera no hubiera un descontrol total en el Mar y para que, en caso de
aiguna irregularidad que cometiera algun buque, éste guedara a disposicion del

Estado cuya bandera estaba autorizado a enarbolar.

El capitulo tercero se refiere a los convenios, cuya suscripcién la
comunidad maritima internacional ha tratado de fomentar, con el objeto de
nacer efectivo el principio de la “relacion auténtica’. Sobre este punto, podemos
decir que la postura de los diversos paises ha ido cambiando conforme
cambian las rivaiidades y los intereses de los Estados, ya que, frente al
crecimiento exorbitante de una flota maritima mundial, ha side necesario
establecer nuevas limitantes que hagan posible un control mas MinUcioso
sobre las embarcaciones a través de instrumentos internacionales mas
aspecificos, claros y apegados a la realidad que vivimos: tal es el casc de la
“Convencién de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de Inscripcion de

los Buques”.

Las banderas de conveniencia en un principio no eran un problema para
ja comunidad internacional; pero en la medida en que fueron creciendo ias
fiotas registradas con estas banderas, empezaron a hacerse patentes ciertas

preocupaciones por parte de fa comunidad internacional y sobre todo por parte



de los Estados con tradicion maritima, ya que los paises de registro abierto
estaban acaparando gran parte de las inversiones de sus ciudadancs, quienes
preferian registrar sus bugues en paises de registro abierto porque alla se les

otorgaban grandes ventajas que su pais ne les podia ofrecer.

En el cuarto y (ltimo capitulo se menciona la postura de ciertos paises,
respecto a la banderas de conveniencia, debido a que actualmente paises sin
ninguna salida al Mar, sin historial maritme y sobre todo sin estructuras
estatales sélidas, se encuentran entre el mayor numero de desesperados
vendedores de servicios de abanderamiento en un mercado ya saturado, estos
paises se venden ofreciendo tarifas mas bajas con un minimo de
reglamentacién, sin contemplar normas de sanidad, seguridad y proteccion

ambiental.



CAPITULO 1

CARACTERISTICAS DEL BUQUE

1.1 DEFINICICN DE BUQUE

E} Derecho Maritimo estudia aquellos fendmenos juridicos que ocurren
en la navegacion, en la industria y en el trafico tantc de pasajeros como de
mercancias por Mar. De ahi que todas las relaciones juridicas que se dan en el

Mar, quedan contenidas en la expresién Derecho Maritimo.

Al Derecho Maritimo se le ha clasificado como una rama del Derecho
Mercantil, pero la realidad es gue dicha rama ha traspasado los limites que tal
caracter pudiera conferirle, debido a que no sdlo se dedica al trafico maritimo,
esto es, al comercio, sino que regula ofras actividades que no son
precisamente comerciales, y dentro de estas actividades encontramos: la
investigacién, el recreo, la pesca a nivel industrial, la extraccion de productos

minerales, entre otras.’

Debido a los avances politicos de caracter internacional, péro sobre
todo, a las medidas de seguridad y vigilancia que todos los Estados
perfeccionan dia a dia, et Derecho Maritimo toma especial relevancia dentro
del ambitc del Derecho Publico, y deja mas clara su diferencia respecto ai
Derecho Maritime Privado, pero sin gue deje de existir conexién entre ambas

facetas, a través de sus particulares afinidades.

' ofr OLVERA DE LUNA, Omar, Manual de Derecho Maritimo, 1 ed., Editorial Porraa, México,
1981, pags. 11-16.



E# principal aspecto privative det Derecho Maritimo es que ha llegado a
considerar a los bugues como nacionales de una patria tnica y comun: &f Mar,
y eilo, en un intento de convertir los espacios aéreos y maritimos en propiedad

comun a todas las naciones.

En resumen, el Derecho Maritimo es un derecho particular; debido a que
ia mayoria de las legislaciones sobre la materia, tienden a emanciparse cada
vez mas de los modelos tradicionales del Derecho Privado; por lo que se refiere
a la actividad del Estadc en relacion al Mar, y los aspectos poiiticos ¥y
econdémicos emanados de él, y por su contenido objetivo, el Derecho Maritimo

posee siempre caracteristicas particulares,

Se hallan mas argumentos para reafirmar el caracter particular del
Derecho Maritimo cuando se habla del buque, debido a que sus formas de
adquisicién son ajenas ai Derecho Mercantil terrestre, asi como se evidencian
reglas diferentes en materia de solidaridad respecto al seguro maritimo. Par
Ultimo, tal rama det Derecho abarca aspectos especificos, relacionados con los
problemas generales de navegacion, exploracion y de determinacion de las

jurisdicciones nacionales.

No cabe duda de que el Derecho Maritimo senala una notable
uniformidad en tedos los paises, y una gran estabilidad a través de las épocas;
asi sus principios fundamentales contemporaneos, no difieren sensiblemente

de los del antiguc Derecho Maritimo.?

2 ofr. OLVERA DE LUNA, Omar, Manual de Derecho Maritime, Op. Cit., pags. 11-16.



El origen de la palabra ‘buque” es incierto: se atribuye a la palabra
céltica “buc”, que significa magnitud, tamafic, masa; © a la germanica “buk”,
que es vientre. Por otro lado, el vocablo “parco” proviene del latin “barca”, y en
castellano del término se derivan: embarcar, embarque, desembarcar, en

cambio, en castellano no hay palabras derivadas de “buque”.’

Parte de la doctrina define al buque como: *...todo instrumento o aparato
apto para la navegacién en Mar abierto y legalmente destinado al trafico
maritimo,*” o como: “...un medio a lravés del cual se gjercita la actividad
navegatorfa";5 para otros el buque es una unidad de produccién que realiza un

servicio de transporte maritimo de mercancias o de pasajeros.

El bugue constituye una universalidad de hecho, pues lo integran cosas
diversas reunidas para un fin y destino Unicos, en este caso la navegacion. Por
lo anterior, al hablar del bugue como objeto de derecho, éste siempre se debe
comprender en todos sus accesorios que le pertenecen, aun cuando sean
variados y en cantidad y calidad diversa, de acuerdo con sus caracteristicas y

tipo.®

Actualmente, se considera al buque como toda embarcacion con medios

de propulsién propios destinada a la navegacion maritima, que se utiliza en el

3 cfr. OLVERA DE LUNA, Omar, Manual de Derecho Maritimo, Op. Cit, pag. 78,
4+ CERVANTES AHUMADA, Raiil, “Derecho Maritimo”, citado por BELTRAN MONTIEL, Luis,
Curso de Derecho de la Navegacion, 12 ed., Editorial Astrea, Buenos Aires, Argentina, 1975,
ag. 81.
ihidem, pag. 79.
8 Cfr CERVANTES AHUMADA, Raul, “Derecho Marifimo”, citado por SALGADO Y SALGADO,
José Eusebio, “El nuevo concepto def bugue”, en Pemex Lex, Universidad Nacicna! Autdnoma
de México, Instituto de Investigaciones Juridicas, México, Distrito Federal, numerc 79-80,
enero-febrero 1995, pag. 27.




comercio maritimo internacionat para el transporte de carga ¢ pasajeros, o de
ambos, con excepcién de las embarcaciones de menos de 500 toneladas de

registro bruto.”

1.2 PARTES QUE INTEGRAN AL BUQUE

Todos los barcos, buques y embarcaciones actuales, sea cuales fueren
sus tamanos, tonelajes y medio de propulsién, desde lanchas de servicio hasta
los trasatlanticos enormes, reGinen las caracteristicas que se mencionan a

continuacion.®

Las tres dimensiones principales que tiene todo buque, son:

« Eslora: es la longitud maxima,

¢ Manga: es |a anchura maxima,

o Puntal es la distancia perpendicular, de la cubierta principal hasta la

parte infericr, medida a la mitad de la manga.

Después de conocer los nombres de las dimensiones basicas, hay otras
medidas mas, cuyos nombres revisten importancia, como son:

« Linea de Fiotacion: es la linea sefialada por el agua en la parte exterior
dei casco que estd sumergido, estando el buque vacio.

e Linea de Maxima Carga: estando el bugue en plena carga, el agua

marca ofra linea paralela que esta encima de la linea de flotacién. Hay

7 Cfr. *Convenio sobre lfas Condiciones de Inscripcion de los Bugues”, Ginebra, Suiza, 7 de
febrero de 1986, D.O.F. 17 marzo 1988, articulo 2, en DOMINGO RAY, José, Derecho de la
Navegacién, 1% ed., Editorial Abeledo Perrot, Buenos Aires, 1992, pag. 375.

SOLIS GUILLEN, Eduardo, Derecho Ocedanico, 12 ed., Editorial Porria, México, 1987, pags.
83-84.



tratados internacionales que prohiben que un bugue tenga mas carga
de ia permitida por su linea de maxima carga, también llamada franco
bordo, que se encuentra anotada en su matricula y es visible en los

costados del bugue.®

Otros términos de amplic uso sen los siguientes:

« Calado: es la distancia vertical medida desde la quilla hasta la superficie
del agua, o sea debajo de la linea de flotacion, estando el buque vacio.

e Quilla: es la parte mas baja del bugue, sobre la cual se basa toda su
estructura; podria decirse que es el espinazo del bugue, y la
comparacidn no es desacertada, pues de la quilla arrancan las costillas
que constituyen el esqueleto del buque, junto con ias cuadernas que en
sus terminales superiores se empotran.

e Popa: es la parte trasera del buque; suele ser redondeada y a veces
hasta cuadrada.

s Proa: es la parte delantera, que por lo general es afitada para hender
mejor las aguas.

» Obra viva: es la parte del buque que queda por debajo de la linea de
flotacién.

» Obra muerta: es la parte del buque que queda por encima de la linea de

flotacion.

® Cfr. “Convenio Internacional de Lineas de Carga”, Londres, Reinc_: Unido, 5 de abril de 1966,
D.OF. 24 octubre 1970, articulo 12, en ARROYO MARTINEZ, Ignacio, Convenios
Internacionales Maritimos, Volumen I, S.N.E., Editorial Bosch, Barcedona, 1986, pag. 1348.

A e e e



Se dice que una embarcaciéon es marinera, cuando flota perfectamente,
avanza con rapidez y su casco ayuda por tener forma hidro-dinamica, como la

tienen los avicnes en la navegacion aérea.

1.3 PERSONAL DEL BUQUE

Para garantizar la seguridad en ei Mar, el “Convenio Internacional para
la Seguridad del la Vida Humana en el Mar”, impene la obligacion a fos bugues
que enarbolen pabelién, a adoptar las medidas relacionadas con la
capacitacion de las tripulaciones y sobre todo que el nimero de tripulantes sea
el indicado para el tipo de buque, sobre la base de lo establecido en varios

instrumentos internacionales. '

Estas medidas de seguridad deberan ser las necesarias para garantizar
que cada bugue esté a cargo de un capitdn y de oficiales calificados,
especialmente en lo que concierne a experiencia marinera, navegacion,

comunicaciones y maguinaria naval.

La tripulacién de un buque esta integrada por personas embarcadas
para laborar en la direccién, maniobras y servicios de un buque, y dentro de los

cargos mas usuales de la tripulacion encontramos a: un capitan de la categoria

" Cfr. “Convenio internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar”, Londres,
Reino Unido, 1° noviembre 1974, D.O.F. 25 mayo 1880, Capitulo V, Regla 13, en ARROYO,
Ignacio, Convenigs Internacionales Maritimos, Volumen il, Op. Cit., pag. 1242.



de capitan de aitura, capitan o piloto segun et tonelaje, oficiales de cubierta, un

contramaestre, un cocinero, un telegrafista, y un interprete, entre otros™.

“...El criterio para discernir cual debe ser fa plantila minima puede no
ser el mismo para los armadores, para los sindicatos y para la administracion;
por eso los buques idénticos rara vez Hlevan la misma tripulacion, existiendo

marcada diferencia entre los buques de distintos paises’.”?

Ademas, el capitan, los oficiales y, en alguna medida, la tripulacién,
deberan conocer las reglamentaciones internacionales relacionadas con Ia
seguridad de la vida humana en el mar,"® la prevencion de abordajes.™ Ia
prevencién de la contaminacién y el mantenimiento de las comunicaciones por

radio.

En México se consideran tripulantes a todas aquelias personas gue
presten un servicio a bordo de las embarcaciones y artefactos navaies
mexicanos; la dotacién minima de fripulantes se establecera de acuerdo al tipo
de embarcacion. Cabe hacer hincapig, en que no se debe de caer en el error
de confundir al personal de la tripulacién con el personal técnico gque labora
para los armadores O navieros, ya que éstos solo realizan funciones de

instruccion, capacitacion, supervisién y administracion, en contraposicion con el

"' Cfr OFICINA DE LA ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL TRABAJO, "Las Normas
internacionales del Trabajo”, citado por SOBARZO, Alejandro, Régimen Juridico del Alta Mar,
22 od., Editorial Porria, México, Distrito Federal, 1985, pags. 73-74.

"2 OLVERA DE LUNA, Omar, Manual de Derecho Maritimo, Op. C#., pag. 101.

3 cfr. "Convenio internacional para la Seguridad de fa Vida Humana en ef Mar’, Capitulo V,
Regla 14, Op. Cit., pag. 1242.

™ Cfr. “Convenic Internacional por el que se aprueba el Reglamento Internacional para Prevenir
fos Abordajes”, Londres, Reino Unido, 20 octubre 1972, D.O.F. 26 mayo 1976, Reglia 1-a ¥ 2-a,
Op. Cit., pags. 1373-1374.




personal de la tripulacién que, como se puniualizé en lineas arriba, se

especializa para los trabajos a bordo de embarcaciones.

tos tripulantes en embarcaciones mexicanas deberan acreditar su
capacidad tanto técnica como practica, a través de un documento que los
identifique como personal de la marina mercante mexicana. Esta capacidac
estara de conformidad con los requisitos gue determinen las “Normas de
Formacién, Titulacién y Guardia de la Gente de Mar”, asi como los demas
tratados internacionales al respecto; lo anterior se realizara con la finalidad de
garantizar la seguridad en la navegacion y la vida humana en el Mar, asi como

la prevencién de la contaminacion marina.'®
1.4 INDIVIDUALIZACION DEL BUQUE

La “Convencion de las Naciones Unidas Sobre las Condiciones de
Inscripcién de los Buques"16 establece los lineamientos especificos que se
deben de seguir para considerar la relacién auténtica entre el buque y el
Estado del pabellon, retomando lo establecido por la "Convencion sobre la Alta
Mar”, de 1958, y ta “Convencidn de las Naciones Unidas sobre el Derecho del

Mar’, de 1982.

El Derecho Internacional ha impueste al Estado del pabelién, ia

obligacién de ejercer de manera efectiva su jurisdiccion y control sobre ios

' Cfr. “Ley de Navegacion y Comercio Maritimos”, D.O.F. 1° junio 2006, articulos 25, 26 y 27,
en Legisiacién de Comercio, 362 ed., Editorial SISTA, México 2008, pags. 208-209

% ofr “Convencion sobre las Condiciones de Inscripcion de los Bugues”, Op. Cit.,, pags. 373-
387.
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buques que enarbolan su bandera, con arreglo al principio de la relacién
auténtica. Fl Estado del pabelién deberd contar con una administracion
maritima nacional competente y adecuada, y ademas, debera velar por que las
personas encargadas de la administracion y explotacién de un bugue inscrito
en su registro sean faciimente identificables y tenidas por responsabies, para

poder combatir ef fraude maritimo.

Cada Estado fija las condiciones de concesidn de su nacionalidad a los
buques, de inscripcion de los buques en su territorio y del derecho a enarbolar

su pabelion.

La individualizacion juridica de un bugue, como ya se sefald en lineas
anteriores, requiere de determinados requisitos que varian de legislacion en
legislacion, fundamentandose siempre en el interés social existente respecto ai
conocimiento que ei Estado debe de tener sobre cuales son las entidades
flotantes y navegatorias. La faita de controles puede muchas veces llegar a
afectar su comercic y economia; en razén de los riesgos y accidentes de Mar,
se pueden ocasionar severos dafos, no sélo al personal embarcado, sino al
equilibric ecolégico de las especies naturales, tanto de sus aguas

jurisdiccionales, como fuera de ellas. '’

Cada legislacion decidird cuales son aquellos datos que le permitan un
contro!l administrativo mas eficaz sabre el buque, o que requerira de elementos

mas ¢ menoes particulares.

7 Cfr. ENRIQUE ROSAS, José David. El Buque, Op. Cit., pags. 77-78.



Como elementos de individualizacién del buque en México podemos
sefialar: el nombre, matricuia, puerto de matricula, nacionalidad, sefial distintiva

y unidades de arquec bruto.'®

1.4.1 Nombre

Se individualiza al buque, al igual que & la persona, a través de un
nombre, ya que las acciones judiciaies suelen promoverse sobre la base del
nombre del buque, exactamente como si se demandara, por ejemplo, a una

persona fisica o juridica determinada.

Por su parte, la “Convencién de las Naciones Unidas sobre las
Condiciones de Inscripcién de los Bugues’ sefiala que el Estado que pretenda
matricular buques bajo su pabellén debera contar con un registro de buques,
en el cual constara el nombre del buque, y en su caso, el nombre anterior y la
inscripcion anterior, con la finalidad de tener a cada buque perfectamente

identificable.™®

En México, el nambre de una embarcacion o artefacto naval es unc de

los requisitos que exige la “Ley de Navegacion y Comercio Maritimos” y su

" Cfr. "Reglamento de la Ley de Mavegacion”, D.O.F. 16 noviembre 1998, articulo 7, en

Legislacion de Comercio, Op. Cit. pag. 236

Cfr. “Convencion de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de Inscripcion de los
Buques”, articulo 11, Op. Cif, pags. 381-382.



Reglamento para obtener fa matriculacion de una embarcacion o artefacto

naval como nacionat.?

1.4.2 Matricula

La matricula es un instrumento de naturaleza administrativa que contiene
toda 1a historia fisica y juridica de los buques inscritos, y asume una gran
relevancia tante privada como administrativamente, por 1o que constituye una

de las bases de toda la organizacién naval.

Existe una doble necesidad en lievar un cierto control sobre la existencia
y operacién de buques de una marina mercante. por un lado, el Estado, a
través de sus organos de gobierno, asume su funcién protectora del interés
social respecto a la navegacion; por otro ladc, es un modo de proteccion
patrimonial de los acreedores de un crédito naval o bien, de un crédito en

sentido genérico.

La matriculacién como acto administrativo, en nuestro pais, ha dado

lugar a la clasificacion de las embarcaciones por su Uso y por Sus dimensiones.

Los bugues mercantes se pueden clasificar de distintas maneras, a

continuacién sefalaremos solo algunas?':

¥ Cfr. "Reglamento de fa Ley de Navegacién”, articulo 9, fraccion iV, Op. Cit,, pags. 236-237
2 ~fr SALGADO Y SALGADO, José Eusebio, “Fl nuevo concepto de el buque’, en Pemex
Lex, Informacion Juridica, México, D.F., nimeros 79-80, enero-febrero 1995, pags. 37-39.
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Por su trafico. Se dividen en: a) buques de tréfico regular o con
ruta. También llamados bugues de linea, y b) buques de trafico
eventual ¢ sin ruta fija, estos se dedican a cumplir con los
contratos de fletamento a tiempo o por viaje.

Por el tipo de carga. Se dividen en: a) de carga, b) de pasaje y ¢)
los mixtos.

Por el tipo de construccién. Se dividen en: a) carboneros, b)
petroleros, c) gaseros, d) fruteros, e} frigorificos, f) cisternas, g}
transbordadores, h) porta contenedores, i) “Rollon Rol-of”, j) porta
barcazas, k) buques “cbo”, llevan minerales, granos y petrolec at
mismo tiempo, [} buques “oso” llevan minerales, productos
quimicos en suspension y petroleo al mismo tiempo, m)
pesquercs, n) buques de fines especificos comc hospitales,
fabricas, rompehieios, entre otros, o) bugues de recrec y p) los
multipropésitos.

Por el trafico que realizan. Se dividen en: a) trafico de altura, este
se realiza a través de los océancs; b} tréfico de cabotaje, se
realiza a io iargo de un litoral de determinado pais, c) trafico
costanero, es semejante al anterior sdlo que aqui no se debe
alejar la embarcacion a mas de 20 millas marinas de la costa y d}
el de gran cabotaje, existe en Méxicce establecido por Petroleos
Mexicanos, y consiste en que los bugues visitan puertos de
litorates del Pacifico y del Atlantico a través del Canal de Panama

0 viceversa.



La “Ley de Navegacion y Comercio Maritimos®, en su articulo 10,

clasifica a los bugues de la siguiente manera:

Por su uso, se dividen en:
a}l “De transporte de pasajeros,
b} De transporte de carga,
c) De pesca,
d) De recrec o deportivas, especiales y

e) Embarcaciones y/o artefactos navales de extraordinaria

especializacién que por su tecnologfa y por los servicios
que eslas prestan, la tripulacion requiera de un
entrenamiento particularmente especializado, o aquellas
que sean de exiraordinaria especializacion o
caracteristicas técnicas no susceplibles de ser sustituidos
por otros de tecnologia convencional como las utilizadas
para la exploracion, perforacion de pozos, produccion
temprana de hidrocarburos, construccion y/o
mantenimientc de instalaciones marinas petroleras,
alimentacion y  hospedaje, proteccion  ambiental,

salvamento y seguridad publica.

I Mixto de carga y pasaje; y
g} Dragado”.

Por sus dimensiones, se divide en:



“a) bugue o embarcacion mayor, aqui es toda embarcacion de
quinientas unidades de arqueo bruto o mayor, que retina las
condiciones necesarias para navegar,

b) Buque o embarcacion menor, es aquella de menos de
quinientas unidades de arqueo bruto o menos de 15 metros

de eslora, cuando no sea aplicabie la mediada por arquec”. 22

1.4.3 Puerto de Matricula

Es el domicilio legal que tienen los bugues; también se le llama puerto
de matriculacion. El articulo 11 de la “Convencion de las Naciones Unidas
sobre las Condiciones de Inscripcion de los Buques"23 establece que constara
de- el nombre del buque, el lugar de inscripcion, nimero oficial de identificacion
del bugue, nombre de los constructores y el lugar y afio de la construccion,
nombre, direccién y, en su caso, la nacionalidad de! propietario, la fecha de
cancelacién del registro anterior, la refacién de cualquier gravamen sobre el

buque, entre otras.?*

En México, los puerios habilitados por la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes contaran con una jurisdiccion territorial y maritima delimitada y

tendran, entre otras atribuciones, la de abanderar y sobre todo matricular las

22 4 oy de Navegacion y Comercio Maritimos”, articulo 10, Op. Cif., pag. 205.

B of “Convencion sobre las Condiciones de Inscripcién de los Buques”, articulo 11, apartado
2, inciso b}, Op. Cit,, pag. 381.

24 Cfr. "Ley de Mavegacion y Comercio Maritimos®, articule 9, Op. Cit,, pag. 204.
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embarcaciones o arefactos navales: ademas, realizaran la inscripcion

correspondiente en el Registro Publico Maritimo Nacional.?®

1.4.4 Nacionalidad

Debido a la ausencia de soberania en Alta Mar, se tendria como
resultado un Estado anarquico si los bugues que navegan por dicho espacio no
tuviesen una nacionalidad; pero gracias a la nacicnalidad puede imperar el
orden, ya que, al implicar fa sumisién de cada bugue a un Estadc determinadeo,
éste se encuentra sometido a un control por parte del mismo. En tales
circunstancias, los buques estan sujetos a cierta disciplina que se establece en

las leyes y reglamentos del Estado de su pabellon.®

La “Convencién de las Naciones Unidas sobre el Dereche del Mar” nos
sefiala que cada Estado establecerd los requisitos necesarios para conceder su
nacionalidad a los buques, para su inscripcién en un registro en su territorio y
para que tengan el derecho de enarbolar su pabellon. Ademas, de que los
buques poseeran la nacionalidad del Estado cuyo pabellon estén autorizados a

enarbolar, ha de existir una relacion auténtica entre le Estado y el buque.

Por ofra parte, la legislacién maritima mexicana considera como
nacionales a las embarcaciones y artefactos navales abanderados y

matriculados en alguna capitania de puerto nacional. Ademas, se inscribiran en

% ofr. "Ley de Navegacion y Comercio Maritimas”, articulo 9, Op. Cit, pag. 204.

% cf SOBARZO, Alejandro, Régimen Juridico del Alta Mar, Op. Cit., pag. 321.

T of “Convencion de las Naciones Unidas sobre ef Derecho del Mar”, Montego Bay, Jamaica,
10 diciembre 1982, D.O.F. 1° junic 1983, articulo 81, en CERVANTES AHUMADA, Raul.
Derecho Maritimo, 1* ed.. en Editorial Porrtia, México, D.F ., 2001, pag. 139.
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el Registro Publico Maritimo Nacional y se le expedira un certificado de
matricula, cuyo original debera permanecer a bordo como documento

probatorio de su nacionalidad.?®

1.4.5 Sefal Distintiva

Es la voluntad estatai de gue tedo bugue ostente en lugar visible, la

bandera nacional, nombre, puerto y numero de matricula.

El “Convenio Internacional de Lineas de Carga” menciona gue la
colocacion de las marcas en los buques, serd efectuada por los funcionarios de
la Administracion, y las exenciones, concedidas por los mismos. La
Administracion podré confiar las visitas, inspecciones ¥ colocacidon de las
marcas, tanto a inspectores nombrados a este efecto como a organismos
debidamente autorizados por ella. En todos los casos, la Administracidn
interesada garantizard plenamente la ejecucion completa y la eficacia de la

visita de la inspeccion y de la colocacion de las marcas.*®

La ley de navegacién nacional sefala que, una vez reunidos los
requisitos y tramites para la matriculacion de una embarcacion o arefacto
naval, el solicitante podra pedir la sefial distintiva de llamada para fa misma. En

embarcaciones ya matriculadas mexicanas, bastara con que en su salicitud el

2 ofr. "Ley de Navegacién y Comercio Maritimos”, articulo 10, Op. Cit., pag. 205.
Cir. “Convenio internacional de Lineas de Carga”, articuio 13, Op. Cit, pags. 1348-1349.
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interesado proporcione copia de sus certificado de matricula, para que le sea

asignada la sefial distintiva de llamada.*

1.4.6 Unidades de Arqueo Bruto

A partir de las unidades de arqueo bruto, se determina la capacidad gue
el buque tiene para transportar personas, animales o mercaderias, ya que el
arqueo significa la capacidad interna de ciertos y determinados espacios

cerrados del buque.

Para determinar el tonelaje se usa la tonelada de arquec Moorson, que
equivale a 2,832 metros cilbicos, esto es, 100 pies cubicos ingleses. Con ¢l
mismo término se designa la operacién necesaria para determinar ese mismo

volumen: método Moorson.”

Las unidades de arqueo bruto en la iegislacién nacional deberan estar
contenidas en el cenificado de matricula de cada embarcacion, toda vez que
sera necesaria para comprobar la capacidad de carga del buque.32

Pueden distinguirse tres variantes dei tonelaje de arqueo:®

« Arqueo total o bruto, expresa la capacidad interna completa det

buque, de todos los espacios cerrados o que se consideren

® Cfr. “Reglamento de ia Ley de Navegacion”, articulo 9, Op. Cit., pags. 236-237.

M Cfr. “Infernacional Convention on Tonga Measurement of Ships”, citado por ENRIQUE
3ROSAS. José David, El bugque, Op. Cit. pag. 88-91

? Cfr. “Reglamento de la Ley de Navegacion”, articulo 7, Op. Cit. pag. 236.

3 Cfr. BELTRAN MONTIEL, Luis. Curso de Derecho de la Navegacién, Op. C#, pag. 88.
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cerrados, computando incluso todas las construcciones que se
hallen en sus puentes.

e Arqueo bajo cubierta, expresa el volumen iotal de todos los
espacios comprendidos entre el casco y la cubierta.

» Arqueo neto o de registro, expresa la capacidad util del buque,
siempre con referencia al volumen, para el fransporte de
pasajeros o mercaderias, y estd dado por la diferencia entre el
tonelaje de arqueo total y la suma del llamado “tonelaje de
descuento’, entendiéndose por éste el correspondiente a los
espacios destinados a maquinas, alojamiento y de la tripulacion,

almacenamiento de provisiones, repuestos, entre ofros.

1.5 NACIONALIDAD DEL BUQUE

La nacicnalidad de! buque implica mantener un orden mundial en la
navegacion, toda vez que los bugues se encuentran sometidos y controlados
por ei Estado que les otorgd una bandera, con la cual se sujetan a cieria

disciptina que establecen las leyes y reglamenios del Estado de su pabellén.

Con la nacionalidad también obtienen una libre navegacion en Alta Mar,
fo que es la principal consecuencia del principio de libertad de los mares: no
cualquier buque puede gozar de esta libertad sino sélo aquelios que tienen una

nacicnalidad.®

¥ vgéase Supra, capitulo 1.4.4,
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1.5.1 Consecuencias de la Nacionalidad

lLas consecuencias de la nacionalidad de los buques se pueden dividir

en tres grandes grupos™®:

« Consecuencias que reflejan ios intereses de la comunidad internacional;
éstas afectan de tat manera los intereses de la comunidad de naciones
que la nacionalidad se vuelve indispensable para la libertad de
navegacion. Cabe sefialar que la ley del pabellén a que el buque
pertenece, se aplicara a todos los actos que tengan lugar a bordoe del

navio, que sean susceptibles de producir consecuencias juridicas.

Por consiguiente, se apficara tantc la legislacion ¢civil como la penal
del Estado de referencia cuando el navio se encuentre en Alta Mar y, en
algunos casos, aun encontrandose en el Mar territorial o puerio

extranjero.

« Consecuencias proteccionistas; son medidas de proteccion que los
Estados generalmente establecen en provecho de sus buques. Incluyen
las relativas a la pesca en aguas interiores, €l Mar Territorial y en la
Zona Econdmica Exclusiva, asi como las concernientes a la navegacién
de cabotaje, esto es, la navegacion fibre por las costas del pais cuya

bandera enarbolan; comprenden también disposiciones preferentes en

35 cfr. SOBARZO, Alejandro, Régimen Juridico del Alta Mar, Op. Cit., pag. 322,
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materia de servicios portuarios en relacién a las tarifas, e incluso

estimulos para la marina mercante nacional.

En tiempo de guerra el pabellén condicionard la conducta a

observarse tanto por las potencias beligerantes como las neutrales.

Consecuencias que consisten en la imposicion de determinadas
obligaciones por parte de un Estado a todos los navios que enarbolen su
pabellén, ya sea a ftravés de normas internas o de instrumentos
internacionales, como los de control de seguridad del buque,
contaminacién en el Mar, requisitos para el enrolamiento de la

tripulacion, entre otras.

1.5.2 Comprobacién de la Nacionalidad

La bandera constituye el signo aparente de la nacionalidad de un bugue.

Sin embargo, la bandera por si sola es insuficiente para comprobar la

nacionalidad, pues ello s6lo se logra por medio de fos documentcs expedidos

por la autoridad competente, por lo gue le corresponde Unicamente al Estado

que los haya emitido, pronunciarse sobre la legalidad de la documentacion del

buque.

E! derecho internacional no sefiala especificamente cuales son los

documentos necesarios para hacer la comprobacién de referencia, sino que
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ello compete a ia ley interna de cada Estado. Por consiguiente, encontraremos

que las disposiciones varian de pais en pais.

La “Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar
sefiala que la nacionalidad de los buques se comprobara con ta expedicion de
los documentos pertinentes que el Estado que haya concedido el derecho a

enarbolar su pabelién indique.*®

Por ofrc lado, las embarcaciones mexicanas comprobaran su
nacionalidad con el originat del certificado de matricula, documento que debera
permanecer a bordo de la embarcacién o artefacto naval y su capitan lo debera

mastrar cuando la autoridad se o requiera.”’

Cabe destacar que corresponde unicamente al Estado que haya emitido
los decumentos que acrediten la nacionalidad de un buque, pronunciarse sobre

la legalidad de los mismos.

1.5.3 Buques sin Nacionalidad

Se considera bugque sin nacicnalidad a aguel que navega indebidamente
con pabeilén no autorizadoe para enarbolarlo. En un buen numero de Estados,
se tipifica como delito el hecho de enarbolar la bandera nacional en un buque

que no esté autorizado para ello. Sélo en un caso el derecho internacicnal

% ofr "Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar®, articulo 91, apartado 2,
Op. Cit., pag. 139.
T cfr. "Reglamento de fa Ley de Navegacion”, articulo 8, Op. Cit., pag. 236.
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permite ei empleo de una bandera que no corresponde a la de la nacionalidad

del buque: cuando se aprovecha como medida de astucia durante una gueira.

El uso de una bandera falsa debe limitarse a ser una medida ocasional ¥

frente a un peligro inminente.

Tampoco deben existir buques con dos o mas nacionalidades. Por lo
tantc, si una nave tiene una nacionalidad, otro Estado no esta en licertad para
imponerie legitimamente la s.uyra.3B Este es un principio firmemente establecido,
cuya necesidad saita a la vista, pues de permitirse tal situacion y si los buques
se fuesen valiendc de una u otra nacionalidad segun les conviniese en cada
ocasion, ello tendria por consecuencia gue en muches ¢asos los buques no se
vieran sujetos a jurisdiccion alguna. Esta circunstancia iria en contra de los
intereses de la navegacién mundial y constituiria un problema que la
comunidad internacional no puede permitir, por lo que un Estado no podra
conceder su nacionalidad a un buque si éste no ha perdido su nacionalidad

anterior.

La “Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar’
sefiala que ningln buque podré navegar bajo el pabellén de dos o mas
Estados; tampoco podra cambiar de pabelion durante un viaje o una escala,
salvo en &l caso de trasferencia efectiva de la propiedad o cambio de registro.

El buque que navegue bajo los pabellones de dos ¢ mas Estados, no podra

8 ofr "Converio sobre fas Condiciones de Inscripcion de los Bugues”, Articuio 11, apartado 4,
Op.Cit,, pag. 382.



ampararse en ninguna de esas nacionalidades frente a un tercer Estado y

podra ser considerado como un buque sin nacionalidad.*

Por su parte, la legislacion maritima mexicana impone la obligacion a las
embarcaciones que naveguen en nuestras vias navegables de estar

abanderadas, matriculadas y registradas en un solo Estado.*®

Uno de los requisitos que el Estade mexicano exige para matricular una
embarcacion es que el solicitante debe presentar los documentes que
acrediten, en su caso, la dimisién de la bandera del pais de procedencia y la

baja de su registro.*’

1.6 BANDERA DE CONVENIENCIA

Los pabellones de conveniencia, conocidos también como bandera de
complacencia, bandera de necesidad, flotas de libre matricula o de registro
abierto, designan a ias banderas, o a tas flotas, de aquellos paises que
permiten el registro de buques pertenecientes y controlados por extranjeros y

conceden otras facilidades a los mismos, que hacen conveniente tal registro.

® ofr “Convencion de las Naciones Unidas sobre ef Derecho del Mar, articulo 92, Op. CH,
pags. 204-205.

@ Cfr. “Ley de Navegacion y Comercio Maritimos”, articulo 11, fraccién I, inciso b), Op. Cit,
pag. 205.

I Cfr. “Reglamento de la Ley de Navegacion”, articule 8, incisc d), Op. Cit, pag. 236.
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Se habla de bandera o pabelidn de conveniencia cuando no existe un
vinculo reat entre el bugue y el Estado cuyo pabelldn ostenta;** emana de la

traduccion inglesa de flags of convenience, o “FOCs”.*?

Las banderas de conveniencia sélo son una formalidad del registro del
buque para poder tener derecho a fa libertad de navegacién y poder navegar
en Alta Mar bajo el Gnico requisito que exigen los tratados internacionales, que

es el de |la nacionalidad.

Los bugues gue enarbolan dichas banderas no integran de modo
efectivo la economia de esos paises, no sirven a su comercio exterior ni son
para eilos positivamente productores de divisas, salvo en lo concerniente & los
derechos de inscripcién que deben abonarse con motivo del registro del
tonelaje. Dichos buques no tocan con regularidad su puerto de matricula, sino
por el contrario, realizan el llamado trafico de tercera bandera, es decir, el que
es extrafic a la movilizacién del comercio exterior del pais cuyo pabellén
enarbolan. En consecuencia, las posibilidades concretas de control e
inspeccién del buque por parte de las autoridades del Estade de matricula son

practicamente inexistentes.*

La reaccién contra las banderas de conveniencia se produjo tanto en los
sectores de armadores y sindicales, como en el plano del derecho

internacicnal. Los armadores de diversos paises atacaron una practica cuyos

“ Cfr. SEARA VAZQUEZ, Modesto, Derecho internacional Publico, 172 ed., Editorial Porria,
México, D.F., 1998, pag. 279.

* Cfr. ENRIQUE ROSAS, José David, El buque, Op. Cit., pag. 173.

“ Cfr. BELTRAN MONTIEL, Luis, Curso de Derecho de la Navegacién, Op. Cit., pag. 99.
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efectos los colocaba en desfavorables condiciones competitivas. los
sindicatos, por otro lado, siempre han desconfiado de los texios laborales
vigentes en los paises que con gran liberalidad otorgaban el uso de su
bandera. Y, consecuentemente, dudaban del eventual cumplimiento de las
previsiones de aquellas leyes, cuando los bugues en tales condiciones sdlo por

excepcidn tocarian sus puertos de matricula.

Los principales usuarios de estas banderas de conveniencia han sido los
estadounidenses, ya que abanderar sus bugues en paises diferentes produce
la reduccidn de los altos costes que implican los salarios de la tripulacion, las
reparaciones del buque y el pago del impuesto sobre la renta. Por lo gue
respecta a los salarios de la tripulacién, éstos constituyen un importante
rengién de desventajas que afrontan los norteamericancs, puesto que aquélics
se tienen que cubrir de acuerdo con las exigencias de los Estados Unidos y
cuestan aproximadamente ¢! doble de los requeridos en paises que otorgan
bandera de conveniencia. La reparacién en astilleros americanos equivale al
50% mas del costo que oforgan los paises de libre matricula. Los altos

impuestos vienen a sumarse a las anteriores razones.

El problema de ia bandera de conveniencia resulta mas bien ser un
preblema de "bandera de inconveniencia”. No es una cuestion politica la que lo
ha creado, sino un problema exclusivamente econémico, pues los armadores
tratan de eludir con &, el cumplimiento de sus obligaciones fiscales y

sociales.*®

45 ofr. MALGAVAGNI, Afilio, et al., Jornadas sobre Derecho de |a Navegacién, S.M.E. Editorial
Depalma, Buenos Aires, Argentina, 1966, pags. 146-147.
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Las flotas mercantes colccadas bajo estos regimenes generosos son
también conccidas como flotas “panlibhon”. Esta palabra incluye las letras
iniciales de los paises que otorgan generosamente su bandera: Panama,

Liberia y Honduras.*

“ Cfr. SOBARZ(, Alejandro, Régimen Juridico del Alta Mar, Op. Cit., pag. 339.
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CAPITULO 2

LIMITANTES A LA NAVEGACION

2.1 LIMITES AL LIBRE USO DEL MAR

Para que pueda existir el debido orden en el Mar, es indispensable la
unificacién de ciertas normas relativas a la navegacién. Si cada Estado
legislara caprichosamente, reinaria una situacién cadtica que entorpeceria el

trafico maritimo y amenazaria continuamente las relaciones internacionales.

Por otra parte, si los Estados ejercen sus derechos en forma tal que
ocasionen perjuicios al libre ejercicio de los derechos de los demas, se estaria
violando la norma badsica que sirve de sustento a todo el Derecho del Mar: la

libertad de los mares.

La iibertad de navegacion no es absoluta; de ahi gue, la "Convencion de
las Naciones Unidas sobre el Derecho de Mar” divide al Mar en zonas marinas,
y senala sus respectivas limitaciones, sobre todo en las actividades
relacionadas con la navegacion; de acuerdo a lo anterior, cada area de los

océanos tiene un régimen juridico diferente.
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2.1.1 Aguas Interiores

Son aquellas comprendidas dentro del territorio terrestre, como las
aguas maritimas situadas entre el litoral y la linea de base del Mar Territorial,

entre las cuales destacan: lagos, rios, puertos, radas, bahia internas. ¥’

Estas aguas interiores se encueniran por completo sometidas a la
soberania del Estado costanero; el paso inocente no encuentra aplicacion
alguna, salvo en aquellos casos en el que trazado de lineas de base recta
produzca el efecto de encerrar como aguas interiores aguas que anteriormente

no se consideraban como tales.

2.1.2 Mar Territorial

Es una franja de Mar adyacente a las costas del Estado riberefio, cuya
anchura no debera exceder del limite de 12 millas marinas, medidas a partir de
las lineas de base determinadas de conformidad con la "Convencion de

Montego Bay”.*®

El Estado riberefo, en el ejercicio de su soberania, tendra, antes que
nada, una absoluta competencia para reglamentar la pesca en sus aguas
territoriales, aunque podra reservar su ejercicio a los nacionales o extenderio a
extranjeros. Es igualmente competente para garantizar la seguridad de la

navegacién y, en materia aduanera y sanitaria, tiene el derecho ademas de

7 ofr "Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar”, articulo 8, Op. Cit., pag.
100.
¥ ofr. thidem, articuios 3, 5, 7, pags. 98-99.
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establecer una vigilancia sobre las embarcaciones, que puede ir desde el
derecho de visita hasta la captura, detencién y confiscacion de articulos

prohibidos.

En todos estos casos se admite que si buques del Estado riberefio
emprenden persecucion, dentro del ambito de sus aguas territoriales, en contra
de buques extranjeros, ésta puede continuar hasta la Alta Mar siempre y

cuando no haya sido interrumpida.

La Gnica limitacion importante a la soberania que ejerce el Estado
riberefic sobre su Mar Territorial, es ia que se refiere al derecho de paso
inocente del que gozan los bugues de todo Estado, riberefic o sin litoral. E!
paso es el hecho de navegar por el Mar Territorial de un Estado riberefio con el
fin, ya sea de atravesar dichc Mar sin penetrar en sus aguas intericres, o bien
dirigirse hacia sus aguas interiores o salir de ellas. La regla general del paso es

que sea rapido e ininterrumpido.*®

Si el bugue extranjero que pasa por el Estado riberefio realiza cualquier
actividad que no esté directamente relacionada con el paso, como el gjercicio o
practica con armas, actos de obtencién de informacion o propaganda en contra
de la seguridad dei Estado, actos de contaminacion internacicnal, actividades
de pesca, entre ofras, se considerard perjudicial para la paz del Estado
riberefio, y éste podra efectuar la detencién de los buques que realicen estas

practicas perjudiciales.

* of “Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, articulos 17, 19, Op.
Cit., pags. 102-103.
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2.1.3 Zona Contigua

Es, como su nombre lo indica, una continuacion del Mar Territorial que
no podra extenderse mas alla de 24 millas marinas, contadas desde las lineas

de base, a partir de as cuales se mide la anchura del Mar Territorial. %

E! Estado riberefic esta facultado para tomar todas las medidas de
fiscalizacion necesarias para prevenir y, en su caso, sancionar !as infracciones
de sus leyes y reglamentos aduaneros, fiscales, de inmigracion o sanitarios que

se cometan en su territorio ¢ en su Mar Territorial.

2.1.4 Zona Econdmica Exclusiva

Es un 4rea situada mas alla de! Mar Territorial y adyacente a éste;
constituye una zona de soberania econémica, que forma parte de lo gue se

puede llamar la zona de jurisdiccién nacional.

La “Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos” establece
que la Zona Econémica Exclusiva no puede ser considerada como parte
integrante del territorio del Estade costero, debido a que éste ejerce solamente

derechos de soberania y jurisdiccion, en contraposicion a lo gue acontece en

® ofr. “Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho def Mar”, articulo 33, Op. Ci,
pag. 109.
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las aguas interiores y el Mar Territorial, en las cuales el Estado ejerce una

soberania plena y posee la plenitud de cc:mpet.en»::ias‘51

Los derechos de soberania y jurisdiccién en la Zona Econdémica
Exclusiva se utilizan para ciertos fines especificos, principalmente en lo que
concierne a la pesca, la preservacion del medic marino, a fin de eliminar los

peligros de contaminacion, y la investigacion cientifica.®?

Esta zona de soberania econémica confiere el derecho de explotacion
de los recursos naturales, tanto vivos como no vivos, asi como la produccion de
la energia derivada del agua, de las corrientes ¥ de los vientcs; perc no se
aplica al espacic maritimo en si mismo, ya que éste permanece abierto a ias

libertades tradicionales de la navegacion y de comunicacion.

La Zona Econémica Exclusiva no se extendera mas alla de 200 millas
marinas contadas desde las lineas de base a partir de las cuales se mide ia

anchura del Mar Territorial >

Los derechos de soberania economica del Estado riberefio en esta zona
son los de: exploracién y expiotacion, conservacion y administracion de los
recursos naturales. Ademas, el Estado asegurard la conservacion y

administracion de los recursos vivos, y tomara las medidas necesarias para

5 cfr. “Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos”, articulo 27. en CARBONELL,
Miguei, Constitucién Pofitica_de los Estados Unidos Mexicanos”, 5 febrero 1917, 150° ed.,
Editoria! Porrua, México 2005, Op. Cit., pags., 31-33.

52 ofr Ihidem, articulo 27, Op. Cit., pags. 29-33.

B ~f “Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, articulos 55-58, Op. Cit.,
pags. 121-122.
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garantizar el cumplimiento de ias leyes y reglamentos nacionales y extranjeros,
haciendo uso del derecho de visita, inspeccion, el apresamiento y sobre todo la

iniciacion de procedimientos judiciales contra el que resulte responsable.

En la Zona Econémica Exclusiva no hay un exclusivismo de pesca, ya
que la practica esta condicionada al objetive de la explotacion optima de los
recursos; por lo anterior, el Estado costero desarrolla un papei de protagonista,
pudiendo elegir, segun sus posibilidades y exigencias, en qué medida liega a

ser pescador o bien vendedor de los recursos.

2.1.5 Plataforma Continentai

Comprende el lecho y el subsuelo de las areas submarinas gue se
extienden mas alla del Mar Teritorial y a todo lo largo de la prolongacion
natural de su territorio, hasta el borde exterior del margen continental, o bien
hasta una distancia de 200 milias marinas contadas desde las lineas de base a
pariir de 1as cuales se mide la anchura del Mar Territorial, en los casos en que

el borde exterior del margen continental no !legue a esa distancia.**

El Estado riverefio ejerce derechos soberanos sobre la exploracion y

explotacién de los recursos naturales en esta zona.

% ofr Convencion de las Naciones Unidas sobre ef Derecho del Mar”, articulos 76 y 77, Op.
Cit., pags. 133-135.
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Todos los Estados tienen derecho a tender en la plataforma continentat
cables y tuberias submarinas y el Estado riberefic no podra impedir esta

practica.
2.1.6 Alta Mar y la Zona

La Alta Mar esta abierta a todos los Estados, pero éstos deberan tomar
en cuenta los intereses de los demas Estados en su ejercicio de la libertad de
navegacion. Las libertades para los Estados son entre otras: la navegacion, el
sobrevuelo, el tendide de cables y tuberias submarinos, a construccién de islas

artificiales, la pesca, y la investigacion cientifica, entre otras.®

La Gnica limitante para navegar gue sefala la “Convencién de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar" es, que los buques naveguen bajo
el pabellon de un sclo Estado. Estos buques se someteran, en la Alta Mar, a la
jurisdiccion exclusiva del pais que otorgd su pabellén, quien ejercera de
manera efectiva su jurisdiccion y controf en cuestiones administrativas, téénicas

y sociales sobre sus bugues,

La Zona y sus recursos situados en los fondes marinos o en el subsuelo,
ya sean minerales, sélidos, liquidos o gaseosos, son patrimonic comin de la

humanidad.®®

55 fr “Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho de! Mar®", articulo 87, Op. Cit,,

Eﬁag. 138.
Cfr. Ibidem, articulos 136-138, pag. 160.
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2.1.7. Las zonas marinas en México

La “Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos” establece
que los espacios maritimos nacionales son elementos integrantes det Estado;
por ende, el territorio nacional comprende, ne solo las tierras emergidas, sino
las aguas interiores y el Mar Territerial, y el espacio aéreo. Determinar el limite
y competencia del territorio nacional es atribucién del ordenamiento

constitucional mexicano.

Las aguas jurisdiccionales son aquellas en la que México ejerce su
jurisdiccion y soberania, plenas ¢ limitadas. El Estado mexicano ejerce una
soberania plena sobre las Aguas Interiores y el Mar Territorial, mientras que en
la Zona Econdmica Exclusiva ejerce una jurisdiccién limitada o derechos de

soberania y jurisdiccion %’

En el marco de las limitantes previstas en la “Convencién de las
Naciones Unidas sobre el Derecho def Mar’, nos damos cuenta de que el
derecho internacional ha detallado progresivamente una serie de reglas
generales y especificas para la navegacion, para solucionar entre otros

problemas de seguridad, comunicaciones y abordajes.

57 of “Constitucion Poiftica de los Estados Unidos Mexicanos”, articulo 27, Op. Cit, pags. 29-
31.
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2.2 SEGURIDAD DE LA NAVEGACION

Para I.ograr la debida seguridad de la navegacion, fos Estados estan
obligados a dictar a sus buques determinadas disposiciones relativas a la
ulilizacién de las sefales, el mantenimiento de las comunicaciones, la
prevencién de abordajes, la capacitacion de fa tripulacion, asi como scbre la
construccion y la navegabilidad del bugue. Tal exigencia se recogid en el
articulo 94 de ia “Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del

Mar”. %

Una de las atribuciones de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes es la de: organizar, promover y regular la formacidn y capacitacién
del personal de la marina mercante; asi mismo, esta obligada a disponer de los
recursos humanos y materiales necesarios para garantizar et funcionamiento y
conocimiento publico adecuados sobre et sefialamiento maritimo y ayudas a la
navegacién, con el proposito de prevenir y solucionar problemas de seguridad

en las mismas.

La Secretaria de Marina podra realizar directamente las labores de
sefialamiento maritimo y ayudas a la navegacién con el proposito de prevenir o

solucionar problemas de seguridad en las mismas.®

El servicio de inspeccién en embarcaciones o artefactos navales

mexicanos le corresponde a la autoridad maritima mexicana, quien podra

B ofr "Convencion de tas Naciones Unidas sobre ef Derecho def Mar’, articulo 94, en Op. Cit,,
ags. 140-141.
® Cfr. “Ley de Navegacion y Comercio Maritimos”, articulo 8, fraccion lll, Op. Cif., pag. 203.
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autorizar a inspectores de sociedades nacionales y extranjeras, siempre y
cuando sean especializadas en la clasificacion de embarcaciones. Estos
inspectores verificaran en sus inspecciones y certificaciones que las
embarcaciones cumplan con la iegislacién nacional 'y los tratados
internacionales en materia de seguridad en la navegacion y de la vida humana
en el Mar, asi como de la prevencion de la contaminacidon marina por

embarcaciones.®

£n relacion a los abordajes, esto es, la colisién ocurrida entre dos 0 mas
embarcaciones o entre éstas y artefactos navales flotantes, la legislacion
maritima mexicana sepala que estos accidentes deberan resolverse de
conformidad con la “Convencién para la Unificacion de Determinadas Reglas
en Materia de Abordaje”; y si se trata del aspecto nautico, deberan cumplir con
las obligaciones establecidas en el “Convenio Internacional sobre el

Reglamento para Prevenir Abordajes” ®'

La organizacién y direccion del servicic de busqueda, rescate y
salvamento maritimo correspondera a la autoridad maritima nacional. La
operacion de salvamento es toda actividad tendiente a propercionar auxilic a
una embarcacion, o bien para salvaguardar otros bienes que se encuentrén en
peligro en vias navegables o en otras zonas marinas, para lo cual {os capitanes
o cualquier tripulante de las embarcaciones nacionaies gue se encuentren
préximas a ofra embarcacion o persona en peligro, estaran obligados a

prestarles auxilio, con el fin de efectuar su rescate, y sélo estaran legitimados a

5 Cfr. "Ley de Navegacion y Comercic Maritimos”, articulos 65 y 66, Op. Cit, pag. 219.
8 Cfr. thidem, articulos 152-154, en Op. Cit,, pag. 224.8.
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excusarse de esta obligacion, cuando el hacerlo implique riesgo serio para su

embarcacion, tripulacion, pasajeros o para su propia vida.

El salvador o rescatista de las embarcacicnes recibira, ademas det
privilegio maritimo que le corresponda, el derecho de retencién sobre la
embarcacion y los bienes salvados hasta que le sea cubierta ¢ debidamente

garantizada la recompensa debida por el salvamento y sus intereses.

2.2.1 Sefiales

Las sefiales que se hacen los bugues entre si o con tierra se clasifican
en dos grupos principaies“: las sefales visuales y acusticas, y las sefales
radiotelegraficas y radiotelefénicas. Las visuales se hacen por medio de
banderas, luces y objetos en forma de conos, cilindres © esferas; las acusticas
por medio de sirenas, bocinas, campanas, entre otras: las radiotelegraficas y
radiotelefonicas por medic de instalaciones de esta clase. Asi lo sefiaia el

“Convenio Internacional para la seguridad de la Vida Humana en Mar” ®

En México le corresponden directamente las labores de sefialamiento
maritimo y ayudas a la navegacion a la Secretaria de Marina, con el proposito
de prevenir o solucionar problemas de seguridad de la misma. Esta Secretaria
podra otorgar concesiones a sociedades nacionales o extranjeras para dichas

labores, quienes seran responsables de: construir, instalar, operar y conservar

® Cfr. "Ley de Navegacion y Comercio Maritimos”, articulos 161-165, Op. Cit. pag. 224.10.

£ cfr SOBARZO, Alejandro, Régimen Juridico del Alta Mar, Op. Cit, pag. 58.

5 ofr "Convenio internacional para la sequridad de la Vida Humana en Mar”, Capitulo V, Regla
18, Op. Cit., pags. 1243-1247.
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en las areas concesionadas las sefales maritimas y llevar a cabo las ayudas a

la navegacion con apego a las leyes nacionales.®

2.2.2 Comunicaciones Inalambricas

la llegada de la telegrafia sin hilos fue de gran importancia para la
seguridad de la navegacion, ya que hizo posible por primera vez mantener el

contacto entre buques y entre éstos y las estaciones costeras.

La gran utilidad de la radiotelegrafia para la seguridad de la navegacion
tuvo por resultado que ya desde la “Convencion sobre la Seguridad de la Vida
Humana en el Mar”, aprobada en Londres en 1914, se exigiera la instalacion de
equipo radiotelegrafico en bugques que tuvieran una capacidad de mas de

cincuenta pasajeros.®®

Actualmente, el “Convenic Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en Mar’ indica que tedo buque debe contar con una instalacién
radioteiegrafica o radioteiefonica; asi mismo, se conformard al coédigo
internacional de sefiales, publicacion que también llevara cualquier otro bugue

que a juicio de la administracion necesite utilizarla.”’

% Cfr. "Ley de Navegacion y Comercio Marifimos”, articulos 60-63, Op. C#. pag. 218.

& Cfr. “Convencion sobre la Seguridad de la Vida Humana en el Mar”, Londres, Reingc Unido
1914, citada por SOBARZO, Alejandre, Régimen Juridico del Alta Mar, Op. Cit., pags. 61-62

5T cfr. “Convenio Intemacional para la Seguridad de la Vida Humana en Mar', Capitulo V,
Regla 21, Op. Cit. pag. 1251.
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2.2.3 Prevencién de Abordajes

Por lo gue toca a los abordajes, fue necesario revisar las reglas relativas
a tas luces y sefiales y lograr una mayor unificacion en las mismas con ia
finalidad de disminuir et porcentaje de abordajes y, logicamente, la pérdida de

vidas resuitante de ellos.

£l “Convenio Internacional por el que se aprueba el Reglamento
Internacional para Prevenir los Abordajes”, realiza una regulacién minuciosa
tendiente a evitar todo riesgo de abordaje en los buques y hace responsable a

cualquier persona que provogue abordajes, por su omisién o negiige:nr.:ia.68

México en relacion a los abordajes no profundiza tantc en el tema y nos

remite a los convenios internacionales.®®

2.2.4 Seguridad de la Vida Humana en el Mar

El “Convenio para la Seguridad de la Vida Humana en Mar’,”° establece
las normas basicas para la construccion, el equipamiento y la operacion de los
buques, segun las cuales, éstos deberan cumplir con determinadas
prescripciones y ser sometidos a reconocimientos peritdicos; de esta manera,

el Convenio sefiala que los bugues deben ser objeto de un reconccimiento

8o Convenio Intemacional por el gue se aprueba el Reglamento Internacional para Prevenir
los Abordajes”, Regla 1-a y 2-a, Op. Ci., pags. 1373-1374.

5 Cfr. “Ley de Navegacion y Comercio Maritimos”, articulos 152-156, Op. Cit., par 224.8-224 9.

e "Convencion Internacional para fa Seguridad de la Vida Humana en Mar”, Capituio 1,
Regla 1-a, 3, 7-a, 14-a, 14-b, Op. Cit,, pags. 1005-1014.
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antes de que entren en servicio, realizado por lo menos cada 12 meses, ¥

reconocimientos adicionales, seglin convenga.

A los que cumplan con las prescripciones exigidas se les dard un

Certificado de Seguridad para bugque de pasaje.

A los buques de carga también se les expediran diversos certificados
segun sea el reconocimiento efectuado. De ahf que exista el “Certificado de
Seguridad de construccion para buque de carga’, el “Certificado de seguridad
del equipo para buque de carga’, el “Certificado de seguridad radiotelegrafica
para buque de carga”, y el “Certificado de sequridad radiotelefénica para bugue

de carga”, entre otros.

Otro acuerdo importante destinado a promover ia seguridad de la vida y
de la propiedad en el Mar se refiere a las lineas de maxima carga o de franco
bordo, que especifica los principios y reglas con respecto a los limites hasta
donde pueden ser cargados los buques en viajes internacionales. La materia
esta regulada especificamente en el “Convenio Internacional de Lineas de

Carga”.

Ningtin bugue sujeto a las disposiciones del Convenio puede satir al Mar

para realizar un viaje intemacional, si no ha sido inspeccionado, marcado y

provistc de un Certificado Internacional de Francoborde o, cuando
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corresponda, de un Certificado Internacional de Exencion de Francobordo, de

acuerdo con las disposiciones del Convenio.”

En México, la inspeccién de embarcaciones o artefactos navales estara
a cargo de la autoridad maritima nacional o de sociedades nacionales 0
extranjeras especializadas en la clasificacion de embarcaciones, que
inspeccicnaran y certificaran que diéhas embarcaciones ¢ artefactos navales
cumplan con la legislacion nacicnal y con los tratados internacionales en
materia de seguridad en a navegacién y de la vida humana en el Mar, y con las
normas en materia de prevencién de la contaminacion marina por

embarcaciones.™

2.2.5 Obligacion de asistir a personas y buques

Durante mucho tiempo se considerd el auxilio otorgado a las personas
en ef Mar exclusivamente bajo su aspecto moral, es decir, se juzgé sdlo como

un deber de caridad.

Sin embargo, en fechas més recientes, la “Convencion Internacicnal
sobre Busqueda y Salvamento Maritimos” sefala que tode capitan estara
obligado a prestar auxilic a cualquier persona, alan siendo enemiga, que se
encuentre en el Mar en peligro de perderse, siempre gue lo pueda hacer sin

peligro serio para su buque, su tripulacion o sus pasajeros. Se aclara, sin

M ofr “Convenio Internacional de Lineas de Carga”, articuio 14, Op. Cit., pags. 1349-1350.
2 Cfr. “Ley de Navegacion y Comercio Maritimos”, articulos 65-66, Op. Cit., pag. 219.
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embargo, que el duefio del buque no sera responsable por cualquiera de las

contravenciones a la obligacion citada™.

Cabe desiacar que las legislaciones nacionales determinaran las
sanciones penales destinadas a asegurar el cumplimiento de esta obligacién y
las altas partes contratantes deben comunicarse reciprocamente, por la via

diplomatica.

La obligacion de prestar auxilio también ha sido prevista en el “Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en Mar”, que establece la
obligacién del capitan de un bugue de acudir a toda velocidad en socorro de las
personas, a! recibir una sefial de gque un buque o avién, o una embarcacion
salvavidas de los mismos, se encuentran en peligro. Si no pudiere acudir a
prestar auxilio o si, dadas las circunstancias especiales del caso de que se
trate, estimase que es irrazonable o innecesario hacerlo, anotara en el Diario
de Navegacion las razones por las cuales no acudid en auxilic de las perscnas

siniestradas.”™

Los capitanes o cualquier tripulante de las embarcaciones que se
encuentren préximas a otra embarcacion o persona en peligro, estaran

obligados a prestarles auxilio con el fin de efectuar su rescate y solo estaran

T o “Convencion Infernacional sobre Bisqueda y Salvamento Maritimos”, Hamburge,
Alemania, 27 abril de 1979, D.O.F. 20 junio 1986, capitulo 2, apartado 2.1.10, y capitulo 6, en
ARROYO, ignacio, Convenios Maritimos Internacionales, volumen I}, Op. Cif, pags.
1433,1447-1449.

™ cfr. "Convencitn para la Seguridad de fa Vida Humana e el Mar”, Capitulo V, Regla 10-3,
Op. Cit, pag. 1240.

46



legitimados a excusarse de esta obligacion, cuando el hacerlo implique riesgo

serio para su embarcacion, tripulacion, pasajeros o para su propia vida.™

La consecuencia por €l incumplimiento de esta obligacion se rige de
acuerdo al Cédigo Penal Federal, el cual establece una muita de diez a sesenta

jornadas de trabajo en favor de la comunidad.”™

2.2.6 Condiciones de trabajo y capacitacion de las tripulaciones

La “Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar”,
impone la obligacién a los Estados de garantizar la seguridad en el Mar. Ellos
deberan adoptar, en los buques que enarbolan su pabelion, medidas
relacionadas con la dotacidon de los buques, las condiciones de trabajo ¥ la
capacitacion de las tripulaciones, teniendo en cuenta, los instrumentos

internacionales aplicables.”’

En el establecimiento de determinadas normas minimas sobre las
condiciones de trabajo de ia tripulacion y sobre la capacidad profesional de los
capitanes y oficiales, ha desempefiado un papel destacado la Organizacion
internacional del Trabajo, mediante un numero considerable de

Recomendaciones ¥ Convenios.™

5 G “Ley de Navegacion y Comercio Maritimos’, articulo 162, Op. Cit., pag. 224.10.
s cfr, “Codigo Penal Federal”, en Agenda Pena del Distrito Federal, articuio 340, 9° ed.,
TE?ditorial ISEF, México, D.F., 2004, pag. 91.

Cfr. “Convencicn de las Naciones Unidas sobre el Derecho def Mar, Articulo 94, apartado 3,
Op. Cit.. pag. 140.
8 ofr ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL TRABAJO, “Las normas Internacionales del
Trabajo”, citado por SOBARZO, Alejandro, Régimen Juridico del Alta Mar, Op. Cit., pags. 73-
74,
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En Meéxico, una de las atribuciones gue tiene la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes es la de organizar, promover y regular la
formacion y capacitacién del personal de la Marina Mercante, con la finalidad
de garantizar la seguridad en fa navegacién, la vida humana en el Mar y la
prevencién en la contaminacion de las embarcaciones y artefactos navales a su
cargo. Para ello, los tripulantes deberan acreditar su capacidad técnica y
practica, con el documento gue los identifique como personal de la marina
mercante mexicana y para o cual deberan reunir los requisitos que exigen las

leyes nacicnales y los tratados internacionales respec‘ci\.ros.?g

Para lograr el objetivo de una excelente educacion nautica. la Secretaria
de Comunicaciones y Trasportes, en coordinacion con la Secretaria de
Educacion Publica organizara e impartira los planes y programas de estudio
que se implementaran en la Educécic’m Nautica, para lo cual deberan contar
con un bugue escuela gue reunirad la tecnologia didactica necesaria y

actualizada para el cumplimiente de sus objetivos.

As| mismo, las instituciones educativas de estudios superiores que
autcricen las Secretarias de Comunicaciones y Transportes y la de Educacion
Publica, podran ofrecer estudios de posgrado a los oficiales de la Marina
Mercante Nacional, para lo cual deberan contar con jos bienes muebles,
equipos y sistema adecuados para la ensefanza practica y con los planes vy

programas de estudio que ambas Secretarias determinen.

™ Gir. "Ley de Navegacion y Comercio Maritimos™, articulos 8, fraccién W y arficulo 26, Op. Cit.,
pags. 203, 208-209.
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El personal gue imparta la formacién y capacitacion debera contar con
un registro ante la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, asi como

cumplir con los requisitos establecides en los tratados internacionales.

Los planes y programas de estudio para fa formacion y capacitacién de
los diversos niveles de profesionales y subalternos de las tripulaciones de las
embarcaciones y arefactes navales mexicanos, seran autorizados por la
Secretaria de Comunicaciones y Transpories, de acuerdo con el desarrolio y
necesidades de la marina mercante mexicana. En la integracion de tales planes
y programas se valoraran las opiniones de los propietarios, navieros, colegios

de marinos y demas entidades vinculadas al sector maritimo.®°

2.3 LIMITANTES INTERNAS

La sociedad civii y los organos de gobierno mexicanos en su
representacion, tienen especial interés en 1a actividad navegatoria; los motives
de tal interés se fincan en distintos factores, como son entre otros: la Seguridad
de la Vida Humana en e Mar, el equilibrio ecolégico y la proteccion al
ambiente, la seguridad del Estado soberanc y el intercambic de riqueza entre

pueblos.

Con fundamento en factores de tal relevancia, las normas
administrativas del derecho de la navegacion han limitado la propiedad de las

embarcaciones, y se pueden dividir en dos grandes rubros: por un lado,

® of “Ley de Navegacion y Comercio Maritimos”, articulos 31y 32, Op. Cit., pag. 210.
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aquellas impuestas al bugue en si, y por el otro, aquellas impuestas, en razén

de 'a titularidad del bugue. ¥

Cabe aclarar que estas limitaciones varfan de pais en pais, incluso en

algunos Estados ni siquiera hay limitaciones internas.

La legisiacion maritima mexicana, al igual gue los tratados
internacionales, prohibe derramar hidrocarburos persistentes que se trasporten
como carga, o que se lleven en jos tanques de consumo de las embarcaciones.
Asi mismo, prohibe descargar, derramar, arrojar o cualquier acte equivalente,
lastre, escombros, basura, aguas residuales, asi como cualquier elemento en
cualquier estado de la materia o energia gue cause o pueda causar un dafio a
la vida, ecosistemas y recursos marinos, a la salud humana o a la utitizacién
legitima de las vias navegables y el Mar que rodea a las zonas marinas

mexicanas.

A las sanciones administrativas derivadas de las infracciones anteriores,
se sumara la obligacion de reparacion del dafo, consistente en la limpieza y
restauracion efectiva de las areas contaminadas. Esta disposicién no prejuzga
sobre la responsabilidad penal en gue incurran ios sujetos contaminantes, ni
los servidores publicos que por cualquier modo autoricen o consientan el acto o

1a omisién resultante de la contaminacion.®

8 off MANTILLA, Rafael, "Ef Naviero y sus Auxiliares”, citado por ENRIQUE ROSAS, José
David, El bugue, Op. Cit, pag. 194,
82 (o “ ey de Navegacion y Comercic Maritimoes’, articulo 76, Op. Cit., pag. 220.
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Por su parte, la “Convencion de ias Naciones Unidas sobre tas
Condiciones de Inscripcion de los Buques” impone la obligacién al Estado gque
otorgue su pabellon a incorporar a su ordenamiente juridico las reglas y normas
internacionaies aplicables a la seguridad de los buques y de las personas a

bordo y a la prevencién de la contaminacion del medio marino.*

Una de las principales fabores realizadas por {a Organizacién Maritima
Internacional, a través del Comité de Proteccion al Medio Marino, ha sido la
proteccion y preservacion del medio marino y sobre todo la lucha contra la
contaminacion de las aguas del Mar ®* De acuerdo con estudios realizados por
el Comité de Proteccion al Medio Marino, los accidentes maritimos en la
navegacion se deben en gran medida a la falla o error humano, destacandose
entre otras cuestiones: el abuso de las drogas y enervantes, el abuso de
alcohot, et cansancio, enfermedad, falta de capacitacion, faita de conocimiento,
falta de actualizacidn o puesta at dia, deficiencias en el conocimiento, falta de

visibilidad.®

La responsabilidad en el derecho internacional se relaciona con las
consecuencias de las infracciones cometidas por los Estados y otros sujetos de

derecho internacional. El punto de partida es siempre la violacion o la omisién

8 o “Convencion de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de inscripcion de los
Buques”, Articulo 5, apartado 2, Op. Cif., pag. 376.

B ofr SALGADO Y SALGADO, José Eusebio, “La labor de la Organizacion Maritima
internacional a favor de la proteccion y preservacion del medio marino”, en Pemex lex
Informacion Juridica Pemex Lex, México, nimeros 13-14, julio-agosto 1989, pags. 24-29.
85~ SALGADO Y SALGADO, José Eusebio, “Importancia del Derecho Maritimo para la
Formacion de la Genfe de Mar" en Pemex Lex, informacién Juridica Pemex Lex, México,
niimeros 63-64, septiembre-octubre 1983, pag. 43.

51



de un deber de derecho internacional: a esta viclacién se le conoce como

norma primaria.®

Ei régimen de la responsabilidad lo conforman las normas secundarias,
que regulan los tipos de infracciones de derecho internacional y las posibles
justificaciones, y determinan las consecuencias juridicas, especialmente el

deber de restablecimiente del “status quo antes”¥’

Comg se puede observar, la infraccidn de derecho internacional
comprende como objeto de la respensabilidad estatal dos elementos: uno, que
exista una conducta airibuible al Estado (impufabiiidad) y dos, que constituya
una viclacién de un deber de derecho internacional (antijuridicidad). Se
concluye que, todo acto ilicito de un Estado genera la responsabilidad

internacionat de éste.

La responsabilidad por una actuacidn legal, pero riesgosa para los
Estados se encuentra también contemplada y reservada a un régimen especial;
aqui se diferencia también entre la responsabilidad por una conducta ilicita y |a

responsabilidad por un hecho licito pero riesgoso.

¥ cfr. HERDEGEN, Matthias, Derecho Internacional Publico, 1° ed., U.N.AM., Instituto de
Investigaciones Juridicas, México, 2005, pags. 411-412.
¥ Cir. idem.
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En el caso de la responsabilidad por un hecho ilicito, la victima puede
aportar pruebas de la responsabilidad det sujeto a quien es imputable el acto o

bien ias omisiones que dieron lugar al hecho iticito.®

Por ofra parte, se dan actos licitos que, en ciertas circunstancias si
conlievan la responsabilidad del Estado por el riesgo que traen aparejados
esos actos. A primera vista puede parecer injusto afirmar la responsabiligad por
actos realizados de conformidad con el derecho internacional; no obstante, en
virtud de la responsabilidad cobjetiva, ciertos actos licitos pueden entrafar la

responsabilidad del autor de ese acto licito.®*

Un claro ejemplo sobre la responsabilidad por actos licitos lo
encontramos en la “Convencién de Montege Bay", en lo relativo al derecho de
visita, en donde los buques militares podran hacer uso det derecho de visita
inspeccion cuando sospechen que los buques se dedican al trafico de
esclavos, a la pirateria o a otros actes llicitos. Y el puntc medular de este
ejemplo, es que, en casoc de que fas sospechas resuiten infundadas, el buque
detenido tendra derechc a una indemnizacion, o sea, el bugue militar que
realiza la inspeccion hace que surja para su Estado !a obligacion de reparar el
dafio que produjo la detencion del buque sospechose, sin que se haya

cometido ilicito alguno.

B ~f OSORIO AYLLON, Avril, “La responsabifidad de los buques en materia de contaminacion
ggan’ﬁma", en Bien Comun y Gobierno, Pemex, México, nimero 39, febrero 1998, pags. 32-40.

Cir. VALLARTA MARRON, José Luis, Derecho Internacional Publico, 1* ed., editorial Porroa,
México, D.F., pag. 246.
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La Comision de Derecho Internacional trabaja en un proyecto de
articulos scbre la responsabilidad internacional por las consecuencias
perjudiciales por actos no prohibidos por el derecho internacional, cuyo
propésito es sancionar claramente el efecto combinade de la probabilidad de
que se produzca un accidente y la magnitud del dafio que resultaria si se
produjera;. ademas, dicho proyecto se refiere a que Ios Estados deberan
reconocer a favor de quienes se involucran en actividades, peligrosas pero
necesarias, el derecho a limitar su responsabilidad civil por dafios causados a

otros Estados.®

En el dereche maritimo tradicional rige el principio de la responsabilidad
limitada del naviero,®! fo que significa que &! armador, titular de la explotacion
comercial y maritima del bugue sélo responde ante sus acreedores maritimos
hasta por el valor de! bugque y de sus elementos, fos que aunados a las

mercancias en é transportadas, constituyen una verdadera fortuna de Mar.*2

La responsabilidad legal por lo tanto es aguella sobre la cual puede
tomarse la accién de dafios de contaminacién en conira del que resulte

responsable basandose en el principio def que contamina paga.93

® ~r ORGANIZACION DE LAS NACIONES UNIDAS. "Respensabilidad internacional por fas
Consecuencias Perjudiciales de Actos no Prohibidos por el Derecho internacional” {prevencion
del dafic transfronterizo resuftante de aclividades peligrosos) 2001, en Anuario de la Comision
de Derecho Internacional, Volumen |, Nueva York y Ginebra, clasificacion 2675.a, 2008, pags.
83-76.

9 ofr. CERVATES AHUMADA, Raul, Derecho Maritimo, Op. Ci., pag. 28.

%2 of SALGADO Y SALGADO, José Eusehio, “Ef Nueve concepto def bugue”, Op. Cit., pags.
28-30.

* dem.
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Para la prevencién de la contaminacion del Mar vy sobre todo la
conservacion del medio marino, la comunidad internacional ha creado una
amplia gama de tratados internacionales cuya unica finalidad es el combate a

la contaminacion del Mar v la proteccién al medio marino.

A continuacién se mencionan algunos ftratados internacicnales que

tratan de combatir ta contaminacion del Mar:

« “Convenio Internacicnal sobre la Constitucién de un Fondo Internacional
de Indemnizacién por Contaminacién de Hidrocarburos”™.

e “Convenio sobre la Limitacién de la Responsabilidad Nacida de las
Reclamaciones de Derecho Maritimo™.

« “Convenio internacional para Prevenir la Contaminacion por Buques”.

« “Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar”.

e *Convenio Internacional relative a la intervencion en el Alta Mar en caso
de accidentes gque causen una contaminacion por Hidrocarburos”™.

e “Convenio relativo a la responsabilidad Civil en materia de Transporte
Maritimo de Materiales Nucleares”.

« “Convenio sobre la Prevencion de la Contaminacion del Mar por
Vertimientos de Desechos y otras materias Nucleares”.

« “Protocolo relativo a la Intervencién en Alta Mar en casos de
Contaminacion dei Mar por sustancias distintas a los Hidrocarburos”.

« "Convenio de Basilea sobre controt de los Movimientos Transfronterizos

de los Desechos Peligrosos y su Eliminacién”.



« “Convenio Internacional sobre cooperacion, preparacion y lucha contra

la Contaminacion por Hidrocarburos™.

El articulo 177 de la “Ley de Navegacién y Comercio Maritimos”
establece que toda reclamacion o demanda derivada de un siniestro maritimo
estara regida por el “Convenio sobre Limitacion ¢e la Responsabilidad Nacida
de Reclamaciones de Derecho Maritimo™* y en su caso, por el “Convenio
Internacional sobre la Responsabilidad Civil por Darflos Causados por la
Contaminacion de Hidrocarburos™®, sin perjuicio de aplicar los regimenes de
responsabilidad de otros tratados internacionales. Con el objeto de cubrir la
indemnizacion suplementaria por dafios producidos por derrames de
hidrocarburos se estara a lo dispuesto por el “Convenic Internacional sobre la
Constitucion de un Fonde internacional de Indemnizacién por Contaminacion

de hidrocarburos”. %

2.3.1 Limitaciones con relacion al buque

Los limites a la propiedad respecto al bugue, no son otros que las
caracteristicas documentadas que acreditan la idoneidad de la embarcacién
para afrontar con razonabte éxito los riesgos del Mar. Esto es, la construccion y

la operacion cotidiana de buques requiere satisfacer normas de orden plblico

% «convenio sobre Limitacion de la Responsabilidad Nacida de Rectamaciones de Derecho
Maritimo”, Londres, Reino Unido, 19 noviembre 1976, D.O.F. 9 agosto 1894, en DOMINGO
RAY, José, Derecho de la Navegacion, Op. Cit, pags. 119-134.

% “convenio Infernacional sobre la Responsabilidad Civil por Dafios Causados por la
Contaminacion de Hidrocarburos”, Londres, Reing Unido, 27 noviembre 1982, D.O.F. B febrero
1995, en ARROLLO, Ignacic, Convenios Internacionales Maritimos, Volumen |, Op. Cit.,, pags.
783-797.

% «conyenio Internacional sobre fa Constitucion de un Fondo Internacional de indemnizacion
por Contaminacion de hidrocarburos”, Londres, Reino Unido, 27 noviembre 1992, D.OF. 6

febrero 1995, en fbidem, pags.B05-832.
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que acotan la propiedad en cuanto a gue un armador no esta facultado para

construir una nave con cualquier tipo de materiales o en cualquier forma.

Por lo anterior, los Estados han delegado parte de sus funciones de
inspeccién de la actividad navegatoria, al dar una jerarquia legal y valor
probatorio especial a los certificados de seguridad expedidos por las
sociedades clasificadoras, que han venido a convertirse en organismos

intermedios que velan por el interés social de la navegacion.

Mientras que el contenido de los certificados de navegacion supone un
conjunto de necesarias restricciones tanto a la propiedad como al ejercicio de
ésta en la operacion cotidiana de las embarcacicones, la regulacion aplicabie en
materia de inspeccidn impone asimismo un conjunto de obligacicnes que la
administracién, ya sea por si o por otros sujetos previamente aprobados, debe

cubrir.

En efecto, si bien es cierto que en nuestro sistema positivo la verificacion
de la construccion y estado de la navegabilidad de un bugue puede ser
efectuada por una sociedad de derecho privado, creemos gue, por razén del
interés social gue la navegacion implica, tal verificacién es mas que una funcién
publica: es una actividad controladora o de policia. Si bien se acepta que puede
operativamente efectuarse por terceros, no es de modo alguno susceptible de
quedar deslindada de la actividad .administrativa. Con ello, sera la

administracion publica la que, acorde con la legislacion y los tratados
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internacionales, debera, mediante expedicién de reglamentos, circulares,

oficios, entre otras, delimitar el trabajo de las sociedades clasificadoras.”

La “Convencion de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de
Inscripcion de los Buques®, establece que los Estados deberan contar con una
administracién maritima nacional competente y adecuada, que estara sometida
a su jurisdiccion y control. Ademas, los buques que enarbolen su bandera
deberan cumplir con ias leyes internas relativas a la inscripcion de los buques;
de la misma manera, cumpliran con las normas internacionales concernientes a
la seguridad de los buques y a las personas a pordo y a la prevencion y control

de la contaminacion del medic marino.

Los buques que enarbolen la bandera de un Estado seran reconocidos
peribdicamente por inspectores autorizados, a fin de que se verifiquen las
optimas condiciones de navegabilidad de la embarcacion y se cbtengan con
ello los documentos pertinentes que garanticen frente a su Estado y otros su

capacidad para navegar.®

2.3.2 Limitaciones en relacién con la titularidad del bugue

El legisiador ha previsto un titulo especifico para acotar las limitaciones

en la operacion y explotacion de bugues. Asi, todo propietario debera

7 Cfr. “Ley de Navegacion y Comercio Maritimos”, articulo 8 fraccion XUl y XV y articulos 65-
9636‘ Op. Cit., pags. 203 y 219.

Cfr. “Convenicion de fas Naciones Unidas sobre las Condicicnes de inscripcion de los
Buques®, Articulo 5, Op. Cit., pag. 376-377.
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encuadrar su actividad, a las normas y requisitos que la ley establece, para

poder abanderar un bugue con bandera nacional.

Para considerar a una embarcacion como mexicana primero que nada
debera matricularse en cualquier puertc mexicano habilitado para tal fin y, una
vez que reuna los requisitos y tramites para esta matriculacion, se ie expedira
un certificado de matricula, el cual debera permanecer a bordo de la
embarcacién o artefacto naval y su capitan lo deberd mostrar cuando la
autoridad se lo requiera, toda vez que en este certificado de matricula se

demuestra la nacionalidad mexicana de la embarcacion.®®

La “Convencion de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de
Inscripcién de los Bugues” impone fa obligacién a los Estados de que los
bugques que enarbolen su pabellon lleven ia documentacion en la que consten
los datos tanto de la nave como del propietario, para que éstos sean
identificables, con objeto de que se pueda hacer efectiva su plena

responsabilidad.'®

2.4 LA “RELACION AUTENTICA”

Desde la “Convencién sobre la Alta Mar” se estipulé que ha de existir

una “relacién auténtica” entre el Estado y el buque; en particular, ei Estado ha

% Cir. "Reglamento de la Ley de Navegacion®, articulos 8,7, 8 ¥ g, en SISTA, Op. Cit, pags.
236-237.

W ~g “Convencion de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de Inscripcion de los
Bugues”, Articulo 6, Op.Cit., pags. 377-378.
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de ejercer efectivamente su jurisdiccién y su autoridad sobre los buques que

enarbolen su pabelldn, en los aspectos administrativo, técnico y social. "

En la “Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar”,
también se recoge la exigencia de que exista una “relacidon auténtica” entre et
Estado y el buque.'™ El instrumento considerado no solamente se refiere a la
posibilidad de ejercer, de manera efectiva, su jurisdiccion y control en

® sino que hace una

cuestiones administrativas, técnicas vy sociales,10
enumeracién detallada, en la que se especifican las principales cuestiones de

cada una de las areas mencionadas.

De ahi que todo Estado debe mantener un registro de buques que
enarbolen su pabellén, donde consten sus nombres y caracteristicas, y debera
ejercer su jurisdiccion, de acuerdo con su derecho interno, sobre los bugues de
su bandera y sobre el capitan, oficiales y tripulacion, respecto de las cuestiones

administrativas, técnicas y sociales relativas al buque.104

Debera tomar, respecto de sus buques, las mediadas necesarias para
garantizar la seguridad en el Mar, especialmente en lo que respecta a Ia
censtruccion, el equipe y las condiciones de navegabilidad, la dotacion, las

condiciones de trabajo y la capacitacion de las tripulaciones, teniendo en

' Cfr. “Convencion sobre la Afta Mar’, ariculo 5, apartado 1, en DOMINGO RAY, José,
Dereche de la Navegacion, 1* ed., Editorial Abeldo Perrot, Argentina, 1992, pag. 52.

Cfr. "Convencitn de las Naciones Unidas sobre ef Derecho del Mar”, Articulo 91, apartado 1,
OE' Cit. pag. 204
' Cfr. Ibidem, articulo 94, apartado 1, Op. Cit., pag. 140.
% Cfr. Ibidem, articulo 94, apartado 2, Op. Cit., pag. 140.
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cuenta los instrumentos internacionales aplicables; y la utilizacion de sefiales,

el mantenimiento de comunicaciones y la prevencion de abordajes.'®

Por lo tanto, el Estado que otorgue su nacicnalidad sera el Gnico que
determine las condiciones para ello, asi como el grado de jurisdiccién y controi

sobre los navios que enarbolen su pabellon.

% of “Convencion de las Naciones Unidas sobre ef Derecho del Mar’, articulo 94, apartado
3, Op. Cit,, pag. 140.
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CAPITULO 3

LA “RELACION AUTENTICA”

3.1 ORIGEN DE LA RELACION AUTENTICA

La aparicion de 'as banderas de conveniencia y las consecuencias
econémicas que producen han cbiigado a los juristas a intentar una formula de
solucién. Esta formula se encuentra representada por el principio de la “relacién

auténtica”.

La nocién de “relacion auténtica” surgié en un principio desde el afo de
1898, con base en las ideas del Instituto de Derecho Internacional (UNIDROIT).
Se establecio, por un lado, la regla general de la libertad absoluta de los
Estados para otorgar su nacionalidad, pero por otro lado se contemplo la
posibilidad de gue una determinada legislacién de un Estado que brindara la
nacicnalidad a un buque fuese inefectiva y no reconocida por otros Estados. El
desconocimiento de !a nacionalidad de un buque podria darse cuando las
normas conforme a las cuales se habia otorgado obedecieran a los

lineamientos mas liberales que los de la mayoria de los Estados.'®

Esta tendencia de exigir un minimo de requisitos para considerar

operativa la nacionalidad de un bugue en el orden internacional no seria

% Cf, UNITED NATIONS, INTERNATIONAL LAW COMMISSION, Yearbook of the
International Law Commission, Vol It, session eight, document Af3159, 23 Aprii-4 July 1956,
United Mations, Geneva, Switzerland, 1956, pags.278-279.
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resucitada hasta los trabajos desarroliados de 1950 a 1855 por la Comision de

Derecho Internacional.'”

En las sesiones de la Comision de Derecho internacional fue
fuertemente defendido el concepto de la “relacién auténtica” por los paises
tradicionalmente maritimos, como los Paises Bajos, gue fueron los principales
promotores de la idea. La “relacién auténtica” exige gue con los Estados,
ademas del tramite adminisirativo del registro, exista una conexion real,

respecto a sus distintos 6rdenes, social, econémico, juridico, entre otros.'%®

Asi, los paises dotados de gran poblacién marinera, especialmente los
insulares ¢ aquellos cuyas mas importantes ciudades se concentran en zonas
costeras, establecieron como recaudos para el otorgamiento de su pabellon, el
gue la totalidad o la mayor parte de la tripulacién estuviera constituida por
nacionales suyos. Los Estados con una poderosa industria naval subordinaron,
en cambio, el otorgamiento de su pabellén, al hecho de la construccién del

buque en e} pais.

{.a Comisién de Derecho Internacional, en su segunde, tercero y sexto
periodo de sesiones, sefald que un buque debia de cubrir determinados
requisitos para poder navegar libremente por el Mar, destacando entre otros:
que el buque, en su mayor parte, debe pertenecer a nacicnales de! Estado, que
los oficiales y, por lo menos, la mayor parte de la tripulacion, deben ser

nacionales del Estado; que en los puertos extranjeros, los funcionarios

7 of UNITED NATIONS, INTERNATIONAL LAW COMMISSION, Yearbook of the
International Law Commission, Vol. I, 1856., Op. C#., pags. 278-279.
Cir. idem.
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consulares del Estado ejerzan la autoridad necesaria sobre los navios que
arriben a dichos puertos v, llegade el caso concedan la proteccién necesaria y,

por ltimo, que los navios vuelvan regularmente a sus puertos de matricula”.'®

El requisito referente a la nacionaiidad del capitan fue rechazado tanto
en 1951 como en 1955, fundamentalmente porque en los paises

subdesarrollados no existian técnicos capacitados para desarrollar esta labor.

3.1.1 El Caso “Nottebhom”

La Comisién de Derecho internacional adoptd la idea de la “relacién
auténtica”, sobre la base del falto emitido por la Corte Internacional de Justicia

en el “Caso Nottebohm™.'"®

Friedrich Nottebochm era nacional aleman de nacimiento, y habia
mantenido siempre relaciones con ios miembros de su familia que permanecia
en Alemania, asi como relaciones de negocios con dicho pais. Por 34 afios
radicé en Guatemala, donde desempefio sus actividades y donde estaba el

centro principal de sus intereses.

Posteriormente, Nottebohm se naturalizé en Liechienstein sin tener ahi
ningun domicilic, nt ninguna residencia prolongada at momento de la solicitud

de naturalizacién. No existié intencion alguna de radicar en Liechtenstein en

™ Cfr. UNITED NATIONS, INTERNATIONAL LAW COMMISSION, Yearbook of the
International Law Commission, Val. IE 1956, pags. 254-256.

™ Cfr. UNITED NATIONS, DEPARTMENT OF PUBLIC INFORMATION, Yearbock of the
United Nations 1955, See Noftebohm Case {Second Phase), Judgment of April Ei 1955; L.C.J,
Nueva York, September 1956, pags. 331-333.
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ninglin momento; por e contrario, Nottebohm regresé a Guatemala poco
después de haber obtenido la naturalizacion, con la intencion de permanecer
en dicho pais. Nottebohm fue expulsado de Guaiemala como medida de guerra

en 19431

El casc fue presentado a la Corte Internacional de Justicia el 17 de
diciembre de 1951, cuando el Principado de Liechtenstein interpusc una
demanda contra ia Repblica de Guatemala, en la que pedia indemnizacion por
algunas medidas de guerra tomadas por Guatemala contra la persona de
Nottebohm, que comprendian arresto, expulsién dei pais, rechazo a su

readmisién y confiscacion de sus propiedades sin compensacion. '

La sentencia de la Corte Internacional de Justicia establecié que habia
una faita de relacion entre Nottebohm y Liechtenstein, por lo que Guatemala no
estaba obligada a reconocer a naturalizacion de Nottebohm en Liechtenstein.
El argumento central manejado por la Corte fue que debfa necesariamente
existir una conexion real y efectiva entre un individuo y la legislacion doméstica

de un pais.

Los jueces internacionales gue resolvieron el citado caso, anadieron al
fallo las exposicicnes de sus opiniones, y sefialaron que, debe prevalecer la
nacionalidad efectiva, esto es, la que concuerda con la situacion de hecho y
que se basa en un vincuio de hechos mas fuertes entre el interesado y uno de

los Estados cuya nacionalidad esté en disputa. Los factores tomados en

Bl Cfr. UNITED NATIONS, DEPARTMENT OF PUBLIC INFORMATION, Yearbook of the
United Nations 1955, Op. Cif,, pags. 331-333.
Cir., Idem.
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consideracién son diversos y su importancia varia de un caso a otro: el
domicilio de! interesado tiene gran importancia, pero existe también la sede de
sus intereses, sus vinculos de familia, su participacion en la vida pubiica, el
amor a un pais determinade manifestado por é! o inculcado a sus hijos, entre

otros.’"?

De este fallo, pues, se ha derivado una analogia entre el vinculo que
debe existir entre un individuo y un Estado, para efectos de la nacionalidad, y el
vinculo que debe existir entre un buque y un Estado, como limitacion a la
postura de que corresponde exclusivamente al derecho interno el
establecimiento de los requisitos necesarios para conceder la nacionalidad a

los bugques.

Se pretendid que la “relacion auténtica” implicase una serie de requisitos
indispensables para que un Estado pudiere otorgar su bandera a un buque; por
otro lado, ias condiciones y requisitos a cuyo cumplimiento supedita cada
Estado el otorgamiento de su bandera, han sido reconocidos invariablemente
como ei resorte exclusivo de cada pais. Por consiguiente, el concepto de
“relacion auténtica” se torna impreciso, pues ante la carencia de una formula
aceptada por Ia comunidad internacional, dependerd siempre de la

interpretacién que en cada Estado se haga del mismo.

“...El exigir que exista una “refacion auténtica” enire bugue y Estado,

constituye una restriccion impuesta .por la comunidad internacicnal para

"3 ofr. UNITED NATIONS, DEPARTMENT OF PUBLIC INFORMATION, Yearbook of the
United Nations 1955, Op. Cit, pags. 331-333.
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mantener la juridicidad en el Mar. Esta restriccion apunta directamente a los

bugues de bandera de conveniencia”.'"?

El articulo 29 del “Proyecto de articules relativos al Derecho del Mar” de
la Comisién de Derecho Internacional de las Naciones Unidas, elaborado en la
octava sesidn de esta Comisidn, del 23 de abril al 4 de julio de 1956,
encuadraba la exigencia de la “relacién auténtica”. Ef mencionado articulo, que
seria sometido a la consideracidn de los miembros de tas Naciones Unidas en

1958, quedd redactado de la siguiente forma:

“Cada Estado establecera los requisitos necesarios para conceder su
nacionalidad a los buques, asi como para que puedan sSer inschitcs en un
registro y tengan ef derecho de enarbolar su bandera. Los buques poseen la
nacionalidad del Estado cuya bandera estén autorizados a enarboifar. No
obstante, para que el caracter nacional del buque sea reconocide por los
demés Estados deberd existir una refacién auténtica entre el Estadoc y el

buque”.”5

Como se ve, en la estructura del articulo aparecen concebidas las dos
tendencias respecto a la nacionalidad de tos bugues. En primer lugar, el

proyecto postula la soberania de los Estados: cada Estado podra determinar

Y MALGAVAGNI, Atilio, et al, Jornadas sobre Derecho de la Navegacion, SN.E., Editorial
Depalma, Buenos Aires, Argentina, 1956, pag. 141.

"' Cfr. UNITED NATIONS, INTERNATIONAL LAW COMMISSION, Yearbook of the
International Law Commission, Vol. It 1956, Op. Cit., pags. 259-560, “Article 29. 1. Each Slate
shall fix the conditions for the grant of its nationality to ships, for the registration of ships in s
territory, and for the right to fy its flag. Ships have the nationality of the State whose flag ihey
are entitted fo fly. Nevertheless, for purposes of recognition of the national character of the ship
by other Stales, there must exist a genuine link between the State and the ship. 2. A merchant
ship's right to fly the flag of a Staie is evidenced by documents issued by the authorities of the
State of the flag”.
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libremente conforme a qué condiciones concede su nacionalidad y su registro.
En segundo lugar, demanda de los Estados el cumplimiento de una “relacion
auténtica’. Sin embargo, es evidente la deficiencia del articulo 29, al no

precisar lo que se entiende por “relacion auténtica”.

3.2 CONVENCION SOBRE EL ALTA MAR

En 1958, se adoptd la “Convencion sobre el Alta Mar”, cuyo articulo & se
inspira en el modelo del articulo 29 del proyecto elaborado por la Comisidn de
Derecho Internacional. El articule 5 conserva la posicion dualista a la que
aludiamos en el parrafo anterior y, aun cuando trata de presentar una nocion
mas precisa de la “relacion auténtica”, no logra satisfacer plenamente las

exigencias técnicas.

El articulo 5 de la “Converncion sobre la Alta Mar® fue aceptado en los

siguientes términos:

“Cada Estado establecera los requisitos necesarios para conceder su
nacionalidad a los buques, asi como para que puedan ser inscriios en su
territorio en un registro y tengan el derecho de enarbolar su bandera. Los
buques poseen la nacionalidad del Estado cuya bandera estan autorizados a
enarbofar. Ha de existir una relacién auténtica entre ef Estado y el buque; en
particutar el Estado ha de ejercer efectivamente su jurisdiccion y su autoridad
sobre fos bugues que enarbolen su pabeilon, en los aspectos administrativo,

feécnico y social.
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Cada Estado expedira, para los bugues a los que haya concedido el

derecho a enarbolar su pabellén los documentos procedentes”. e

La “relacién auténtica” segun es conceptuada en el articulo 5, se dirige
hacia tas materias administrativa, técnica y social. No existe ninguna alusion al
aspecto judicial, en ninguno de sus ordenes, civil, penal o laboral. La
interpretacién que se desprende de tal situacién es que la comunidad
internacional estima que estos asuntos son de interés primordial para el Estado

y tienen reducida repercusion en el ambito Internacional.

En sintesis, el Proyecto de la Comision de Derechc Internacional
pretendié que la “relacién auténtica” implicase una serie de requisitos
indispensables para que un Estado pudiera otorgar su bandera a un buque. Sin
embargo, tal y como quedé en la Convencién de 1958, la expresion se refiere a
una serie de medidas que el Estado debe tomar con respecto a los buques;
como bien se ha sefalado, ya no se trata, pues, de exigencias previas al
otorgamiento de la bandera, sinc de medidas que deben tomar los Estados con

respecto a los bugues que enarbolen su bandera.

Y8 Cfr. “Convencién sobre la Alta Mar”, Articulo 5, Op. Cit., pag. 52.
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3.3 CONVENCION DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL DERECHO DEL

MAR

En la “Convencion de tas Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar’, de
1982, también se recoge la exigencia de que exista una “relacion auténtica”

entre el Estado y el buque.

El instrumento considerade se expresa especificamente en los

siguientes términos:

“Cada Estado establecera los requisitos necesarios para conceder su
nacionalidad a los buques, para su inscripcién en un registro en su territorio y
para gque tenga derecho de enarbolar su pabelfon. Los buques poseeran la
nacionalidad del Estado cuyo pabelion estén autorizados a enarbolar. Ha de

existir una relacion auténtica enire le Estado y el buque.

Cada Estado expedira los documentos pertinentes a los bugues a que

haya concedido el derecho a enarbolar su pabelion”.”’’

Ademas, la citada Convencion hace una enumeracion detallada de lo

que debe de entenderse por “relacién auténtica”, en su articulo 94.

YT Cfr “Convencion de las Naciones Unidas sobre ef Derecho del Mar”, Articulo 91, Cp. Cif,
pags. 139-141.
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“1. Todo Estado ejercerd de manera efectiva su jurisdiccion y controf en
cuestiones administrativas, técnicas y sociales sobre fos buques gue enarbolen

su pabelién.

2. En particular todo Estado:

a) Mantendra un registro de buques en el que figuren los
nombres y caracleristicas de los que enarbolen su pabellon, con
excepcion de aquellos bugues que, por sus reducidas dimensiones,
estén excluidocs de las reglamentaciones intemnacionales
generalmente aceptadas; y

b} Ejercerad su jurisdiccién de conformidad con su derecho
internc sobre todo buque que enarbole su pabelidn y sobre el
capitan, oficiales y ftripulacion, respecto de las cuestiones

administrativas, técnicas y sociales relativas al buque.

3. Todo Estado tomard en relacién con los bugues que enarbolan su
pabelion, las medidas necesarias para garantizar la seguridad en el Mar en lo
que respecta, entre ofras cuesliones, a:

a) La construccién, el equipo y las condiciones de
navegabilidad de los buques;

b} La dotacién de fos buques, lfas condiciones de trabajo y fa
capacitacion de las  tripulaciones, teniendc en cuenta los
instrumentos internacionales aplicables;

¢} La utiizacion de sefiales, el mantenimiento de las

comunicaciones y la prevencion de abordajes.
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4. Tales medidas incluiran las que sean necesarias para asegurar.

a) Que cada bugue, antes de su matricufacion en el registro
y con posterioridad a ella en intervalos apropiados, sea examinado
por un inspector de buques calificado y lleve a bordo las cartas, las
publicaciones nauticas y el equipo e instrumentos de navegacion
quie sean apropiados para la seguridad de su navegacion;

b} Que cada buque esté a cargo de un capitan y de oficiales
debidamente calificados, en particular en lo que se refiere a
experieticia marinera, navegacion, comunicaciones y maquinaria
naval, y que fa competencia, y el niimero de los tripuiantes sean lfos
apropiados para el tipo, el tamaiio, las maquinas y el equipo def
buqgue; y

¢) Que el capitan, los oficiales vy, en lo que proceda, la
tripulacién, conozcan plenamente y cumplan los reglamentos
internacionales aplicables que se refieran a fa seguridad de la vida
humana en e Mar, la prevencién de abordajes, la prevencion,
reduccién y control de la contaminacion marina y el mantenimiento

de comunicaciones por radio.

5. Al tomar las medidas a que se refieren los parrafos 3 y 4, todo Estado
deberd actuar de conformidad con los reglamentos, procedimientos y practicas
internacionales generalmente aceptados, y haré o necesario para garantizar su

observancia.
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6. Todo Estado que tenga motivos fundados para esfimar que no se han
gjercido fa jurisdiccion y el control apropiados en relacion con un buque podra
comunicar los hechos al Estado del pabelién. Al recibir dicha comunicacion, el
Estado dei pabellon investigara el caso y, de ser procedenfe, tomara todas las

medidas necesarias para corregir tal situacion.

7. Todo Estadc hara que se efectde una investigacion por o ante una
persoha o0 personas debidamente calificadas en relacion con cualquier
accidente maritimo o cualquier incidente de navegacion en Alta Mar en el que
se haya visto implicado un buque que enarbole su pabelion y en el que se haya
perdido la vida o sufrido heridas graves nacionales de otro Estado o se hayan
ocasionado graves dafios a los buques o a las instalaciones de olro Estado o al
medio marino. El Estado del pabellén y el ofro Estado cooperaran en la
realizacién de cualquier investigacion que éste efeclie en relacion con dicho

accidente maritimo o incidente de navegacion”. '

El citado articuic sefiala que todo Estado que conceda su nacionalidad a
los buques debera garantizar que éstos se sujeten a sus leyes internas en

cuestiones administrativas, técnicas y sociales.

Por lo que respecta a las cuestiones administrativas, encontramos que el
Estade de! pabellon deberd contar con un registro de buques en el que

constaran todos los nombres y caracteristicas de éstos.

"8 “Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar’, articulo 94, Op. Cit., pags.
141-142.
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El Estado de matricula deberd actuar de conformidad con los
instrumentos internacionales y garantizar su observancia; por eso, cuando
algtn Estado tenga motivos fundados para estimar que otro Estado no ha
ejercido de manera efectiva su jurisdiccion y control respecte de algln bugue,
pedra hacérselo saber para que tome las medidas pertinentes.

Cuande exista algin accidente maritme o cualquier accidente de
navegacion en el Mar, el Estado de pabelion efectuard una investigacion por o
ante una persona debidamente calificada para limitar el grado de

responsabilidad respecto del bugue que enarboie su bandera.

En relacion a las cuestiones técnicas, el Estado de pabellon tomara las
medidas necesarias para garantizar la seguridad en el Mar, para lo cual
observara que la construccién, el equipo y la navegabilidad de los bugues esté
en optimas condiciones, y utilizara sefiales y un buen sistema de
comunicaciones para prevenir abordajes. Ademas, ef personal a cargo del
buque debe de ser debidamente calificado en lo concerniente a experiencia

marinera, navegacion, comunicaciones y maquinaria naval.

Las cuestiones sociales se refieren a que €l capitan, los oficiales y la
tripulacion del buque se sujetaran a las leyes internas de! Estado dei pabelién

en lo que concierne a todas las condiciones de trabajo.

Como se observa, la “Convencién de Montego Bay”, no séio se refiere a

que el Estado ejerza, de manera efectiva, su jurisdiccion y control en

cuestiones administrativas, técnicas y sociales, sino que hace una enumeracién
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detallada en la que se especifican las principales cuestiones de cada una de
las areas mencionadas. De ahi que todo Estado debe mantener un registro de
buques, y tomar, respecto de dichos buques, las medidas necesarias para
garantizar la seguridad del Mar; tales medidas incluirdan que el bugue sea
examinado periddicamente, que el buque esté a carge de un capitan y oficiales
debidamente calificados y que la competencia y el numero de tripulantes sean

los apropiados para cada tipo de buque.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes lleva a cabo las
cuestiones administrativas en nuestro pais y le corresponde entre otras
atribuciones: intervenir en las negociacicnes de ios tratados internacicnales en
materia maritima, promover y regular la formacion y capacitacion del personal
de la marina mercante, llevar el registro maritimo nacional, vigilar que las vias
generales de comunicacion por agua cumplan con las condiciones de
seguridad y sefalamiento maritimo, regular y vigilar {a seguridad de la
navegacion y la vida humana en el Mar y establecer un cuerpc de seguridad y

auxilio para la navegacion en aguas interiores.''

3.4 CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE LAS CONDICIONES

DE INSCRIPCION DE BUQUES

Ni la "Convencion sobre el Alta Mar® de 1958, en su articulo 5, ni la
“Convencion de las Naciones Unidas sobre et Derecho det Mar”, de 1982, en su

articulo 94, han dado una definicion exacta respectc de lo que debe de

"I cfr. “tey de Mavegacion y Comercio Maritimos”, articulo 8, fracciones H, Iil, ¥, VIl IX y X,
Op. Ci, pag. 203.
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entenderse por ‘relacién auténtica®”. Por las razones anteriores, debe
mencionarse a ofro documento internacional, que intenta dar esa certidumbre a
la “relacion auténtica” que guarda el buque con un Estado determinado. Nos
referimos al “Convenic de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de

Inscripcion de Buques”.™

El proposito y objetivo de este Convenio, es garantizar o, en su caso,
consolidar la “relacion auténtica” entre ei Estado y los buques que enarbotan su
pabellén, para ejercer efectivamente sobre tales bugues su jurisdiccidon y hacer
valer la responsabilidad de propietarios y navieros, ademas de regular gran

cantidad de cuestiones administrativas, técnicas, econémicas y sociales. "’

Entre otros aspectos, ef “Convenio de las Nacicnes Unidas sobre las

Condiciones de Inscripcién de Buques®, establece que:

s FEl Estado gue otorga el pabellén debera contar con una administracion
maritima nacional competente y adecuada, velar por que las personas
encargadas de la administracién y explotacién del buque inscrito en su
registro sean facilmente identificables y tenidas por responsables, para

combatir el fraude maritimo.**

« El Estadc de pabellon establecera en sus leyes y reglamentos las

correspondientes disposiciones sobre la participacién de ese Estado o

' ofr. ENRIQUE ROSAS, José David, El bugue, Op. Ci., pag.166.

'Y cfr. “Convenio de fas Naciones Unidas sobre fas Condiciones de Inscripcion de Buques”
Articulo 1, Op. Cit,, pag. 374.

22 Cfr ibigem, Articulos 5, 8, Op. Cit., pags. 376-378.
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de sus nacionales como propietarios de ios buques que enarbolan su
bandera ¢ en la propiedad de esos buques, y sobre el gradc de esa

participacién.*?

El Estado observara el principio de que una parte importante de la
dotacién de oficiales y tripulantes de los buques que enarbolan su
pabellon esté compuesta por nacionales suyos ¢ por personas que estén
domiciliadas o tengan legalmente su residencia permanente en su
Estado. Por otra parie, ef Estado, en cooperacién con los propietarios de
los bugues, promovera la educacién y capacitacion de sus nacionales
para formar gente de Mar calificada y lograr, con ello, la seguridad en el

Mar 124

E! Estado de matricula establecera un registro de bugues en el que
contaran, entre otras indicaciones, las de: el nombre def buque, puerto
de matricula del buque, indicative de la llamada internacional, iugar y
afio de la construccion del buque, caracteristicas técnicas del buque,
nombre, direccidén y en su caso la nacionalidad de su propietario y 1a

cancelacién de la inscripcion anterior del bugue, si la hubiere.'?

El Estado de pabelldon podra conceder la inscripcion y €l derecho de
enarbolar su pabelldén a un buque tomado en arrendamiento a casco

desnudo por un arrendatario en ese Estado; durante el periodo de

B Cfr.

“Convenio de fas Naciones Unidas sobre las Condiciones de Inscripcion de Buques’,

articulo 8, Op. Cit., pag. 378.

124 Cir

ibidem, articulo 8, Op. Cit., pags. 379-380.

' Ofr. Ibidem, articule 11, Op. Cit., pags. 381-382.
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arrendamiento, el arrendatario se considerara como propietario det

buque.'®

» Esia permitido entre los Estados del pabellén y ios paises proveedores
de mano de obra celebrar acuerdos concernientes al enrolamiento de la
gente de Mar, a fin de crear condiciones favorables para cualguier
contrato que pueda concertarse entre fos propietarios o los navieros, y
los sindicatos de ftrabajadores del Mar u otras organizaciones

representativas de los trabajadores del Mar.'?’

De esta manera, el textc del “Convenio scbre las Condiciones de
inscripcién de Buques”, con una buena técnica deductiva, establece primero el
principio generai de que todo Estado debe ejercer de manera efectiva su
jurisdiccidon y control en cuestiones técnicas y sociales sobre los bugues que
enarbolen su pabelidn, para luego profundizar en cada uno de esos rubros.
Con ello, e! principio de la “relaciéon auténtica” ha dejadc de ser una mera
especulacion para convertirse en un listado de deberes puntuales para cada

Estado contratante.

E! “Convenio sobre las Cendiciones de Inscripcién de Bugues” tiene
como proposito y objeto consolidar el principio de la “relacién auténtica” y con
ello combatir o en su caso reducir la gran flota maritima de las banderas de

conveniencia que cada vez se hace mas y mas grande.

% Cfr. “Convenio de las Naciones Unidas sobre fas Condiciones de inscripcion de Bugques”,
articulo 12, Op. Cit, pags. 382-383.
¥ Cfr. ibidem., articulo 14, pags. 383-384.
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No cabe duda de que dicho Convenio especifica de manera clara como
el Estado de pabellon debe conducirse para mantener un orden en su flota

maritima nhacional.

Desgraciada o afortunadamente para algunos paises, el citado
Convenio deja cuestiones reservadas a las leyes internas de cada Estado,
sobre todo en relacion a la participacion del Estado y sus nacionales en la
propiedad de los bugues que enarbolan su pabelldn y la mas importante, que la
dotacion de oficiales y tripulantes de sus buques deberd estar compuesta por
nacicnales suyos o por personas que estén domiciliadas o tengan su residencia
en su pais. Estas dos cuestiones sin duda, son de gran importancia; por una
parte, el Estado de pabelién podra determinar si la practica de abanderar un
bugue en su pais esta reservada a nacicnales o cualquier persona de ofra
nacionalidad podra realizar dicha actividad; y por otra parte, el Estado podra
determinar libremente la participaciéon de sus nacicnales en la dotacién de sus

buques en las categorias de oficiales y tripulacion.

Lo anterior, le da mayor fuerza a los paises que ctorgan bandera de
conveniencia, toda vez que, a éstos Estados no les importa si el propietario del
buque que pretende registrarse en ese pais es 0 no nacional suyo, y tampoco
les interesa si la oficialidad y la tripuiacién corresponde a su nacionalidad, tales
paises s6lo se preocupan por otorgar otras ventajas que, sumadas a las

antericres, captan la atencién de los propietarios de buques extranjeros.
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De acuerdo con el listado de deberes que nos ofrece ef “Convenio de las
Nacicnes Unidas sobre las Condiciones de Inscripcién de lo Buques”, podemos

definir el principio de la “relacidn auténtica® como sigue:

La relacion auténtica es el conjunto de normas de caracter internacional
que regulan el vinculo que debe de existir entre Estade y buque, en donde &i
bugue ha decidido someterse a la administracion maritima y sobre todo a las
reglas internas del Estado a cambio de que éste le conceda su pabellon; por su
parte, el Estado debera de ejercer sobre el bugue una jurisdiccion y control
efectivos en aspectos relacionados al bugue y su navegacion, de tal manera
que se garantice frente a terceros Estados la observancia de sus leyes internas

y sobre todo los instrumentos internacionales aplicables.

Asi, los Estados cuentan con un documento internacional que trata de
ser mas especifico en cuanto a que se debe entender por el principio de la

“relacién auténtica” entre el Estado y los buques que enarbolen su pabelién.

No obstante su importancia, e! “Convenio de Naciones Unidas sobre las
Condiciones de Inscripcion de los Bugues’ no tiene vigencia en el nivel
internacional, pues sélo cuenta con once paises miembros, destacando entre
ofros a México, quien lo publico en ef Diario Oficial de la Federacion el 17 de
marzo de 1988. También encontramos a los paises de Haiti, Hungria, Bulgaria,

Georgia, Irag, Oman, Costa de Marfil, Egipto, Ghana, y Jamahiriya Arabe Libia.
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3.5 LA “RELACION AUTENTICA” EN MEXICO

La legislacién maritima nacional recoge todos y cada uno de los puntes
gue establece el "Convenio de tas Naciones Unidas sobre las Condiciones de
inscripcion de los Buques” en lo concerniente a esta “relacién auténtica” que

debe de existir entre un Estado y el bugue que enarbole su pabellon.

Cabe destacar que, en la actualidad, no existe un concepto que englobe
lo que debe de entenderse por ‘relacién auténtica’; ha sido una frase dificil de
definir para la comunidad maritima internacional, por lo que, sélo se ha
conseguido realizar un listado de deberes para los Estados respecto al

abanderamiento de sus buques.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes representa la autoridad
maritima nacional y a ella corresponde conducir las politicas y pregramas para
el desarrollo de la marina mercante, ejecutar de los tratados internacionales,
organizar y regular la formacion de !a marina mercante, vigilar la seguridad de
la vida humana en el Mar, inspeccionar y certificar, en las embarcaciones
mexicanas, el cumplimienio de los tratados internacionales, la legistacion

nacional, los reglamentos y las normas oficiales mexicanas.'?®

En México, las personas fisicas o morales mexicanas, asi como ias
constituidas conforme a fas leyes nacionales, podran solicitar el

abanderamiento y matriculacién de embarcaciones y artefactos navales, previa

Y28 ofr. "Ley de Navegacion y Comercio Maritimos”, articulo 8, Op. Cit., pag. 203.
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verificacién de las condicienes de seguridad de los mismos y que no tengan

otra nacionalidad.'?®

Los capitanes, pilotos navales, patrones, maquinistas, mecanicos y en
general todo el personal gque tripule una embarcaciéon o que labore en un
artefacto naval mexicanos, deberan ser mexicanos por nacimiento y no adquirir

otra nacionalidad.'*®

Sin lugar a duda el problema que representa la nacionaiidad del perscnal
gue fripule una embarcacion ¢ artefacto naval mexicanos es una restriccion
importante para los navieros y armadores de buques, principalmente para ios
extranjeros, toda vez que, cualquier inversionista que desee poner una
empresa en ofro pais, quiere lo mejor para su negocio y por ende trata de tener
un perscnal de su nacionalidad confiable y seguro, sobre todo, en las areas de
mando y direccién. Por lo anterior, esta restriccion impuesta por la autoridad
maritima mexicana se vuelve una condicién dificit de superar, porque para elic
se necesitaria no solo reformar algunas leyes y reglamentos nacionales, sino la

propia “Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos®.

En el ambito internacional, el “Convenic de las Naciones Unidas scbre
las Condiciones de Inscripcién de los Buques™ establece que el Estado de
pabelldn observara el principio de que una parte satisfactoria de la dotacion de
oficiales y tripulantes de ios buques que enarbolen su pabellén esté compuesta

por nacionales suyos ¢ personas que estén domiciliadas o tengan legaimente

'3 Cfr. “Ley de Navegacion y Comercio Marftimos”, articulos 10 y 11, y “Reglamento de /a Ley
de Mavegacién”, articulo 6, Op. Cif., pags. 205, 236.
0 ¢fr. ibidem., articulo 25, Op. Cit, pags. 205, 236.
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su residencia permanente en ese Estado.™' Este punto esta reservado a cada
Estado, ya que dicho Convenio no sefiala un minimo o un maximo del personal

nacional para conformar {a tripulacién de un bugue.

Ei ndmero y la capacitacién de los tripulantes deberan garantizar la
seguridad en ia navegacién y la vida human en el Mar, asi como la prevencion
de la contaminacidn marina. Para ello, los tripulantes deberan acreditar su
capacidad técnica y practica de conformidad con los instrumentos nacionales e

internacionales. 2

La Secretaria de Comunicaciones y Trasportes, en coordinacion con la
de Educacién Publica, ofrece una excelente educacion nautica, ademas de
estudios de posgrado para oficiales de la Marina Mercante Nacicnal. El
personal que imparte esta formaciéon y capacitacion es calificado, ya que,
cuenta con un registro ante la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y
ademas debera cumplir con los requisitos establecidos en los tratados
internacionales. Los planes y programas de estudio seran autorizados por la
Secretaria de Comunicaciones y Transpories, de acuerdo con el desarrollo y
necesidades de la marina mercante mexicana; también se valoraran las
opiniones de los propietarios, navieros, colegios de marinos y demas entidades

vinculadas al sector maritimo. '

1 Cfr. “Convenio de las Naciones Unidas sobre las Condiciones de Inscripcion de fos Bugues”,

articulos 7, 8, Cp. Cit,, pags., 378-379.

2 Cfr. ‘Ley de Mavegacion y Comercic Maritimos”, articulos 25, 28, 27, Op. Ci., pags. 219 y
237.

= e, "L ey de Navegacion y Comercio Maritimos”, articulos 31-32, pag. 210.
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En el nivel internacionat, la Organizacion Maritima Internacional fundoé fa
Universidad Maritima Mundial, la cual abrié sus puertas en julio de 1983. Dicha
universidad pretende ilenar un vacic muy importante en la ensefanza del
Derecho Maritimo, y sobre tode gue los marinos mercantes de tedo el mundo
obtengan los conocimientos necesarios para: atender con capacidad los
asuntos concernientes al derecho maritimo, gque conozcan las disposiciones
juridicas que los rigen a nivel nacional y por supuesto, que observen la relacion
entre los aspectos internacionales y los nacionales, estableciendo con icda

claridad los limites de uno y otro."™

Actualmente existen centros regionales de la Universidad Maritima
Mundial en diversos paises del mundo, miembros de la Organizacion Maritima
Internacional, uno de los cuales fue establecide en Tampico, Tamaulipas,

dentro de la Escuela Nautica Mercante de Tampico."*®

En Mexico, la catedra de Derecho Maritimo es optativa en las carreras
de Derecho y se imparte en universidades como la de Veracruz, Anahuac,
Ibercamericana, La Salle, y por supuesto, la Honorable Universidad Nacional
Autonoma de Meéxico. Lo que se pretende con esta catedra de Derecho
Maritimo es que el personal de mando de las embarcaciones resuelva con
ampiia capacidad todos los aspectos juridicos, que en el orden maritimo se ies

presentaran, sobre todo para no caer en graves responsabilidades, maxime

¥ Cf. SALGADO Y SALGADQ, José Eusebio, importancia dei derecho maritimo en la

formacién de la gente de Mar, Op. Cit,, pag. 43.

Cfr. idem.
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ahora que se esta aplicando en los aspectos ecologicos y de prevencion de la

contaminacién lo relativo a la responsabilidad objetiva.™®

Las inspecciones y, en su caso, la verificacion del arqueo, se haran por
la autoridad, perc también podran ser realizadas por personas fisicas o morales
mexicanas o© sociedades clasificadoras de embarcaciones debidamente
autorizadas para ello, las cuales serdn responsables de los certificados que

expidan.'¥’

La inspeccion de los buques debe ser una labor exclusiva de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, porque en México representa a
la autoridad maritima nacicnal;’® ademas en el nivel internacional la
respensabilidad de inspeccion recae Unicamente sobre el Estado gue otorga su
pabellon, toda vez que, de acuerdo con los tratados internacionales, el Estado
de pabellén tiene la obligacion de ejercer su jurisdiccién y control sobre sus

buques en este tipo de actividades técnicas.

No se debe dejar de lado la posibilidad de que las inspecciones se
realicen a través de inspectores privados, ya que en ocasiones no existe por
parte de la autoridad maritima nacional, personal competente para hacer frente
al estado de navegabilidad de las novedosas y modernas embarcaciones; o

anterior, seguin nuestra ley maritima nacional, podra realizarse siempre que la

' Cfr. SALGADO Y SALGADO, José Eusebio, importancia del derecho maritimo en la
formacién de la gente de Mar, Op. Cit,, pag. 43.

Cfr. “Ley de Navegacion y Comercio Maritimos®, articulos 65-66, y “Reglamento de /a Ley de
Mavegacién”, articulo 10, parrafo 3, Op. Cit,, pags. 213y 237.
8 Cfr. ibidem, articulo 8, fracciones XV, XIV, pag. 203.
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autoridad correspondiente mantenga una supervisién minuciosa sobre dichas

personas privadas. %

Las sociedades de clasificacion de buques autorizadas por la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes son aqueilas que pertenecen a la Asociacién
Internacional de Sociedades de Clasificacion (IACS, por sus siglas en ingles):
America Bureau of Shipping, americana, Bareau Veritas, francesa;, China
Clasification Society, china; Det Norsie Veritas, noruega; Germanischer Lloyd,
alemana; Korean Register of Shippinng, coreana; Lioyd’s Register of Shipping,
britanica; Nipon Kaiji Kyokai, japonesa; Poiski Rejestr Statkow, polaca; Registro
ftaliano Marittimo ed Aeronautico, italiana; y la Russian Register of Shipping,

rusa '*

No se podran registrar embarcaciones o artefactos navales como
mexicanos cuando tengan otra nacionalidad; es por eso que es necesario
demostrar {a dimisién de la bandera del pais de procedencia y la baja de su

registro.**!

Como podemos darnos cuenta, la legislacion maritima mexicana recoge
en gran medida el listado de deberes que ofrece el “Convenio scbre las

Condiciones de Inscripcion de Bugues”.

' ofr "Ley de Navegacion y Comercio Maritimos”, articulo 8, fraccién XV, pag. 203.

"9 Cfr SALGADO Y SALGADO, José Eusebio, “La actividad maritima det consul mexicanc” en
Relaciones Internacionales, U.N.A.M. Instituto de Investigaciones Juridicas, Meéxico, numero
93, 4? época, septiembre-diciembre 2003, pag. 106.

"' Cfr. “Reglamento de la Ley de Navegacion”, articulo 9, inciso d), Op. Cit., pag. 236.
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CAPITULO 4
LAS VENTAJAS QUE OTORGAN CIERTAS BANDERAS DE

CONVENIENCIA

4.1 CONSIDERACICNES GENERALES

Como se ha puntualizado en el Capitulo |, se habla de pabellones de
conveniencia cuande no existe un vinculo real entre el buque y el Estado cuyo
pabelion ostenta, sino que sdlo se entiende como una simple formalidad de

registro del buque.'*?

En ocasiones, se habla de pabellones de complacencia, siguiendo la
terminologia francesa, ‘pavillons de compiaisance”; sin embarge, la expresién
“pabeliones de conveniencia” no sélo estd mucho mas arraigada en el ambito
internacional, sino que logra poner mejor de relieve las caracteristicas de la

practica.'*®

El término pabellones de conveniencia, tiene un sentido peyorativo y ios
representantes de lo paises con los que se relacionan dichas banderas han
manifestadec su oposicion al empleo del mismo. Por otra parte, los
estadounidenses, que se han aprovechado de las ventajas que ofrecen estos

paises, hablan de pabellones de necesidad, con lo que ponen de relieve que es

142 Cfr SEARA VAZQUEZ, Mcdesto, Derecho Internacional Publice, Op. Cit., pags. 279-280.
4 Cfr. SOBARZO, Alejandro, Régimen Juridico del Alta Mar, Op. Cit., pag. 340.
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la dnica forma en que pueden guardar una situacidn competitiva dentro de la

navegacion mundial '**

Los primeros buques con bandera de conveniencia se registraron en
Panama en 1922, pero aunque las flotas de los paises “PANLIBHON"*
comenzaron a aumentar, el problema llegd a discutirse seriamente hasta

después de la Segunda Guerra Mundial.'*

La Organizacién Maritima Internacional externd fa preocupacién que le
producen los pabellones de conveniencia, porque a su parecer, abaten los
niveles de seguridad, creando riesgos a veces graves para la navegacion

internacional, asi como condiciones de trabajo no facilmente controlables.'’

No se debe de confundir al registro de conveniencia con otros registros,
ya que existen ciertos tipos de registro de embarcaciones dentro de los que

destacan los siguientes: *®

o El registro Nacional, aqui existe un vinculo genuino enire Estado de
abanderamiento y buque. Las embarcaciones de propiedad extranjera
no son permitidas en este registro, se busca el pleno empleo de

tripulaciones nacionales con la prohibicion del empleo restricciones de

" Cfr. SOBARZO, Alejandro, Régimen Juridico del Aita Mar, Op. Cit., pag. pag. 341.

5 Cfr. Supra, Capitulo 1.6 "Bandera de Conveniencia®

"5 Cfr. SOBARZO, Alejandro, Régimen Juridico del Alta Mar, Op. Cit, pag. 340.

"7 Cfr, SEARA VAZQUEZ, Modesto, Derecho Internacional Publico, Op. Cit. pag. 280.

8 Cfr. DICKINSON, Mark, “When is a Flag an FOC”, citado por TAPIA GUERRERO, Luis
Arturo, Desregulacion Laboral en el sector de Transporie Maritimo en México. Dumping social ¥
crisis de la marina mercante nacional, S.M.E, Secretaria del Trabajo y Prevision Social,
Cuademno 24, México, 2004, pag. 38.
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marinos extranjeros; dentro de los paises que tienen este tipo de registro

encontramos a: Rusia y China.

El registro semiabierto; implica bandera nacional con tripulaciones no
nacionales. Es un registro que esta cerrado a propietarios extranjeros.
Aqui existe un vinculo genuino entre Estado y bugue. El problema es
que la mayoria de los marinos no residentes no reciben condiciones
nacionales. Generalmente la bandera ha sido desregulada para permitir
a los propietarios una libre composicion de su tripulacion, aunque
existan también requerimientos para el emplec de marinos nacionates,
normaimente en el rango de oficiales. Dentro de los paises que tienen

este registro enconiramos a; Reino Unido, Japdn, Grecia y Holanda.

El segundo registro o registro internacional, es aguel donde la bandera
opera de manera paralela con el primer registro nacional, es decir, como
su denominacidn lo indica, se trata de registros que coexisten con el tipo
tradicional de la nacién que los abandera. La diferencia es que este
segundo registro ofrece ventajas fiscales y flexibilidad en la contratacién
de los marinos. Existe un vinculo genuino en la mayoria de los buques
pero no en todos. Entre los paises que la utilizan encontramos a:

Noruega, Dinamarca, entre otros.
Ei registro de conveniencia, se caracteriza por el hecho de que la
nacionalidad del armador y de la bandera es diferente, esto es, no hay

un vinculo genuinc entre Estado y buque;, ademas aqui, los bugues
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buscan recortar costos, evitar responsabilidades, evitar a las sindicatos,
las negociaciones colectivas, ias leyes sociales y los impuestos. Todos
los Estados que lo ofrecen son paises subdesarrollados; la
administracion regularmente es llevada a cabo por una organizacion
comercial localizada fuera de su territorio nacional y la mayoria de las
funciones del Estado de abanderamiento son concesicnadas; las
sociedades clasificadoras asumen éstas en repetidas ocasiones. Los
principales Estados que otorgan este registro son: Panama, Liberia,

Honduras, entre otros.

A continuacidén sefialaremos las ventajas que otorgan los paises que

tradicionalmente han utitizado registros de conveniencia.

4.2 PANAMA,

Los primeros bugues con bandera de conveniencia se registraron en
Panama en 1922, pero en la medida en que su flota comenzé a aumentar los
organismos internacionales comenzaron a preocuparse por las consecuencias

de tal practica.'*®

En 2008, Panama contaba con un total de 194,708 toneladas de peso
muerto registradas bajo su bandera, ubicandose como el principal pais con

registro de libre matricula que mayor tonelaje acapara en ef nivel internacional,

149

Cfr. SOBARZO, Alejandro, Régimen Juridico del Alta Mar”, Op. Cit, pag. 340,
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quedando muy por encima de sus mas cercanos perseguidores, como Liberia,

Bahamas, Malta, entre otros.'>°

El registro de bugues panamefio se caracteriza por un sistema de

! esto es, el registro de un buque con bandera

representacion consular,'
panameria se realiza a través de sus consulados ¢ con despachos de
abogados tanto en Panama como en el extranjero, ya que ta Marina Mercante
Panamefia los faculta para recibir y tramitar solicitudes e inscripciones
referentes a su marina nacional. Ademas, éstos tienen contacto directo con
Coénsules panamefios a nivet mundial, logrande con eflo hacer mas rapido y

efectivo cualguier tipo de inscripcion o solicitud ante la marina mercante

panamena.*®?

Para solicitar el registro de una embarcacion no se necesita ser
panamerfic, ya que cualquier persona de cualquier nacionalidad podra
abanderar su nave en este pais sin ningun problema, nc hay restricciones

concernientes a la nacionalidad y residencia del propietario de una nave.'

A través de los diferentes bufetes de abogados, se puede obtener una

licencia panamefia para el capitan del bugue y su tripulacion. Los miembros de

™0 Cfr. UNITED NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT, Review of
Maritime Transport, 2008, New York and Geneva, 20086, pags. 32-36.

Cfr. GERALD, Cooper, “The price of sovereignty”, citado por TAPIA GUERRERQC, Luis
Arturo, Desreguiacién Laboral en el sector de Transporte Maritimo en México. Dumping social ¥
crisis de la marina mercante nacional, Op. Cit., pag. 38.

LEGALINFO-PANAMA, “Cédigo de Comercioc de Papama®, articulo 1083-A,
http:/Awww legalinfo-panama.com.
53 ASAMBLEA NACIONAL DE PANAMA, “Ley No. 87, de 12 de enero de 1925, articuio 2,
hitp /fwvew laxyers-abogados.nt.
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la tripulacién de cualquier nave registrada en Panama podran reclutar personas

de cualquier nacionalidad.

No se cobran impuestos sobre transaccicnes internacionales de tipo
comercial; esto es las operaciones de naves bajo bandera panamefia estan
totalmente exentas del pago de impuestos, tanto en Panama como en el

extranjero.

El procedimiento de inscripcion es sencitle y 4gil, toma aproximadamente
un dfa habil; no obstante lo anterior, el tiempo puede variar entre los diferentes

bufetes de abcgados.'®®

La Direccién General de Marina Mercante, en casos especiales, puede
acordar que el pago de los impuestos y otros cargos anuales sean diferidos y
prorrateados durante ef curso de un afio, por acuerdo entre las partes, sin

cargo para el propietario.

No hay requisitos para el tonelaje minimo, ni para la edad de la nave; por
el contrario, todo propietario que registre una nave con un tonelaje bruto de
mas de 100,000 toneladas, puede obtener un descuento del 50% en concepto

de tasa de registro.

™ CLARE, Migue! Angel, ‘De los servicios legales de exportacion en Panama”
hitp:fiwww gractare@sinfo.net. :

' OVERSEAS MANAGEMENT COMPANY, ‘Registtc de Naves y Yales”
hitp:ffiwww. omc@omcgroup.com.
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Panama cuenta con bancos internacionales de todas partes del mundo,
asi como locales, los cuales ofrecen facilidades bancarias, tanto para el

financiamiento maritimo, como para el seguro maritimo, entre otras.

En materia de métodos de registro en Panama, la Federacion
Internacional de Trabajaderes ha denunciado ia proliferacidn del negocio de
certificados fraudulentos. El secretarioc de la Federacion Internacional de
Trabajadores, David Cockroft, probé la posibilidad de obtener un certificado
fraudulento para ilevar el timén de cualquier embarcacién, desde un carguero a
granel hasta un buque de carga general. Para lo anterior, unicamente
proporciond alguncs datos, como: nombre, direccién, fecha de nacimiento, una
fote de pasaporte y un cheque por 4 500 délares, a través de un intermediario,
a un funcionario maritimo de Panama. Su certificado llegé inmediatamente

después de haber reunido los requisitos exigidcs.“‘{i

4.3 LIBERIA

Para 2006, Liberia contaba con un total de 84,483 toneladas de peso
muerto registradas bajo su bandera, ubicandose como el seguidor mas cercano
a Panama, en relacién al abanderamiento de buques, ya que también ofrece un

registro abiertc de buques.'’

"% Cfr. COCKRCFT, David, “The ITF as Regulfator”, citado por TAPIA GUERRERO, Luis Arturo,
Desrequlacion Laboral en el sector de Transporte Maritimo en México. Dumping social y crisis
de la marina_mercante nacional, Op. Cit., pag. 23.

Cfr. UNITED NATIONS CONFERENCE COMN TRADE AND DEVELOPMENT, Review of

Maritime Transport, 2006, Op. Cit., pags. 32-36.
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El Registro Internacional de Barcos y Empresas de Liberia fue creado
por la compafia “Liberan International Ship and Corporate Registry’,
constituida por un grupo de empresarios estadounidenses que se encargan de
lievar a cado todos los tramites relacionados con la inscripcidon de bugues con
pabellén liberiano. La Oficina Maritima de Liberia tiene su sede en los Estados

Unidos de Ameérica. %

El registro puede concederse a todo tipo de navio, sin importar ef lugar
de construccion, ni la nacionalidad o lugar de residencia del propietario, si
cubre los impuestos correspondientes; el registre tarda tan solo 24 horas.
Registrar un bugue en Liberia depende de su tonelaje, pero no excede los

13.000 Euros. '™

La tripulacién que trabaja en buques de bandera liberiana, estad expuesta
a condicicnes de trabajo absolutamente deieznables, pues el pais africano no
exige a los armadores las condiciones minimas de bienestar social para los

trabajadores de sus buques.

A los propietarios de estos buques se les garantiza el anonimato, esto
es, la ocultacidon de su identidad, ya que sdlo apareceran en documentcs
publicos si los mismos propietarios asi lo solicitan; de esta manera se asegura

una rentable impunidad maritima per un precic bajo.

% cfr. GERALD, Cooper, “The price of sovereignfy”, citado por TAPIA GUERRERQ, Luis
Arturo, Desregutacién Laboral en el sector de Transporte Maritimo en México. Dumping social ¥
crisis de la marina mercante nacional Op. Cit. pag. 39.

* LIBERIAN INTERNATIONAL SHIP AND CORPORATE REGISTRY, “Registro de Bugues”,
http:/fregistratio@liscr.com.
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El cédigo maritimo de Liberia duda gue los buques que constituyen su
flota, toquen regularmente sus puertos, o que hayan entrado alguna vez en
alguno de ellos. De ocurrir a bordo algutn delito, en el Mar libre, su autor podria

quedar impune, ya que ningln tribunal de otro pais podria juzgarlo.'

4.4 HONDURAS

Actualmente el hablar de paises “PANLIBHON”" ya no tiene ningin
sentido, toda vez que este término se referia a los paises de Panama, Liberia y
Honduras respectivamente y a los cuales se les identificaba como paises de
libre registro; sin embargo, Honduras fue eliminado progresivamente de este
sistema, debido a que ya no cuenta con una flota importante a nivel mundial;
ademas, dado que han surgido nuevos pabeiiones de conveniencia, la

expresion no resulta ya muy precisa.’®’

La legislacién maritima hondurefa tiene fallas y lagunas, esta obsoleta y
fragmentada, de manera que actuaimente no contribuye al desarrollo de las

actividades maritimas de su Estado."®

ta Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
{UNCTAD) ha considerado a Honduras todavia como un pais de libre matricula

con una menor cobertura de fonelaje registrado bajo su bandera. La Republica

'® Cfr. MALGAVAGNI, Atilio, et al., Jornadas sobre Derecho de ia Navegacién, Op. Cit., pag.
142.

5! Cfr. SOBARZO, Alejandro, Régimen Juridico del Alta Mar, Op. Git., pag. 339.

2 Cfr. NAJERA DE AYALA, Fausta, ‘Estructura y funcionamiento de los principales
organismos de fa Administracion Marftima de Honduras y normas que la regulan”’, en Revista
de Derecho, Universidad Nacional Auténoma de Honduras, Institutc de Investigacion Juridica,
Honduras Tegucigalpa, afio XXII, numero 23, 3* época 1993, pags. 68-99.




de Honduras estd muy alejada de las principales flotas de paises de libre

registro.'%®

Para solicitar el registro de una embarcacién en Honduras nc hay
restricciones concernientes a la nacionalidad y residencia del propietario de
una nave; de esta manera, cualquier persona de cualguier nacionalidad podra

abanderar su nave en este pais sin ningtn problema.'®*

E! registro de buques hondurefio se caracteriza por un sistema de
representacion consular; aunque también se puede realizar a fravés de un

profesional facultado para ejercer el derecho en Honduras *®®

El procedimiento de inscripcion es sencille y agil, y toma

aproximadamente unas 24 horas.'®®

4.5 VENTAJAS COMUNES A ESTOS PAISES

Sin duda alguna, las caracteristicas que a continuacién se mencionan
son la base, la esencia y la razén por la cual existen paises gue otorgan

bandera de conveniencia:

"®* Cfr. SECRETARIA DE LA CONFERENCIA DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE
COMERCIC Y DESARROLLO, £l Transporte Maritimo en 2004, SN.E., (UNCTAD), Nueva
York y Ginebra 2004, pag. 37

™ ofr. “Ley Organica de fa Direccion General de fa Marina Mercanie”, 2 enero de 1995, articulo
43,

"85 ofr. Ihidem, articuio 48.

'8 Cfr, Ihidem, articulo 51.
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El pais de registro permite la propiedad y/o el control de sus naves
mercantes por extranjercs con toda libertad.

El acceso al registro es facil, ya que se puede realizar en un consulado
en el extranjero.

No hay restricciones para el cambio de registro.

No se establecen impuestos locales sobre el ingreso proveniente de
bugues, o tales impuestos son bajos.

La tarifa de registro es una tarifa anual basada en el tonelaje, y que
puede verse limitada en acuerdos posteriores.

El pais de registro es un pais pequefio sin exigencias nacionales para
los bugues registrados.

El pafs de registro no tiene el poder ni {a maguinaria administrativa para
imponer de manera efectiva, cualquier reglamento internacional; y
tampoco tiene el pais el deseo o el poder para controlar a las mismas
compaiias.

Los bugues que enarbolan dichas banderas no integran de modo
efectivo la economia de esos paises, porque no sirven a su comercio
exterior ni son para ellos positivamente productores de divisas.

Las buque no tocan con regularidad su puerto de matricula.

Las inspecciones del buque por parte de las autcridades de estos
Estados son inexistentes.

El pais que registra no es un socic comercial que utitice fletes.

La tripulacion y los oficiales del buque pueden ser de cualquier

nacicnalidad.
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» Los salarios para el personal a bordo son bajos, y éste esta sometido a
pésimas condiciones de trabajo.
« Al propietario y al capitan del bugue se les otorga el caracter de

nacionales aungue no o sean.

De las antericres caracteristicas se observa que las banderas de
conveniencia han provocado un escenario en e que la competencia por los
fletes se da a costa de una reduccién de los costos de operacion. Cada
bandera de conveniencia que surge se ve forzada a proporcionar la oferta de
tarifas lo méas bajas posible y de un minimo de reglamentaciéon. Las normas de
sanidad, seguridad y de proteccion medioambiental son costosas, siendo
precisamente la libertad para poder dejarlas a un lado una de las principales

ventajas ofrecida por los registros abiertos.

Los armadores y aun mas los fletadores pueden disfrutar de los
beneficios del libre acceso a los mercados globales de trabajo y capital,
mientras se ocultan, cuando es conveniente hacerlo, bajo el velo de la

soberania del Estado de abanderamiento.

Actualmente, tripulacicnes filipinas, chinas, hindues, entre otras, circulan
alrededor del mundo contratadas a cambio de comida o salarios bajos, creando
una competencia desleal frente a tripulaciones de paises donde la normatividad

encarece los costos de contratacidn.
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Los registros de conveniencia no han mostrado interés algune en regular
sus buques o en asegurar que sus marinos sean bien tratados. Estan
interesados so6lo en maximizar sus cuotas y tonelaje y en minimizar fos costos

de operacidon del registro.

4.6 METODO DE REGISTRO EN MEXICO

América Latina se ha convertido en una regién de acelerado
adelgazamiento de las fiotas nacionales. Brasit, Chile, Argentina y México,
lograrcn hasta los afios Ochenta flotas nacionales reiativamente importantes, 1o

cual ha cambiado de manera acelerada en un sentido negativo.

Para explicar el adeigazamientc de la flota nacional se debe de
considerar en primer lugar el hecho de que el gobierno, a través de su
paraestatal mas importante, ha dejado de lado la contratacién de navios
nacionales. Aunque Petrélecs Mexicanos es un generador central de fletes
maritimos, ha optadc por la contratacion de bugues extranjeros, argumentando
en repetidas ocasiones la falta de navios nacionales con las caracteristicas
necesarias para el servicio que se requiere. Este hecho reveia la falta de
regulaciones tendientes a ;;arantizar la reserva de carga para embarcaciones
extranjeras. La falta de marcos juridicos y fiscaies competitivos, hace que a

Petroleos Mexicanos le resulte mas conveniente alquilar un bugue que adquirir

uno, o contratar con un armador extranjero gue con un nacional.
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La Secretaria de Comunicaciones y Transpories tendra entre otras
atribuciones las de planear, formular y conducir las politicas y programas para
el desarrollc de la marina mercante, ser ila ejecutora de los tratados
internacionaies en el ambitc de su competencia y ser su interprete en la esfera
administrativa, organizar y reguiar la formacion de fa marina mercante, vigilar la
seguridad de la vida humana en el Mar, inspeccionar y certificar en las
embarcaciones mexicanas, el cumplimiento de los tratados internacionales, la

legislacién nacional, los regtamentos y ias normas oficiales mexicanas.®”

Por su parte las Capitanias de Puerte, a través de los inspectores a ellas
adscritos, daran prioridad al cumplimiento de las obligaciones derivadas de los
tratados internacionales, y deberan inspeccionar al menos un quince por ciento
de las embarcaciones extranjeras que se encuentren en sus respectivos
puertos. Asi mismo, tos propietarios, navieros, operadores, agentes navieros,
capitanes y tripulantes de las embarcaciones estan obligados a facilitar las
inspecciones, para lo cual deberan proporcionar la informacién que se les

solicite.%®

Todas la embarcaciones nacionales que no hayan tocado el puerto de su
matricula durante un afo estaran obligadas a notificar el motivo de su

abstencién a la capitania de dicho puerto.'®®

La autoridad maritima, a solicitud del propietario o naviero, abanderara

embarcaciones como mexicanas previo cumplimiento de las normas de

87 Cfr. "Ley de Navegacién y Comercio Maritimos”, articulo 8, Op., Cit, pag. 203.
'88 Cfr. tbidem., articuios 65-74, pags. 219-220.
1% Cfr. “Reglamento de fa Ley de Navegacion™, articulo 21, Op., Cit., pag. 239.
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inspeccién y certificacion correspendiente. Por otro lado, la autoridad consular
nacional, U(nicamente abanderara embarcaciones con el caracter de
provisional, mediante la expedicion de un pasavante que autorizara la
navegacion para un sclo viaje con destinc a puerto mexicano, donde se
tramitara la matricula. La inscripcion de la matricula se realiza en un dia

habit. 17°

La Organizacién Maritima Internacional, preocupada por las deficientes
inspecciones de buques que se realizan en los puertos del mundo, y scbre
todo, en los puertos de América Latina, ha impulsado acuerdos regionales para
fortalecer el control estatal de puertos. México forma parte del “Acuerdo
Latinoamericano sobre Control de Buques por el Estado Rector del Puerco”,

establecide en 1992 conccido también como el “Acuerdo de Vifa del Mar”. """

El objetivo de este Acuerdo es mantener un sistema de inspeccion de
buques eficaz gue garantice la seguridad de ia vida humana en el Mar y en ios

puertos, asi como la proteccion def medio marino y de sus recursos.

En las inspeccicnes que arroja el marco del “Acuerdo de Vifa del Mar”,
1996-2001, México presenta niveles de inspeccion por debajo de varios paises
latinoamericanos que no tienen la magnitud del comercio exterior mexicano, io

que significa que nuestro pais estd aportando poco a los esfuerzos de ia

"0 Cfr. "Ley de Navegacion y Comercio Maritimos™, articulo 12, y "Reglamento de la Ley de
{\?i?vegacfén", articulo 45, Op. Cif., pags. 206, 243.

Cfr. TAP\A GUERREROD, Luis Arturo, Desregulacion laboral en el sector de transpore
maritimo en México, Op. Cit,, pag. 44.
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comunidad maritima internacional en la lucha contra los hugues

subestandar.'"?

Hasta ahora, al hablar de inspecciones, se ha hecho referencia solo a la
autoridad maritima nacional. Sin embargo, el marco normativo también dispone

facultades para que la autoridad laboral las realice.

Dada la posibilidad de que un buque zarpe cuande el armador o los
navieros enfrentan conflictos de corte laboral, la negativa por parte de la
autoridad maritima para otorgar un despacho ante la peticién expresa de un
tribunal laboral puede considerarse un recursc de colaboracion entre

autoridades.

La colaboracién entre autoridades es una figura que se considera desde
el momenic en que la “Ley Federal del Trabajo” obliga al depdésito de un
reglamento interior de trabajo en la Junta de Congciliacion y su registro en la
Capitania de Puerto. En otras palabras, ambas autoridades deben tener

conocimiento de los convenios a gue lleguen las partes involucradas.

En relacidon con la inspeccién, el articule 211, parrafo Il, de ia "Ley
Federal del Trabajo” establece que: “Las violaciones al reglamento se

denunciaran al Inspector del Trabajo, quien, previa averiguacion, las pondra en

Y2 cf TAPIA GUERRERO, Luis Aruro, Desregulacion laborat en el sector de transporte
maritimo en México, Op. Cit,, pags. 112-114.
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conocimiento de la autoridad del trabajo, juntamente con fa opinion del Capitan

dei Puerto™ "

En el mismo sentido, el articulo 212 establece que: “Corresponde a ia
inspeccion del Trabajo vigilar el cumplimiento de las leyes y demas normas de
trabajo, atendiendo a las leyes y disposiciones sobre comunicaciones por agua,

cuando fos buques estén en puerto”'’”*

De lo anterior se concluye que la autoridad encargada de la inspeccion
del trabajo en los puertos mexicanos no cumple con su funcion, toda vez que,
las pésimas condiciones de trabajo a bordo de los bugues y sobre todc los
malos tratos hacia los marinos ro son motivo suficiente para impedir el

despacho de un buque de puerto nacicnal.

4.6.1 Marco fiscal

Algunos navieros han sefialado que el registro mexicanc no es
fiscalmente competitivo frente a los de conveniencia; de ahi que existan pocos
incentivos para que tanto nacionales como extranjeros abanderen sus buques

con el pabelién nacional. '™

Ademas, existe disparidad en el trato a banderas nacionales frente a las

extranjeras. Un gjemplo de ello sucede en el golfo de Campeche, en donde un

A "t ey Federai de! Trabajo”, articulo 211, parrafo Il, D.O.F. 2 diciembre 1969, en Ley Federal
del Trabajo, S.N.E., Editorial SISTA, México, 2005, pag. 59.

Ibidem, articuto 212, pag. 59.
"5 Cfr. TAPIA GUERRERO, Luis Arturo, Desregulacién Laboral en el sector de Transporte
Maritimo en México. Dumping social y crisis de la marina mercante nacicnal Op. Cit., pag. 74.
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armador mexicano con buque de bandera nacional paga cerca de 400,000
délares en impuestos, mientras un armador mexicane con buque de bandera
extranjera paga solo alrededor dei 20% de esa cifra. En abierto contraste con
ios casos anferiores, un armador extranjero con navio de bandera extranjera no

paga impuestos.'’®

De acuerdo con el articulo 8, fraccién XV, de la “Ley de Navegacion y
Comercio Maritimos”, una de las atribuciones de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes es la de establecer las bases de regulacion de
tarifas en la prestacién de los servicios maritimes en el territorio nacional. Para
lograrlo, cabe destacar que la Secretaria de Comunicaciones y Trasportes
cuenta con una pagina en Internet, que contiene un manual de servicios al
personal en donde estan actualizados los pagos para cualquier tramite

referente a los servicios maritimos que presta México.'”’

En Meéxico hay que pagar derechos por todo lo relacicnado con los
servicios maritimos que presta nuestro pais, desde el abanderamiento de una
embarcacién o artefacto naval nacicnal, hasta la modificacion de la matricula,
esto es, cambio de nombre,”® cambic de puerto,’™® cambio de propietario, '®

enire otros.

Y6 cfr TAPIA GUERREROC, Luis Arturo, Desregulacion_Laboral en el sector de Transporte
Maritime en México. Dumping sgcial y crisis de {a marina mercante nacional Op. C#., pag. 74.
SECRETARIA DE COMUNICACICNES Y TRANSPORTES, ‘Puertos y Marina’,
hitp:/fportal. sct.gob.mx.
:: Cifr. “Reglamento de la Ley de Navegacion”, articulo 18, Op. Cit. pag. 238.
50 Cfr. {dem, articulo 17.
Cfr. idem. Articulo 16.
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El certificado de matricula de una embarcacién mexicana serd cancelado
por la autoridad maritima cuandeo el propietaric o titular del certificado de
matricula soticite la dimisién de la bandera nacicnal. La autoridad maritima sélo
autorizara la dimisién de bandera y la cancelacién de matricula y registro de
una embarcacioén, cuando esté cubiertc o garantizado el pagc de los créditos
laborales v fiscales, y exista constancia de libertad de gravamenes expedida

por el Registro Publico Maritimo Nacional. '’

En sintesis, se puede sefialar que las bases tarifarias deberan tomar en
cuenta ios costos de operacion, el tipo de embarcaciones utilizadas y los
programas de inversion y comercializacion. Por lo anterior, dichas tarifas
autorizadas entraran en vigor a partir del dia de su nofificacion y seran las
maximas aplicables. A partir de éstas, los permisionarios podran realizar
promociones y otorgar descuentos a los usuarios, siempre que o hagan en

igualdad de circunstancias, de manera equitativa y no discriminatoria.'®?

4.6.2 El financiamiento

La falta de actualizacién de los esquemas de financiamiento agrega un

elemento de obsolescencia a las regulaciones nacionales.

Las instituciones financieras mexicanas no representan la mejor

alternativa para las compafiias navieras nacionaies, ya que establecen aitas

'8! Cfr. “Ley de Navegacion y Comercic Maritimos”, articulo 13, fraccién VI, y "Reglamento de
ia Ley de Navegacién®, articulo 24, Op. Cit., pags. 206, 238.
82 ofr. “Reglamento de la Ley de Navegacion”, articulos 131, 132, 133, Op. Cit,, pag. 258.
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tasas de interés para el financiamiento maritimo, también plazos muy reducidos

de recuperacion y esquemas de garantia muy estrictos.'®

En Meéxico, todas las personas fisicas y morales constituidas de
conformidad con la iegistacién nacional peodran sclicitar ef abanderamiento,
matriculacion y registro de una embarcacion o artefacto naval, siempre y
cuando sean de su propiedad o cuando se encuentren bajo su posesion
mediante contrato de arrendamiento financiero celebrado con una institucién de

crédito mexicana o extranjera autorizada por el marco normativo mexicano.'®

Como se puede apreciar claramente, la “Ley de Navegacion y Comercio
Maritimos” no sélo faculta a los propietarios de embarcaciones, sean éstos
personas fisicas o morales mexicanas, a abanderar, matricular y registrar las
mismas, sino también a aquellas personas que tengan la posesion de dichas
embarcacicnes mediante un contratc de arrendamiento financiero. Dade que la
citada ley maritima nacional no especifica qué debe de entenderse por
arrendamiento financiero, tenemos gque acudir a fa “Ley de Organizaciones y
Actividades Auxiliares det Crédito”, no obstante que el articulo 6 de la "Ley de
Navegacion y Comercio Maritimo™ nc hace remision expresa a dicha Ley,

puesto que es ésta y ninguna otra la que define el arrendamiento financiero.

& ofr. *Comision Coordinadora Maritima Mercante” en TAPIA GUERRERO, Luis Aruro,
Desregulacién Laboral en el sector de Transporte Maritimo en México. Dumping social y crisis
de la marina mercante nacional Op. Cit., pag. 75.

Cir. “Ley de Navegacion y Comercio Marifimos®, articulo 11, Op. Cit., pag. 205.
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En este sentido, el articulo 25 de la “Ley de Organizaciones ¥
Actividades Auxiliares del Crédito” define al arrendamiento financierc como

sigue:

“Por virtud del contrato de arrendamiento financiero, la arrendadora
financiera se obliga a adquirir determinados bienes y a conceder su tiso 0 goce
temporal, a plazo forzoso, a una persona fisica o moral, obligandose ésfa a
pagar como confraprestacion, que se liquidaré en pagos parciales, segin se
convengan, una cantidad de dinero determinada o determinable, que cubra el
valor de adquisicion de los bienes, ias cargas financieras y los demas
accesorios, y a adoptar al vencimiento del conirato alguna de las opcicnes

terminales a que se refiere el articulo 27 de esta ley”. 185

Como se puede ver, es requisito indispensable que el contrato de
arrendamiento financiero prevea las opciones terminales a que se refiere el
articulo 27 de la “Ley de Organizaciones y Actividades Auxiliares de! Creédito”,
las cuales consisten en la compra de los bienes a un precio inferior con
respecto al costo de adquisicion, la prérroga del plazo del contrato ¢ la
participacién de la arrendataria en el precio de venta de los bienes a un

tercero.'®

De lo anterior se concluye que el arrendatario financiero se comporta
come un verdadero dueno de la embarcacién de la que tiene la posesion por el

contrato de arrendamiento financiero. Sin embargo, no se debe de perder de

1 ‘tey de Organizaciones y Actividades Auxifiares del Crédito”, articulo 25, en Agenda

Financiera, 8* ed., Editorial ISEF, México, 2008, pag. 17
% Cir. thidem, articuio 27, pag. 18.
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vista que la figura del arrendamiento financiero, aunque parezca paraddjico, no
implica un verdadero arrendamiento, sino un finranciamiento para la adquisicion

de bienes tangibles.'®’

4.6.3 Ambito Laboral

El marco normativo fundamental para los escenarios laborales en
estudio se ubica en la “Ley Federal del Trabajo’, en el Titulo Sexto,
denominado Trabajos Especiales, Capitulo lll, “De los Trabajadores de los
Bugues”. Aqui se agrupan aquelios articulos referentes a condiciones y formas

de contratacion de los marinos.'®®

Por otra parte, el articulo 189 de la “Ley Federal del Trabajo” establece
que los trabajadores de los bugues deberan tener ja calidad de mexicanos por
nacimiento, sin que adquieran otra nacionalidad, y ademas deberan estar en

pleno goce y ejercicio de sus derechos tanto civiles como politicos.

El articulo en cuestion de la “Ley Federa! del Trabajo” se conecta con el
articulo 32 de la “Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos”, que
establece uno de los puntos mas discutidos en los Ultimos tiempos dentro det

sector maritimo. 1%

B Cfr. LOZANO ALARCON, Gerardo, “Refiexiones en torno al abanderamiento en México de
Bugues extranjeros al amparo de un convenio internacional no vigente’, en Revista de
Investigaciones Juridicas, U.N.A M., instituto de Investigaciones Juridicas, México, afio 28,
niimerc 28, 2004, pags. 8§26-829.

'8 ofr. “Ley Federal del Trabajo”, Op. Cit., pags.55-59.

189 ofr “Constitucion Politica de ios Estados Unidos Mexicanos”, 5 febrero 1917, articulo 32,
parrafo 4, en CARBONELL, Miguel, Consfitucion Politica de ios Estados Unidos Mexicanos®,
1502 ed., Editorial Porrda, México 2005, pag. 48.
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A grandes rasgos, €l articulo 32, parrafo IV, constitucional, exige la
calidad de mexicano por nacimiento a los capitanes, pilotos, patrones,
maguinistas, mecanicos y, de una manera general, para todo el personal que
tripule cualquier embarcacién o aercnave que se ampare con la bandera o

insignia mercante mexicana.

De {a misma manera, la “Ley de Navegacion y Comercio Maritimos”
sefala que: “Los capitanes, pilotos navales, palrones, maquinistas mecanicos y
en general todo el personal que tripufe una embarcacion ¢ que labore en un
artefacto naval mexicanos, deberdn ser mexicanos por nacimiento y no adquirir

otra nacionalidad”.'®®

De lo anterior, se concluye que, para ser trabajador de un buque
mexicano se requiere la calidad de mexicano por nacimiento y no haber
adquirido otra nacionalidad; asi lo establecen ia "Constitucion Politica de los
Estados Unidos Mexicanos”, la “Ley Federal del Trabajo® y por supuesto la
"Ley de Navegacion y Comercio Maritimos”; por lo que aquelios mexicanos que
tengan otra nacicnalidad y a la cual se refiere el articulo 37 inciso A) de nuestro
Maximo Ordenamiento Juridico, no podran ser trabajadores de bugues

mexicanos.

La normatividad tiende a crear el escenario sobre el cual concentra sus
regulaciones; sin embargo, la dinamica real del sector es mas decisiva en la

configuracion de escenarios laborales donde la presencia de fripulaciones y

190 “Ley de Navegacion y Comercio Maritimos”, articulo 25, parrafo 4, Op. Cit., pag. 208.
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embarcacicnes mexicanas se esta reduciendo. Esto limita sin duda la eficiencia
del sistema de relacién iaboral, en tanto crea un perfil localista para la
regulacién de un sector internacional por naturaleza y en proceso de auténtica

mundializacion ante la propia dinamica del mercado de fletes.

Por lo tanio, el trabajo de marinos mexicanos en bugues extranjeros
parece un escenario necesariamente creciente ante la reduccién de la marina
mercante nacionai y el aumento de las embarcaciones extranjeras en el trafico

maritimo.

La crisis de la marina mercante nacional estd creandc escenarios
laborales caracterizados por la desregulacion, como es el caso de los marinos

mexicanos y extranjeros colocados en buques de bandera extranjera.

El viejo modeio de registro nacicnal que ofrece nuestro pais enfrenta la
ohsolescencia de sus disposiciones, en un escenario en ei que la contratacion
de tripulaciones nacionales en buques de registro nacional pierde terreno frente

a la internacionaiizacién de los fletes.

Liama la atencion que Meéxico no se haya sumado al conjunto de
naciones preocupadas por crear regulaciones acordes con los imperativos de la
mundializacién de la navegacion. Parece que la disponibilidad de fletes es el

objetivo primordial de las autoridades maritimas.
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México se perfila como una nacién demandante de fletes, en oposicidn a
las naciones oferentes. Ello explica que no existan regulaciones suficientes

para contribuir a la reactivacion de la flota mercante nacional.

En sintesis, las caracteristicas del sistema de regulacién laboral para !
trabajo maritimo en México muestran elementos de rigidez: la obligatoriedad de
contratar sélo tripulaciones mexicanas en buques con registro nacional, la
pricridad legal de los sindicatos en la colocacién de tripulaciones y la obligacién
de firmar contratos colectivos. Lo anterior, en ia dindmica real del mercado de
trabajo, proporciona elementos que crean una situacion inflexible. Esto ha
provocado la aceptacidn de algunos sindicatos para colocar personal sin
contratacion colectiva; la disponibilidad de ftripulaciones nacionales sin
representacion sindical o bajo la representacion de sindicatos sin proteccién; v,
salarios inferiores a los estdndares de la Federacidn Internacional de

Trabajadores.

La reduccién de la flota mercante es un fenémeno que esta
interactuando con el proceso de desregulacién faboral. La escasez de
embarcaciones nacionales esta obligando a los marinos mexicanos a colocarse
en buques extranjeros 0 a aceptar el emplec sin proteccién. A su vez, la
proliferacion de un mercado de trabajo desregutado crea un contexto en el que
las embarcaciones con tripulaciones mexicanas estandar compiten en
desventaja contra navios que reducen costos a través de la precarizacion

iaboral. Esto genera un escenaric de crisis en la navegacion nacional.
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No es necesario que México se convierta en un pais de registro abierto
para lograr una flota maritima importante, basta con que se establezcan
marcos juridicos y fiscales competitivos acordes a la dinamica actual que
impone la actividad maritima internacional. Ademas, deben ofrecerse atractivos

financiamientos tanto en el sector publico como en el privado.

No cabe duda de que ef future de la econdmica nacional se encuentra en
el sector maritimo; de ahi que las autoridades mexicanas encargadas de la
educacion naval deben proponerse desde este momento ofrecer una educacion
de buena calidad en esta materia, porque el acelerado crecimiento del sector
maritimo internacional no acepta marinos ignorantes e incompetentes,

incapaces de resolver un problema de navegacién.

En México, las inspecciones que realicen las Capitanias de Puerto y las
Juntas de Conciliacion y Arbitraje deben garantizar la seguridad en la
navegacion y sobre todo, velar por la observancia y correcta aplicacion de la
leyes nacionales y los instrumentos internacionales, para lo cual dichas
inspecciones deberdn realizarse minuciosamente y sin preferencias a las

embarcaciones que daseen entrar o salir de puertos mexicanos.

Por otra parte, la Organizacién Maritima internacional, no debe de
preccuparse por elaborar mas tratados que abatan los bajos niveles de
seguridad en la navegacién, sino que, deberia fijar la atencion en que los
instrumentos internacionales ya existentes se apliquen, toda vez que la falta de

apficacion sigue siendo voluntaria por parte de los Estados.
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De seguir con los bajos niveles de seguridad que se dan en la
navegacién actual, se orillara a que la lnica salida que tengan los Estados sea
ia de ceder parte de su scberania a organismos internacionales para gue éstos
ejerzan un verdadero control maritimo a través de medios de coaccion, para
guienes resulten responsables de no observar las disposiciones de seguridad

en la navegacion que impone la comunidad internacional.

Si cada Estado diera observancia a los tratados maritimos
internacionales, dentro del ambitc de su competencia, los bugues con bandera
de conveniencia no estarian rodeados de tanta corrupcion y por o tanto no

serian una preocupacion para la comunidad maritima internacional.
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CONCLUSIONES

1. Los registros de conveniencia se han convertido en un recurso de las
naciones pobres o en via de desarrollo, como Panama y Liberia, para la
obtencion de ingresos. La medida ha sido exitosa, ya que actualmente los
paises que otorgan bandera de conveniencia constituyen gran parte de la flota
mundial, por lo que se han configurado como el bloque oferente de fletes mas

importante para México y sobre todo en el 4mbito del comercio mundial.

2. No cabe duda de que se vive una competencia por los registros de
embarcacicnes, cuyo principal atractivo son las menores regulaciones. Ante
elle, ningun gobierno esta incrementando costos por impuesto o por medidas
de seguridad, sino por el contrario, todos los gobiemos de tradicion maritima
estan subsidiando a las compariias que ondean la bandera nacional, o estan

creando segundos registros para competir con los registros de conveniencia.

3. La desregulacion esta ofreciendo posibilidades muy amplias para el libre
registro de embarcaciones, para la busqueda de paraisos fiscales, para la libre
eleccién, contratacion y despido de tripulaciones, asi como para la fijacién del
precio de los fletes a partir del mercade. Se trata de la configuracion de un

sector abiertamente adscritc al capitalisme de libre mercado.

4. El Derecho Internacional, a pesar de la diversidad de convenios que ha
establecido, sigue concediendo total iibertad a fos Estados para definir en sus

normas internas, las condiciones o requisitos segun los cuales otorgaran la
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nacicnalidad de los buques, no pudiendo los deméas Estados negar validez a
una deferminada nacionalidad, por mucho gque resulte inexistente todo nexo

real de conexidn entre el buque y el Estado.

5 La férmula de la “relacion auténtica” como se propone en proyectos y
convenciones internacionales, parece no tener gran eficacia, ya gue a pesar del
sinnamero de requisitos que el principio establece para el otorgamiento de la
nacionalidad del bugue, no se concibe cémo regular el ejercicio de un derecho

que esta consubstanciado con el de la soberania estatal.

6. La falta de tradicion maritima en México ha causado dafios serios al pais, ya
que los mexicanos hemos prescindido de uh mundo de ventajas que los mares
proporcionan. Ademas del recursc alimenticio que representan, para fines de
su explotacion, seria conveniente tener una marina mercante nacional
importante, que respalde el comercio maritimo del pais y por supuesto que
aproveche el facil y rapido acceso a las vias navegables mas importantes det
mundo, como son el Océane Pacifico y al Océano Atlantico, gque nos conectan

con Asia y Europa respectivamente.

7. La crisis de la marina mercante nacional, se manifiesta en el
desabanderamiento y en la casi nula tasa de inversion dentro del sector
maritimo. Esto no se debe dnicamente a la supuesta rigidez de las
regulaciones laborales mexicanas, sino también, a que las autoridades
encargadas de la marina mercante nacional no tienen la intencién de intervenir

ni econémica ni juridicamente en el sector maritimo.
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8. México no debe de caer en el error, y permitir el registre abierto, provocando
asi un descontrol a nivel constitucional en los aspectos laborales y fiscales,
ademas de un desprestigio internacional. Por el contrario, deberia apovar a los
buques con bandera mexicana, otorgandoles incentivos, bajos costos fiscales,
y dandoles prioridad respecto de buques extranjeros. Asi mismo, deberia
adecuar las normas maritimas mexicanas a los cambios provocades por los
paises de libre registrc alrededor del mundo; ésta es quiza la Gnica forma en la
que se podria limitar de alguna manera el crecimiento de las fiotas con bandera

de conveniencia.

9. Todo parece indicar que la formula precisa de las banderas de conveniencia
es basicamente que mientras menos regulaciones ofrezcan a los armadores y

navieros, mayor sera la cantidad de fiotas que se acapararan.

10. Por otra parte, a México no parece importarle mucheo su marina mercante,
ya que actualmente no hay politicas ni mucho menos normas gue estimulen al
inversionista mexicano o extranjero en el sector maritime, sino todo fo contrario,
parece fascinarle 1a idea de que existan banderas de conveniencia, ya que
ofrecen para las empresas mexicanas el principal atractivo para los fletes

nacionales.
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