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“Analisis del Régimen Juridico de la Navegacion en México

y su importancia para el Comercio Exterior”

INTRODUCCION.

La premisa de esta investigacion consiste en plantear el valor que tiene la flota
mercante mexicana para el desarrollo del comercio maritimo y de la economia en el
territorio nacional, ya que éste cuenta con excelentes vias de comunicacién al
encontrarse rodeado de mares que le permiten el traslado de mercancias, bienes y

servicios a cualquier parte del mundo.

La navegacion fue para los pueblos antiguos un paso trascendental para el progreso
de la poblacion, ya que sirvié para la obtencién de un intercambio de alimentos y
bienes materiales, asi como una herramienta para transportar toda clase de
personas, cosas o productos de diferentes dimensiones. Justamente, y en atencion
a la preocupacion por el incremento de la poblacién junto con la exorbitante
demanda de alimentos y de energia, ha generado que la flota mercante mexicana
sea insuficiente para ofrecer un servicio de calidad y competitivo para el

abastecimiento de productos.

Asi entonces, surge la necesidad de apoyar a los bugues mercantes mexicanos,
puesto que nuestra nacion tiene posibilidades importantes de convertirse en una
potencia maritima, con el incremento del comercio maritimo, el aprovechamiento de
los recursos naturales, el aumento de las exportaciones y una mayor inversiéon en

este sector del pais.



CAPITULO I. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA
1.1 Descripcion de la situacion actual.

Desde el punto de vista de su ubicacion geografica, México debiera ser una Nacion
maritima por naturaleza, ya que esta rodeado de los dos océanos mas grandes del
mundo, el Pacifico y el Atlantico y tiene una extensién que rebasa los 11 mil
kilometros de litorales, sin existir una Ley General de Litorales y con una extension
maritima de 2,946,825 kilometros cuadrados frente a una superficie terrestre de
1,964,375 kilbmetros cuadrados, por su dimension, es mas importante el espacio
maritimo, y comprende a 17 Estados de la Republica, que hacen mayoria, frente a
32 Entidades Federativas, propiciando, una conformacién para la navegacion en
sus multiples puertos. En este sentido, considero importante presentar un analisis
del Régimen Juridico de la Navegacion de México y en particular, destacar su
importancia para la actividad econémica exportadora en los tiempos actuales. No
podemos hacer a un lado, que el transporte maritimo de mercancias es fundamental
en el comercio internacional; ya que alrededor del 80% del mismo se realiza en

esta modalidad (%).

Lo anterior, se puede saber analizando la evolucién que ha tenido nuestro comercio
exterior en los ultimos afios, alcanzando tasas de crecimiento cercanas a los

550,000 millones de dolares, de los cuales, 17°000 mdd corresponden al valor de

fletes de esas mercancias, lo que resalta la importancia del transporte maritimo (?).

1 “El transporte maritimo 2012, informe de la secretaria de la UNCTAD, Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio
y Desarrollo, ONU. P-25
2 Anuario Estadistico 2011 de la Direccién General de Puertos, Sitio Web. De la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.



Lo preocupante del caso, es, que todo ese comercio exterior se ha llevado a cabo
a través de empresas y embarcaciones extranjeras, siendo aproximadamente 9,000
las embarcaciones que tocaron puertos mexicanos en 2011, sin que ningun barco

de bandera mexicana participara en este rubro (3).

Por ello, el interés en este documento radica en analizar el nivel de afectacién que
se tiene, derivado del régimen juridico actual de la navegacion en nuestro pais. Esta

afirmacion, parte de la nula participacién de nuestra flota mercante nacional en

la actividad exportadora e importadora de nuestro Pais, tomando en

consideracion la gran importancia que representan la navegacion y la industria
maritima en el comercio mundial y, asi mismo, hacer las propuestas que se
considera, pueden mejorar y desarrollar la navegacion, la flota mercante mexicana
y puedan impactar asimismo en favor de nuestro comercio exterior y procurar la

autosuficiencia que en este rubro debe tener el pais.

1.2 Formulacion del Problema.

Tomando en consideracion las cifras antes citadas, la problematica que se presenta
en la actualidad como un problema a resolver y que requiere inmediata atencion es
la casi inexistente flota mercante mexicana, situacion que influye sobre el comercio

exterior ya que el comercio maritimo dependera de una flota extranjera —en tréafico

3 Anuario Estadistico 2011 de la Direccion General de Marina Mercante, Sitio Web. De la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes.



de cabotaje y de altura-, repercutiendo negativamente en el desarrollo Integral del

pais.

Ante este planteamiento cabe la pregunta ¢Cuales son los aspectos gue han

afectado a la Marina Mercante Nacional y gue influencia han tenido y pueden tener

sobre el comercio _exterior? O en su caso, ¢mejorando el régimen juridico de la

navegacion actual, se puede tener una flota mercante mas sdlida y se fortaleceria

el comercio exterior y demas aspectos?

Haciendo un andlisis de lo sucedido en los ultimos 30 afios, la inexistente
participacion de la flota nacional en la actividad exportadora del Pais, surge
gradualmente al cambiar las politicas publicas de las administraciones de gobierno

de un régimen protector a un modelo econdmico neoliberal.

Esta situacion dio inicio durante el gobierno del Lic. Miguel de la Madrid Hurtado
(1982-1988) con el modelo econdmico neoliberal -derivado de las presiones
internacionales-, y se agudizé durante el gobierno del Lic. Carlos Salinas de Gortari
(1988-1994) sentandose las bases que permitieron modificar las politicas

gubernamentales transformando paulatinamente la Legislacion Maritima®.

Estas circunstancias, permitieron entre otras, que embarcaciones extranjeras

pudieran realizar navegacion entre puertos nacionales con permisos especiales de

‘la Ley de Navegacién y Comercio Maritimo que habia estado vigente desde 1963 es derogada y sustituida por la Ley de
Navegacion en 1994 (Art. 34) y la del 2006 (Art. 42 fraccion f) que incluyeron la factibilidad del otorgamiento de permiso por parte de la
Secretaria a los navieros mexicanos y extranjeros, dedicados a la utilizaciéon de embarcaciones en servicio de navegacion interior y de
cabotaje, con la condicién que siempre y cuando no exista una nacional que lo haga en igualdad de condiciones.




navegacion interior y de cabotaje, lo_que hasta antes habia estado reservado a

empresas y embarcaciones nacionales: y de igual forma, sumado al hecho de que:

a)

b)

A partir de 1988 se suspendieran los apoyos econémicos gubernamentales

a las empresas navieras mexicanas,

Se aplicé una excesiva carga fiscal. Medidas que limitaron los créditos y
aumentaron los impuestos en la adquisicibn de embarcaciones,

repercutiendo en condiciones favorables para las navieras extranjeras y

Se modifico la Ley de Inversiones Extranjeras, que permitio la apertura al

capital social de hasta un 49% en cabotaje y el 100% en trafico de altura®.

El autor Fernando Antonio Cardenas Gonzalez,® expresa sobre la materia lo
siguiente: “Dominio de la inversidén extranjera directa en México 1973-1993.
Inicio con la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos de 1917
y concluye con la publicacién de la Ley para Promover la Inversién Mexicana
y Regular la Inversion Extranjera de 1973. Si bien es cierto que la Carta
Magna proclama y garantiza el principio de igualdad de trato de nacionales y
extranjeros, también es cierto que en estas 5 décadas México prefirié a la
Inversiébn Extranjera Indirecta que a la Directa, esto es, la efectuada
generalmente, a través de préstamos entre gobiernos o de organismos
internaciones a gobierno o empresas publicas. La Inversién Directa, se

encontraba restringida, la politica gubernamental de aquéllos tiempos busco

5 publicada en el Diario Oficial de la Federacién el 27 de diciembre de 1993.

6 Cardenas Gonzalez, Fernando Antonio, Inversion Extranjera, México, Editorial Porrua, 2005, pagina 103.
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la proteccidn de la Inversién Nacional, procurando la asociacién de capital
extranjero con el mexicano y el control nacional en inversiones y, como
excepcion, respeto el control absoluto del capital extranjero en determinadas
actividades econdmicas”. Actualmente en el afio 2016, no existe la Ley para
Promover la Inversion Mexicana y Regular la Inversion Extranjera, se publicé
Gnicamente la Ley de Inversion Extranjera, el 27 de Diciembre de 1993 en el
Diario Oficial de la Federacion, abrogando la Ley para Promover la Inversion
Mexicana y Regular la Inversion Extranjera, dando importancia a la Inversion
directa Extranjera, como se puede observar en el articulo 7 de la Ley de

Inversién Extranjera, que a la letra ordena:

ARTICULO 70.- En las actividades econémicas y sociedades que se mencionan a
continuacion la inversién extranjera podra participar en los porcentajes siguientes:

l.- Hasta el 10% en:
Sociedades cooperativas de produccion;

.- Hasta el 25% en:

a) Transporte aéreo nacional;

b) Transporte en aerotaxi; y

c) Transporte aéreo especializ<ado;

lll.- Hasta el 49% en:
a) (Se deroga). Inciso derogado DOF 19-01-1999
b) (Se deroga). Inciso derogado DOF 19-01-1999
c) (Se deroga). Inciso derogado DOF 19-01-1999
d) (Se deroga). Inciso derogado DOF 19-01-1999
e) Se deroga Inciso derogado DOF 10-01-2014
f) Se deroga Inciso derogado DOF 10-01-2014
g) Se deroga Inciso derogado DOF 10-01-2014
h) Se deroga Inciso derogado DOF 10-01-2014
i) Se deroga. Inciso derogado DOF 18-07-2006
i) Se deroga. Inciso derogado DOF 18-07-2006
k) Se deroga. Inciso derogado DOF 18-07-2006
I) Se deroga Inciso derogado DOF 10-01-2014
m) (Se deroga). Inciso derogado DOF 04-06-2001
n) (Se deroga).
0) 0) Se deroga Inciso derogado DOF 10-01-2014
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p) Fabricacion y comercializacion de explosivos, armas de fuego, cartuchos,
municiones y fuegos artificiales, sin incluir la adquisicion y utilizacion de
explosivos para actividades industriales y extractivas, ni la elaboracion de
mezclas explosivas para el consumo de dichas actividades;

g) Impresién y publicacion de periddicos para circulacion exclusiva en territorio
nacional;

r) Acciones serie “T" de sociedades que tengan en propiedad tierras agricolas,
ganaderas y forestales;

s) Pesca en agua dulce, costera y en la zona econémica exclusiva, sin incluir
acuacultura;

t) Administracion portuaria integral;

u) Servicios portuarios de pilotaje a las embarcaciones para realizar operaciones de
navegacion interior en los términos de la Ley de la materia;

v) Sociedades navieras dedicadas a la explotacion comercial de embarcaciones
para la navegacion interior y de cabotaje, con excepcion de cruceros turisticos y
la explotacién de dragas y artefactos navales para la construccion, conservacién
y operacion portuaria;

w) Suministro de combustibles y lubricantes para embarcaciones y aeronaves y
equipo ferroviario, y

x) Radiodifusién. Dentro de este maximo de inversion extranjera se estara a la
reciprocidad que exista en el pais en el que se encuentre constituido el
inversionista o el agente econémico que controle en Ultima instancia a éste,
directa o indirectamente. Inciso reformado
DOF 14-07-2014 Fraccion reformada DOF 24-12-1996

IV.- (Se deroga) Fraccién reformada DOF 12-05-1995. Derogada DOF 24-12-1996

Los limites para la participacion de inversion extranjera sefialados en este articulo, no
podran ser rebasados directamente, ni a través de fideicomisos, convenios, pactos
sociales o estatutarios, esquemas de piramidacion, o cualquier otro mecanismo que
otorgue control o una participacién mayor a la que se establece, salvo por lo dispuesto en
el Titulo Quinto de esta Ley.

La publicacion de la Ley de Inversion Extranjera en 1993, representa todo un
sistema juridico y economico para transformar a México mediante la
Inversion Extranjera, modificando en esos afios la Ley de Navegacion
Publicada el 4 de enero de 1994 en el Diario Oficial de la Federacion pero
previo a su Publicacion, se consideré6 mas importante publicar la Ley de
Puertos de 1993 y como lo sefiala la misma Ley todos los actos que se

realizan son de caracter mercantil, siempre buscando el lucro y no el
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beneficio de 60,000,000 de mexicanos en extrema miseria. Se puede
comparar con lo expresado por los autores Bernardo Sepulveda y Antonio
Chumasero, en su obra la Inversién Extranjera en México’ cuando se refiere
al “comportamiento de la Inversion Extranjera en México, dice: a lo largo del
presente siglo, México ha experimentado transformaciones fundamentales
en su estructura productiva. Como en todo proceso de desarrollo, éstas
modificaciones representan el paso hacia una economia con caracteristicas
mas evolucionadas en donde la importancia de las actividades primarias
tiende a disminuir y las de las no primarias a aumentar, de 1910 a 1970 por
ejemplo, la composicion del producto interno bruto mexicano vario
considerablemente: la participacion de la agricultura y de la mineria bajo del
36% y 10% a 12% y 1% respectivamente; en cambio la de la industria
manufacturera y del Comercio aumentaron de 16% Yy 20% a 23% y 32%
respectivamente”, esto se podria ver reflejado en el afilo 2016 en materia de
hidrocarburos en el Comercio Exterior que se refiere a la exploracion y

explotacion de las aguas profundas en aguas mexicanas.

Hipotesis. Ante la situacion comentada, se establece la hipétesis en el sentido de

que si el régimen cambiara y se fortaleciera el marco juridico de la navegacion en

general, se fortaleceria asimismo la marina mercante nacional y nuestro comercio

exterior, ademas de que se tendrian resguardados mayores beneficios para el pais,

7 Sepulveda, Bernardo y Chumasero, Antonio, La Inversién Extranjera en México, México, Fondo de Cultura Econémica,

1973, pagina 49
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teniendo leyes que permitieran el fomento a la Marina Mercante o estimulos a la
Marina Mercante y créditos bancarios de facil acceso, lograriamos entender que
podriamos tener lo que el autor y Director del Seminario de Comercio Exterior, Juan
Manuel Saldafia Pérez®, se refiere al grupo Banco Mundial mencionando: A
instancias del BIRF mejor conocido como el Banco Mundial (BM), se han creado
cuatro instituciones que persiguen objetivos comunes y que estan estrechamente
vinculados a este. Dos de estas instituciones son “organismos especializados”: la
Corporacion Financiera Internacional (CFl), y la Asociacion Internacional del
Fomento (AIF). Las otras dos aunque no son “organismos especializados”
coadyuvan estrechamente a la consecucion de los propésitos del BIRF: el Centro
Internacional de Arreglo de Diferencias Relativas a Inversiones entre Estados y
Nacionales de otros Estados (CIADI) y la Agencia Multilateral de Garantia a la

Inversion (MIGA).

Estas cinco instituciones en su conjunto son conocidas como “Grupo Banco
Mundial”, el cual tiene como fin comudn la lucha contra la pobreza y el mejoramiento
del nivel de vida de las personas alrededor del mundo, no obstante cada una de

ellas tiene funciones diferentes para alcanzar dicho objetivo.

Para cumplir su finalidad el “Grupo Banco Mundial, promueve el flujo de inversiones
entre sus miembros, principalmente de paises desarrollados a paises en desarrollo,
asi como la solucion pacifica de las controversias, mediante la creacion de

mecanismos arbitrales que brinden seguridad juridica a las inversiones en los

8 saldafia, Pérez, Juan Manuel, Comercio Internacional, México, editorial Porrua e Instituto Internacional del Derecho y del

Estado, 2005, pagina 9.
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paises receptores de las mismas y, en ausencia de inversiones proporciona
financiamientos para el desarrollo econémico de sus miembros en desarrollo”. En
México las Instituciones Bancarias no tienen dentro de sus operaciones activas,
pasivas y neutras las lineas de crédito necesarias para poder adquirir un barco, una
plataforma, o realizar obras en las terminales marinas y cualquier obra propia de la
navegacion, en cambio en otros paises se encuentran especializados en realizar
operaciones maritimas el ejemplo se puede dar con las hipotecas maritimas que
establece la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos de México en sus articulos

17 fraccion 11, 85, 101, 102, 103, 104, 105, 106, 269, 275 que a la letra ordenan:

Articulo 17.- En el Registro Publico Maritimo Nacional se inscribiran los siguientes actos juridicos
de conformidad con los requisitos que determine el reglamento respectivo:

. Los contratos de adquisicion, enajenacién o cesion, asi como los constitutivos de
derechos reales, traslativos o extintivos de propiedad, sus modalidades, hipotecas y
gravamenes sobre las embarcaciones mexicanas; mismos que deberan constar en
instrumento publico otorgado ante notario o corredor publico;

Articulo 85.- Para las reparaciones que importen mas de la mitad del valor de la embarcacién o
para la hipoteca de ésta, las decisiones deberan ser tomadas por una mayoria de por lo menos
setenta y cinco quirates. Si el Juez competente la ordenare, los quirates de quienes se nieguen a
cooperar en la reparacién podran ser subastados judicialmente. Los demas quiratarios tendran el
derecho del tanto. Las decisiones de venta de la embarcacion deberan ser tomadas por
unanimidad de quirates. Si votaren setenta y cinco de ellos por la venta, el Juez competente a
solicitud de alguno podra autorizarla previa audiencia de los disidentes. Los quiratarios gozaran
del derecho del tanto en la venta de los quirates. Ningun quiratario podra hipotecar o gravar sus
quirates sin el consentimiento de setenta y cinco de los quiratarios.

Articulo 101.- Se podra constituir hipoteca sobre embarcaciones construidas o en proceso de
construccion. La hipoteca maritima podra ser constituida tanto por el propietario de la embarcacion
como por un tercero a su favor. Para la constitucién de las hipotecas maritimas se estara a lo
establecido por esta Ley y a falta de disposicion expresa en ella, a lo ordenado en el Cdodigo Civil
Federal. La constitucién de la hipoteca debera constar en instrumento otorgado ante notario o
corredor publicos, o cualquier otro fedatario publico de acuerdo con la legislacién del Estado
extranjero en que se haya constituido. La orden de inscripcién en el Registro Publico Maritimo
Nacional determinara el grado de preferencia de las hipotecas.

15



Articulo 102.- El gravamen real de hipoteca pasara inmediatamente después de los privilegios
maritimos enumerados en el articulo 91 de esta Ley, y tendra preferencia sobre cualquier otro
crédito que pudiera gravar la embarcacion.

Articulo 103.- Salvo pacto en contrario, la hipoteca maritima se extiende:

l. A la embarcacion;

Il. A los accesorios, pertenencias y demas bienes incorporados a la embarcacién; y

Il. A las mejoras de la embarcacion. La hipoteca constituida a favor de un crédito que
devengue intereses, no garantiza en perjuicio de terceros, ademas del capital, sino
los intereses de un afio. Lo anterior, a menos que se haya pactado expresamente que
garantizara los intereses por mas tiempo, con tal de que no exceda el término para la
prescripcion de los intereses y de que se haya asentado esta estipulacion en el
Registro Publico Maritimo Nacional. Sin consentimiento del acreedor hipotecario, el
propietario de la embarcacion hipotecada no podra gravarlo, ni darlo en fletamento o
arrendamiento, o pactar pago anticipado de rentas o fletes por un término que exceda
la duracién de la hipoteca, bajo la pena de nulidad del contrato en la parte que exceda
de la expresada duracion.

Articulo 104.- En caso de pérdida o deterioro grave de la embarcacion, el acreedor hipotecario
esta legitimado para ejercer sus derechos sobre los restos naufragos y ademas sobre:
l. Indemnizaciones debidas por dafios materiales ocasionados a la embarcacion o
artefacto naval,
Il. Los importes debidos a la embarcacién por averia comun;
Il Indemnizaciones por dafios ocasionados a la embarcacion o artefacto naval, con
motivo de servicios prestados; e
V. Indemnizaciones de seguro.

Articulo 105.- La accion hipotecaria prescribird en tres afios, contados a partir del vencimiento
del crédito que garantiza. Para la ejecucion de la hipoteca maritima se estara a lo dispuesto en el
titulo respectivo de esta Ley y supletoriamente a lo dispuesto en el Codigo Federal de
Procedimientos Civiles.

Articulo 106.- La cancelacién de la inscripcion de una hipoteca sélo podra ser realizada por
voluntad expresa de las partes o por resolucion judicial.

1.3 Objetivos de la investigacion

Se considera importante analizar los motivos que han influido de manera puntual en
la disminucién de la flota mercante mexicana y su afectacion al comercio exterior

maritimo, el autor Kramer, d"Arlin, Root® en su obra Comercio Internacional,

9 D’Arlin, Root Kramer, Comercio Exterior, México, Editorial Compaiiia General de Ediciones, S.A., 1974, pagina 619
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menciona “El transporte es mucho mas complicado en el comercio internacional que
en el doméstico. Esta parte del capitulo se esfuerza por exponer los aspectos
basicos del tema con objeto de dar significado a las cotizaciones de precios y a los
tépicos financieros que se discuten en capitulos subsecuentes. Las compafias
navieras son transportistas comunes, mientras que los buques que usan los
embarcadores son transportes privados. Las comparfias navieras que prestan
servicio en Estados Unidos navegan con banderas de todas las naciones maritimas.
Comunmente se asocian con las varias “areas navieras” en que operan. Un area
naviera es un area extranjera y generalmente una zona litoral de los Estados
Unidos. Cuando se agrupan asi, las compafias navieras se conocen como
conferencias navieras. Ejemplo de areas navieras que operan conferencias son la
Atlantico Norte Estados Unidos-Reino Unido; la Atlantico Norte Estados Unidos
Europa Continental; la Golfo Estados Unidos-Mediterraneo; la Estados Unidos
Pacifico Limitada a Occidente (a los paises de Asia) y muchas otras. Estas
conferencias fijan las cuotas, las reglas y los reglamentos que rigen los embarques
que se mueven en el comercio en que operan y todos los miembros de la
conferencia se sujetan a ellos. Por lo tanto, todas las cuotas que cotice cualquier
miembro de la conferencia han sido fijadas por acuerdo en la conferencia. Las
negociaciones de cambios de las cuotas que hagan los embarcadores o los

destinatarios se consideran por la conferencia como grupo.”

Se busca demostrar por qué se considera que el régimen juridico de la navegacion
actual, asi como la falta de una politica publica conjunta, es parte del debilitamiento

de la Flota Mercante Mexicanay ello, se motiva la pérdida de los Intereses Maritimos
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Nacionales, quebrantando los elementos del comercio exterior, en menoscabo de

la economia, la autosuficiencia y autonomia nacionales.

1.4 Justificacion de la investigacion.

De no fortalecerse la flota maritima nacional, el comercio maritimo internacional y
de cabotaje continuaran dependiendo en gran medida de compafias navieras
extranjeras; con la consecuente pérdida de divisas por el pago de fletes; pérdida de
empleos en perjuicio de nuestro comercio interior y exterior, y en general sobre la
economia nacional, sin profundizar en las cuestiones politicas como seguridad y

soberania nacional.

Derivado de lo anterior, los resultados de modificar, mejorar o fortalecer el régimen
juridico de la navegacion en México, traeran como consecuencia los siguientes

beneficios:

1) Inmediatos; menor fuga de divisas y un mayor ahorro interno para inversion

productiva,

2) A Mediano plazo, mayor captacion fiscal, con lo cual, se obtendrian recursos en
los ingresos del erario publico; con lo cual se lleva a cabo una mayor diversificacion

y creacion de empleos vy,

3) A Largo plazo; contar con una flota mercante que garantice y satisfaga la
demanda de transporte nacional tanto en cabotaje como en altura, y contar con un

marco juridico que otorgue seguridad a los inversionistas y a su vez, coadyuve al
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desarrollo de otras areas directa e indirectamente relacionadas a la industria

maritima y portuaria del pais.

1.5 Limitaciones

Método y técnicas. Este Trabajo de Investigacion, estara integrado en dos partes,
por un lado se realizara una investigacion teérica documental con el fin de explorar
y analizar las actividades y limitantes del régimen de la navegacién actual y su
influencia en los elementos y los intereses maritimos. Para esta parte de la
investigacion se aplicard un enfoque cualitativo y un alcance exploratorio inductivo.
Y en un segundo nivel, al finalizar se presentard una propuesta a manera de
investigacion aplicada con el fin de facilitar la concrecién de un modelo para mejorar

la situacién y la probleméatica que se plantea.

1.6 Viabilidad del estudio

Organizaciéon del trabajo. Consta de 3 capitulos: En el primero, se hace una
descripcion de la situacién actual, se plantea el problema, los objetivos y su
justificacion en base al analisis del régimen juridico de la navegacién, la marina
mercante y los puertos, asi como su relacién directa con el comercio exterior de
nuestro pais; en el segundo capitulo y que enmarca el Marco Tedrico, se abordan
los aspectos particulares del régimen juridico de la navegacién en México, con el
andlisis de cada tipo de navegacion, describiendo a la Marina Mercante Mexicana

en el siglo XXI, su problematica y estrategias para reactivarla; se analiza el Sistema
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Portuario Mexicano, su estructura y sustento juridico y concluye haciendo una
analisis del comercio exterior mexicano y su relacion directa con el régimen juridico
de la navegacion, ponderando el papel que juega el comercio maritimo en el &mbito
nacional e internacional; la importancia de la observancia de los convenios
bilaterales comerciales y de cooperacién econdémica ratificados por nuestro pais;
por ultimo en el capitulo tres se presentan las Conclusiones y Recomendaciones de
la investigacion realizada. Se anexan documentos con informacion complementaria

al contenido desarrollado en los capitulos.

En este sentido, el objetivo es proponer ideas y mecanismos o acciones con el
animo de mejorar la marina mercante en base a demostrar que la navegacion
maritima debe ser considerada como un elemento estratégico de la actividad
econdmica exportadora, y por supuesto del desarrollo estratégico e integral de

cualquier pais.
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CAPITULO L.

MARCO TEORICO

2.1 Antecedentes de la investigacion
2.2 Bases teoricas.

El uso, aprovechamiento y explotacion de las vias generales de comunicacion por
agua y la navegacion en general, estan basados en principios de derecho publico y
privado reconocidos internacionalmente, por lo cual, se considera que el
aprovechamiento y limites de uso del mar est4 determinado en las disposiciones de
Derecho del Mar y las cuestiones relacionadas con los diferentes tipos de
embarcacion dedicados a la navegacion, su disefio, construccion, adquisicion,
propiedad, operacion y registro de bugues; entre otras cuestiones esta inmerso en
el Derecho Maritimo y en este sentido, dentro del Derecho Maritimo se encuentran
las relaciones de Derecho publico directas con la utilizacion del mar y los rios para
navegar, y por lo tanto, la vida humana, la seguridad del bugue y de la propia
navegacion, son consecuencia natural del trafico y circulacion de naves, y en donde
actualmente toma una gran importancia el tema de la prevencién y lucha contra la

contaminacion marina.

Por lo anteriormente expuesto, conforme a diversos criterios doctrinales se puede
considerar como una definicién del Derecho Maritimo o Derecho de la Navegacion
o Derecho Nautico, al conjunto de normas juridicas que regulan las situaciones y
relaciones nacidas con ocasion de la navegacion maritima, el trafico maritimo, el

comercio maritimo, los puertos, los navieros, armadores, operadores, agentes
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generales navieros, tripulacion, técnicos, pasajeros, los autores dependiendo de la
parte que le den mayor importancia, construyen las definiciones y nos podemos
referir a los tratadistas en Derecho Maritimo: José Luis Gabaldon Garcia, Raul
Cervantes Ahumada, José Maria Ruiz Soroa, Omar Olvera de Luna, Alejandro

Sobarzo.

El denominador comun es el de regular un sector especifico de la realidad social y
econdmica, esto es la navegacion como hecho o fenémeno técnico, incluyendo los
actos antecedentes y subsecuentes de la misma y con independencia de cual sea

la finalidad buscada con ella.

Debemos entonces resaltar que la navegacion se considera como la parte central
del estudio y hasta donde llevaremos la delimitacion de la disciplina maritima, por lo
que sus elementos historicos, filoséficos o el propio fin de la navegacion maritima

quedaria en un segundo término.

En lo que se refiere a las diversas fuentes aplicables, las disposiciones sobre el
Derecho internacional del mar estdan debidamente recogidas en un tratado
internacional denominado: “Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar” (CONVEMAR), la cual quedé aprobado y sent6 las bases de la modernidad
maritima en Montego Bay el 10 de diciembre de 1982, que a su vez, fue el resultado
de los arduos trabajos de la “lll Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar”. Esta Convencion se encuentra en vigor en el plano internacional
desde el 16 de noviembre de 1994 y cuenta (al dia 10 de enero de 2014) con 166

Estados parte.

22



La Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, tiene por objeto
estudiar, analizar y recomendar sobre temas relativos al derecho del mar, tales
como, los limites de las zonas maritimas, la zona econémica exclusiva, plataforma
continental y altamar, clasificando y delimitando los respectivos derechos y
obligaciones de los estados en lo relativo a su utilizacién conforme a los principios
del derecho internacional publico, atendiendo por supuesto, la conservacion y
gestion de los recursos marinos vivos; proteccion y preservacion del medio marino;

investigacion cientifica marina; y procedimientos para la solucion de controversias.

Por lo que respecta a los alcances de la regulacion del uso del mar, es importante
destacar que abarca el agua, el suelo, subsuelo, y el espacio aéreo supra yacente
al mar, en ellos se podra realizar desde luego la navegacion, investigacion,
exploracion, explotacion, extraccion o aprovechamiento de todos los recursos
relacionados, sean vivos o renovables (recursos bioldgicos) o no vivos ni renovables

(recursos fosiles y minerales).

En cuanto a la delimitacion territorial y administrativa, la Convencién de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del Mar, determina mecanismos para establecer "espacios
de la navegacién" a cada una de las zonas o0 categorias maritimo-territoriales
acotadas por el Derecho del mar (aguas interiores; mar territorial; alta mar, en tal
sentido se atribuye a los Estados la facultad de determinar las lineas base para
medir el mar territorial en funcion de sus circunstancias geograficas y conforme a

los métodos y normas previstos.
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El autor Jose Luis Meseguer Sanchez,'° se refiere a la creacién de la zona
econdmica exclusiva (ZEE) como nuevo espacio maritimo, constituye una de las
mas importantes innovaciones en el nuevo Derecho del Mar; su caracteristica
principal consiste en que en este espacio maritimo, es a la vez, de superficie y de
profundidad, respecto al caracter de espacio de superficie, su régimen juridico,
viene determinado por el principio de libertad de alta mar, en especial las libertades
de navegacion y sobrevuelo; el caracter de espacio maritimo de profundidad en
relacion a lo recursos marinos naturales se manifiesta en el reconocimiento de unos
derechos de soberania de distinta graduacion, segun los recursos sean vivos 0 o
vivos. En este Ultimo supuesto, los derechos de soberania tienen caracter de

exclusividad para el estado riberefio”

La Ley Federal del Mar, en sus articulos 46,47,48,49,50,51,52,53,54,55 y 56
establece las bases juridicas de la zona econdémica exclusiva mencionando para
efectos del Comercio Exterior y la Navegacion, las bases necesarias para efectos
de la exploracion y explotacién de las aguas profundas de Hidrocarburos, motivo
por el cual en este sexenio, el Estado se convierte principalmente en una empresa
Productiva con las diversas disposiciones en Materia de Hidrocarburos, en razén de
ello, se procede a transcribir los preceptos, por considerarlos importantes para su

conocimiento y explicacion del propio Derecho Maritimo y el Comercio Exterior:

ARTICULO 46.- La Nacion ejerce en una Zona Econdémica Exclusiva situada fuera del Mar
Territorial y adyacente a éste:

10 Meseguer Sanchez Jose Luis, Los Espacios Maritimos en el Nuevo Derecho del Mar, Madrid,

editorial Marcial Pons, 1999, paginas 275y 276.
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I.- Derechos de soberania para los fines de exploracién vy explotacién, conservaciéon vy
administracion de los recursos naturales, tanto vivos como no vivos, va sean renovables o
no renovables, del lecho y el subsuelo del mar y de las aguas suprayacentes, y con respecto
aotras actividades con miras ala exploracion y explotacién econémicade la Zona, tal como
la produccion de energia derivada del agua, de las corrientes y de los vientos;

.- Jurisdiccién, con relacién a las disposiciones pertinentes de esta Ley, de su Reglamento y del
derecho internacional, con respecto:

1.- Al establecimiento y utilizacion de islas artificiales, instalaciones y estructuras;

2.- A lainvestigacion cientifica marina; y

3.- A la proteccion y preservacion del medio marino; y

.- Otros derechos y deberes que fije esta Ley, su Reglamento y el derecho internacional.

ARTICULO 47.- El Poder Ejecutivo Federal se asegurara de que, en el gjercicio de los derechos
y jurisdicciones y en el cumplimiento de los deberes de la Nacion en la Zona Econémica Exclusiva,
se tomen debidamente en cuenta los derechos y deberes de los demas Estados y se actie de
manera compatible con el derecho internacional.

ARTICULO 48.- El Poder Ejecutivo Federal respetara el goce de los Estados extranjeros, en la
Zona Economica Exclusiva, de las libertades de navegacion, de sobrevuelo y de tender cables y
tuberias submarinos, asi como de los otros usos del mar internacionalmente legitimos
relacionados con dichas libertades, tales como los vinculados a la operacién de embarcaciones,
aeronaves, y cables y tuberias submarinos, y que sean compatibles con el derecho internacional.

ARTICULO 49.- El Poder Ejecutivo Federal vigilara que, al ejercitar los Estados extranjeros sus
derechos y al cumplir sus deberes en la Zona Econdmica Exclusiva mexicana, tengan
debidamente en cuenta los derechos, jurisdicciones y deberes de la Nacién y cumplan esta Ley,
su Reglamento y otros reglamentos nacionales adoptados de conformidad con la Constitucion y
normas aplicables de derecho internacional.

ARTICULO 50.- La Zona Economica Exclusiva Mexicana se extiende a 200 millas marinas
(370,400 metros) contadas desde las lineas de base a partir de las cuales, de conformidad con el
Articulo 26 de esta Ley, se mide la anchura del Mar Territorial.

ARTICULO 51.- Las islas gozan de zona econémica exclusiva pero no asi las rocas no aptas para
mantener habitacién humana o vida econémica propia.

ARTICULO 52.- El limite interior de la Zona Econdmica Exclusiva coincide idénticamente con el
limite exterior del Mar Territorial, determinado de conformidad con el Articulo 26 de esta Ley, y
con las disposiciones pertinentes de su Reglamento, y que aparezca en las cartas reconocidas
oficialmente por los Estados Unidos Mexicanos.

ARTICULO 53.- El limite exterior de la Zona Econdémica Exclusiva mexicana es la linea cada uno
de cuyos puntos esta del punto mas préximo de las lineas de base del Mar Territorial determinadas
en el Articulo 26 de esta Ley, a una distancia de 200 millas marinas (370,400 metros).

ARTICULO 54.- El limite exterior de la Zona Econémica Exclusiva, en consecuencia, esta
constituido por una serie de arcos que unen los puntos cuyas coordenadas geograficas fueron
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publicadas por Decreto en el Diario Oficial de la Federacidn, el 7 de junio de 1976, y que aparezcan
en las cartas oficialmente reconocidas por los Estados Unidos Mexicanos.

ARTICULO 55.- El Poder Ejecutivo Federal velara porque se respete, con sujecion a las
disposiciones pertinentes de esta Ley, de su Reglamento y del derecho internacional, las
libertades de navegaciéon y sobrevuelo, en la Zona Econdmica Exclusiva mexicana por las
embarcaciones y aeronaves de todos los Estados, sean riberefios o sin litoral.

ARTICULO 56.- El Poder Ejecutivo Federal dictard& medidas adecuadas de administracion y
conservacion para que los recursos vivos no se vean amenazados por una explotacion excesiva,
determinara la captura permisible de recursos vivos en la Zona Econ6mica Exclusiva vy, sin
perjuicio de lo anterior, promovera la utilizacion 6ptima de dichos recursos. Cuando el total de la
captura permisible de una especie sea mayor que la capacidad para pescar y cazar de las
embarcaciones nacionales, el Poder Ejecutivo Federal dar4 acceso a embarcaciones extranjeras
al excedente de la captura permisible de acuerdo con el interés nacional y bajo las condiciones
gue sefiale la legislacion mexicana de pesca.

Para poder lograr la exploracion y explotacién, se publicaron la Ley de
Hidrocarburos publicada en 11 de agosto de 2014 en el Diario Oficial de la
Federacion, la Ley de Ingresos sobre Hidrocarburos, publicada el 11 de agosto de
2014 en el Diario Oficial de la Federacién, Ley de la Comisién Nacional de
Hidrocarburos, publicada en 28 de noviembre de 2008 en el Diario Oficial de la
Federacion, Reglamento de la Ley de Hidrocarburos, publicada el 31 de octubre de
2014, Reglamento de la Ley de Ingresos sobre Hidrocarburos, publicada el 31 de

octubre de 2014 en el Diario Oficial de la Federacion.

La Ley de Comercio Exterior en su articulo 1 sefiala que la presente ley tiene por
objeto regular y promover el comercio exterior, incrementar la competitividad de la
economia nacional, propiciar el uso eficiente de los recursos productivos del pais,
integrar adecuadamente la economia mexicana con la internacional, defender la
planta productiva de practicas desleales del comercio internacional y contribuir a la

elevacion del bienestar de la poblacién.
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Resulta que el bienestar de la poblacién, actualmente es el desempleo y
necesariamente se da la inseguridad de las personas ante los hechos ilicitos por
eso se tiene que regresar al plan que se conocié como “Programa Maritimo” y que

7

el pueblo llamé “Marcha al Mar”, teniendo los propdésitos siguientes:

2.2.1 La Navegacion

La navegacion maritima ha tenido a través de los tiempos un rol sumamente
importante para el desarrollo de las civilizaciones, tanto en su expansion geografica

alrededor del mundo, como en el transporte y el comercio internacional.

La palabra Navegaciéon, de acuerdo con el diccionario de la Real Academia
Espafiola menciona: que es la accidén de navegar, viaje que se hace con la nave y
la ciencia y arte de navegar. Este verbo refiere a viajar en una embarcacion o a
hacer un viaje, la navegacién maritima es el proceso que se inicia con la partida
de una embarcacion de un puerto y concluye con su llegada al puerto de arribo.

La Ley de Navegacion y Comercio Maritimos establece en su articulo 38 lo

siguiente:

Articulo 38.- La navegacion que realizan las embarcaciones se clasifica en:

l. Interior.- Dentro de los limites de los puertos o en aguas interiores mexicanas, como
lagos, lagunas, presas, rios y demas cuerpos del mar territorial, de agua tierra
adentro, incluidas las aguas ubicadas dentro de la linea base del mar territorial;

Il. De cabotaje.- Por mar entre puertos o puntos situados en zonas marinas mexicanas
y litorales mexicanos; y

Il. De altura.- Por mar entre puertos o puntos localizados en territorio mexicano o en las

zonas marinas mexicanas y puertos o puntos situados en el extranjero, asi como entre
puertos 0 puntos extranjeros.
La Secretaria, en coordinacion con las demas dependencias de la Administracién
Publica Federal en sus respectivos @mbitos de competencia, debera vigilar que la
realizacion de las actividades econdmicas, deportivas, recreativas y cientificas a
desarrollarse mediante los distintos tipos de navegacién, cumpla con las disposiciones
internacionales, legales y reglamentarias aplicables
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El dltimo parrafo del precepto anterior se refiere a las actividades econdmicas que
debe ser conforme a las disposiciones internacionales y en el Comercio Exterior se
aplica a la Navegacion de altura que es la parte relativa en donde existe una relacion
econdmica entre paises extranjeros y participa el Comercio Maritimo y el Comercio
Exterior, como ejemplo de esta situacion se puede citar el articulo 254 de la Ley de
Navegacion y Comercio Maritimos que establece que se consideraran como
modalidades maritimas el contrato de compra-venta internacional en aquéllas en
qgue al menos un tramo del transporte se realice por via maritima sobre todo para
aplicar los INCOTERMS, que son términos internacionales para el Comercio
Exterior, como lo establece el articulo 258 de la Ley de Navegacion y Comercio

Maritimos:

Articulo 258.- Para la aplicacion de los INCOTERMS, si los contratantes solo hacen referencia a
éstos por sus nombres sin el texto completo, se aplicaran conforme a su edicién vigente al
momento de la celebracion del contrato

A través de los afios, la Navegacion Maritima ha ido evolucionando, mejorando los
métodos y los equipos de navegacion. Asi en poco tiempo el hombre cambi6 y se
aventurd de la navegacion costera a la navegacion astronémica con el empleo de
instrumentos Optico-mecénicos, posteriormente realizé la navegacion mediante
ondas radiales y actualmente el empleo de satélites permite el monitoreo continuo
de la posicion de la embarcacién en tiempo real y con precisiones nunca antes

imaginadas.

La tecnologia marina ha tenido un desarrollo acelerado y actualmente cuenta con

sofisticados sistemas de navegacion; barcos de diferentes disefios y tamafios que
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cada vez proporcionan mayores ventajas al hombre; puertos de distintos tipos y
categorias, pero cada vez mas funcionales, y un sinniumero de industrias que
aprovechan los recursos marinos, como las actividades turisticas y las industrias

quimica, petrolera, pesquera y naviera.

2.2.2 Marco Juridico

El Marco Juridico en México, lo podemos considerar tomando en consideracion los
Cdédigos de Comercio de 1854, 1884, 1890 y posteriormente el haberse separado
el Derecho Maritimo, por medio de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos de
1963, derogada parcialmente por la Ley de Navegacion del 4 de enero de 1994 y
abrogadas las dos legislaciones anteriores por la Ley de Navegacién y Comercio
Maritimos de 2006, en materia de Navegaciéon de Altura, se vincula con el Comercio
Exterior, dado que no existe ningun otro medio de transporte que tenga la capacidad
de una embarcacion, como podria ser el avion de carga, cuya capacidad es menor
a la de un barco, y mientras no existan vias de comunicacion entre los diversos
continentes para el servicio ferroviario y de autotransporte federal, seguird
prevaleciendo el transporte de carga maritimo.

La apertura a embarcaciones de todos los paises para la navegacion en aguas
nacionales y el arribo a puertos mexicanos en trafico de altura, de conformidad con
los convenios internacionales celebrados por conducto del Presidente de los
Estados Unidos Mexicanos y ratificado por el Senado en términos de lo previsto en

la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos en sus articulos 89

fraccion X'y 133 que disponen:
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Articulo 89.- Las facultades y obligaciones del Presidente, son las siguientes:

l. Promulgar y ejecutar las leyes que expida el Congreso de la Union, proveyendo en la
esfera administrativa a su exacta observancia.

II.  Nombrar y remover libremente a los Secretarios de Estado, remover a los embajadores,
consules generales y empleados superiores de Hacienda, y nombrar y remover
libremente a los deméas empleados de la Union, cuyo nombramiento o remocién no esté
determinado de otro modo en la Constitucién o en las leyes;

Los Secretarios de Estado y los empleados superiores de Hacienda y de Relaciones entraran en
funciones el dia de su nombramiento. Cuando no sean ratificados en los términos de esta
Constitucion, dejaran de ejercer su encargo.

En los supuestos de la ratificacion de los Secretarios de Relaciones y de Hacienda, cuando no se
opte por un gobierno de coalicion, si la Camara respectiva no ratificare en dos ocasiones el
nombramiento del mismo Secretario de Estado, ocupara el cargo la persona que designe el
Presidente de la Republica;

. Nombrar, con aprobacién del Senado, a los embajadores, cénsules generales, empleados
superiores de Hacienda y a los integrantes de los 6rganos colegiados encargados de la regulacién
en materia de telecomunicaciones, energia y competencia econémica;

V. Nombrar, con aprobaciéon del Senado, los Coroneles y demas oficiales superiores del
Ejército, Armada y Fuerza Aérea Nacionales;

V. Nombrar a los demas oficiales del Ejército, Armada y Fuerza Aérea Nacionales, con arreglo
alas leyes.

VL. Preservar la seguridad nacional, en los términos de la ley respectiva, y disponer de la
totalidad de la Fuerza Armada permanente o sea del Ejército, de la Armada y de la Fuerza Aérea
para la seguridad interior y defensa exterior de la Federacion.

VII. Disponer de la Guardia Nacional para los mismos objetos, en los términos que previene la
fraccion IV del articulo 76.

VIIl. Declarar la guerra en nombre de los Estados Unidos Mexicanos, previa ley del Congreso de
la Union.

IX. Intervenir en la designacion del Fiscal General de la Republica y removerlo, en términos de
lo dispuesto en el articulo 102, Apartado A, de esta Constitucién;

X. Dirigir la politica exterior y celebrar tratados internacionales, asi como terminar, denunciar,
suspender, modificar, enmendar, retirar reservas y formular declaraciones interpretativas sobre
los mismos, sometiéndolos a la aprobacion del Senado. En la conduccion de tal politica, el titular
del Poder Ejecutivo observara los siguientes principios normativos: la autodeterminacion de los
pueblos; la no intervencion; la solucién pacifica de controversias; la proscripcion de la amenaza o
el uso de la fuerza en las relaciones internacionales; la igualdad juridica de los Estados; la
cooperacion internacional para el desarrollo; el respeto, la proteccion y promocién de los derechos
humanos y la lucha por la paz y la seguridad internacionales;
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XI. Convocar al Congreso a sesiones extraordinarias, cuando lo acuerde la Comision
Permanente.

XIll. Facilitar al Poder Judicial los auxilios que necesite para el ejercicio expedito de sus funciones.

XIll. Habilitar toda clase de puertos, establecer aduanas maritimas y fronterizas, y designar su
ubicacion.

XIV. Conceder, conforme a las leyes, indultos a los reos sentenciados por delitos de competencia
de los tribunales federales y a los sentenciados por delitos del orden comun, en el Distrito Federal;

XV. Conceder privilegios exclusivos por tiempo limitado, con arreglo a la ley respectiva, a los
descubridores, inventores o perfeccionadores de algiin ramo de la industria.

XVI. Cuando la Camara de Senadores no esté en sesiones, el Presidente de la Republica podra
hacer los nombramientos de que hablan las fracciones Ill, IV y IX, con aprobacion de la Comision
Permanente;

XVII. En cualguier momento, optar por un gobierno de coalicion con uno o varios de los partidos
politicos representados en el Congreso de la Union.

El gobierno de coalicion se regulara por el convenio y el programa respectivos, los cuales deberan
ser aprobados por mayoria de los miembros presentes de la Camara de Senadores. El convenio
establecera las causas de la disolucion del gobierno de coalicion.

XVIII. Presentar a consideracién del Senado, la terna para la designaciéon de Ministros de la
Suprema Corte de Justicia y someter sus licencias y renuncias a la aprobacién del propio Senado

XIX. Objetar los nombramientos de los comisionados del organismo garante que establece el
articulo 60. de esta Constitucion hechos por el Senado de la Republica, en los términos
establecidos en esta Constitucion y en la ley;

XX. Las demas que le confiere expresamente esta Constitucion.

Articulo 133. Esta Constitucién, las leyes del Congreso de la Union que emanen de ella y todos
los Tratados que estén de acuerdo con la misma, celebrados y que se celebren por el Presidente
de la Republica, con aprobacion del Senado, seran la Ley Suprema de toda la Unién. Los jueces
de cada Estado se arreglaran a dicha Constitucién, leyes y tratados, a pesar de las disposiciones
en contrario que pueda haber en las Constituciones o leyes de los Estados.

Ello con el objeto de facilitar nuestros enlaces maritimos con el mundo, dentro de

un entorno de apertura a la competencia.
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Podemos decir que este ordenamiento juridico fue recibido con muchas reservas
por los industriales mexicanos del transporte maritimo, ya que, durante muchos
afos, por mandato de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos el trafico de
cabotaje estuvo reservado exclusivamente para las empresas navieras
mexicanas, sin embargo, de un momento a otro se vio diezmado por la apertura
del mercado nacional, en especifico a empresas extranjeras con mayores recursos

y capacidad.

Los paises identificados como de economia avanzada, de los cuales podemos
sefalar entre otros a Noruega, Japon, Estados Unidos de América, Reino Unido y
Alemania, han tenido un gran desarrollo en sus marinas mercantes, porque reservan
a sus nacionales el trafico maritimo, existe fomento y estimulos a la Marina
Mercante, recordando a Justo Sierra Méndez de Campeche, Campeche, que
mencionaba que era necesario apoyar a la Marina Mercante Mexicana, toda vez,
gue consideran este sector como estratégico para su economiay por ningun motivo,
autorizan su apertura y liberacion, es decir, que no permiten la participacion de los
extranjeros en su cabotaje, ya que atentaria contra su propia soberania e interés
nacional, recordando la frase de que quien domina el mar, domina el mundo.

Nuestra Ley de Inversién Extranjera en su articulo 7 se puede observar lo siguiente:

ARTICULO 7o0.- En las actividades econdmicas y sociedades que se mencionan a continuacion la
inversién extranjera podra participar en los porcentajes siguientes:

l.- Hasta el 10% en:
Sociedades cooperativas de produccion;

Il.- Hasta el 25% en:

a) Transporte aéreo nacional;

b) Transporte en aerotaxi; y

c¢) Transporte aéreo especializado;
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I1l.- Hasta el 49% en:

a)
b)
c)
d)
e)
)
)
h)
i)
)
k)
)
m)
n)
0)
p)

(Se deroga). Inciso derogado DOF 19-01-1999

(Se deroga). Inciso derogado DOF 19-01-1999

(Se deroga). Inciso derogado DOF 19-01-1999

(Se deroga). Inciso derogado DOF 19-01-1999

Se deroga Inciso derogado DOF 10-01-2014

Se deroga Inciso derogado DOF 10-01-2014

Se deroga Inciso derogado DOF 10-01-2014

Se deroga Inciso derogado DOF 10-01-2014

Se deroga. Inciso derogado DOF 18-07-2006

Se deroga. Inciso derogado DOF 18-07-2006

Se deroga. Inciso derogado DOF 18-07-2006

Se deroga Inciso derogado DOF 10-01-2014

(Se deroga). Inciso derogado DOF 04-06-2001

(Se deroga).

0) Se deroga Inciso derogado DOF 10-01-2014

Fabricacion y comercializacién de explosivos, armas de fuego, cartuchos, municiones y
fuegos artificiales, sin incluir la adquisicion y utilizacion de explosivos para actividades
industriales y extractivas, ni la elaboracion de mezclas explosivas para el consumo de
dichas actividades;

Impresion y publicacion de periddicos para circulacion exclusiva en territorio nacional;
Acciones serie “T” de sociedades que tengan en propiedad tierras agricolas, ganaderas y
forestales;

Pesca en agua dulce, costera y en la zona econémica exclusiva, sin incluir acuacultura;
Administracién portuaria integral;

Servicios portuarios de pilotaje a las embarcaciones para realizar operaciones de
navegacion interior en los términos de la Ley de la materia;

Sociedades navieras dedicadas a la explotacion comercial de embarcaciones para
la navegacion interior y de cabotaje, con excepcion de cruceros turisticos y la
explotacidn de dragas vy artefactos navales para la construccion, conservacién y
operacién portuaria;

Suministro de combustibles y lubricantes para embarcaciones y aeronaves y equipo
ferroviario, y

Radiodifusién. Dentro de este maximo de inversién extranjera se estara a la reciprocidad
gue exista en el pais en el que se encuentre constituido el inversionista o el agente
econdmico que controle en Ultima instancia a éste, directa o indirectamente. Inciso
reformado

DOF 14-07-2014 Fraccion reformada DOF 24-12-1996

IV.- (Se deroga) Fraccion reformada DOF 12-05-1995. Derogada DOF 24-12-1996

Los limites para la participacion de inversion extranjera sefialados en este articulo, no podran ser
rebasados directamente, ni a través de fideicomisos, convenios, pactos sociales o estatutarios,
esquemas de piramidacion, o cualquier otro mecanismo que otorgue control o una participacién
mayor a la que se establece, salvo por lo dispuesto en el Titulo Quinto de esta Ley.
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En México, esta abierto el servicio de Cabotaje para empresas extranjeras y en
consecuencia para el Comercio Exterior por la autorizacion de la participacion

extranjera.

Sin embargo, el problema juridico y econémico para la industria maritima mexicana,
radicO en que la apertura se dio sin promover un crecimiento con base en un
tratamiento equilibrado con nuestros competidores, toda vez que las empresas
extranjeras cuentan con una mayor capacidad debido a las politicas de apoyo y
fomento que les otorgan sus gobiernos a través de subsidios directos, exenciones
totales o parciales de impuestos, la combinacidon de ambos y una serie de apoyos
encaminados a disminuir o eliminar costos laborales. Obviamente, esto les permite
ofrecer sus servicios en mejores condiciones que las nuestras, lo cual, se traduce
en una evidente desventaja para las empresas mexicanas, que prestan servicios de

transporte maritimo, en especial el trafico de cabotaje y costa afuera.

Actualmente, es la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos quien regula el
abanderamiento y matricula de embarcaciones y artefactos navales mexicanos,
estableciendo para ello, tener la propiedad de embarcaciones o bien acreditando su
posesion mediante contrato de arrendamiento financiero, celebrado ante institucion

reconocida para el efecto.

Permisos de navegacion.

Se expidio la Ley de Navegacion el 4 de enero de 1994 actualmente abrogada en
donde se ordenaba en su articulo 34:
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Articulo 34.- La operacién y explotacion de embarcaciones en navegacion interior esta
reservada a navieros mexicanos con embarcaciones mexicanas. Cuando no existan
embarcaciones adecuadas y disponibles, o el interés publico lo exija, la Secretaria podra
otorgar a navieros mexicanos, permisos temporales de navegacion para operar y explotar
con embarcaciones extranjeras, o en caso de no existir navieros mexicanos interesados,
podra otorgar estos permisos a empresas navieras extranjeras.

La operacién y explotacion de embarcaciones en navegacion de cabotaje, podra
realizarse por navieros mexicanos 0 extranjeros, con embarcaciones mexicanas o
extranjeras. En el caso de navieros o embarcaciones extranjeros, se requerira permiso de
la Secretaria, previa verificacion de que existan condiciones de reciprocidad y
equivalencia con el pais en que se encuentre matriculada la embarcacion y con el pais
donde el naviero tenga su domicilio social y su sede real y efectiva de negocios.

La operacion y explotacion en navegacion interior y de cabotaje de cruceros turisticos, asi
como de dragas y artefactos navales para la construccién, conservacion y operacion
portuaria, podra realizarse por navieros mexicanos o extranjeros, con embarcaciones o
artefactos navales mexicanos o extranjeros.

La Secretaria, previa opinion de la Comision Federal de Competencia, podréa resolver que,
total o parcialmente determinados traficos de cabotaje, s6lo puedan realizarse por
navieros mexicanos con embarcaciones mexicanas o reputadas como tales, cuando no
se respeten los principios de competencia y se afecte la economia nacional.

El Diario Oficial de la Federacion el 26 de mayo de 2000, modifico el contenido del

articulo 34, de la Ley de Navegacion para quedar en los términos siguientes:

Articulo 34.- Sin perjuicio de lo previsto en los diversos tratados internacionales de los
que México sea parte, la operacion y explotaciéon de embarcaciones en navegacion interior
y de cabotaje esta reservada a navieros mexicanos con embarcaciones mexicanas. En
caso de no existir estas embarcaciones disponibles y en igualdad de condiciones técnicas
y precio, o que el interés publico lo exija, la Secretaria podra otorgar permisos temporales
para navegacion interior y de cabotaje, de conformidad con la siguiente prelacion:

I. Naviero mexicano con embarcacion extranjera, bajo contrato de arrendamiento o
fletamento a casco desnudo;

Il. Naviero mexicano con embarcacion extranjera, bajo cualquier contrato de fletamento,
y

IIl. Naviero extranjero con embarcacion extranjera.

En todo caso, para el otorgamiento del permiso se dara prioridad, a aquellos navieros
cuyas embarcaciones cuenten con mayor numero de tripulantes mexicanos en los
términos de lo dispuesto por los articulos 7 y 154 de la Ley Federal del Trabajo y a
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embarcaciones cuyos paises de bandera tengan celebrado con México tratados de
reciprocidad en transporte maritimo.

La operacion y explotacion en navegacion interior y de cabotaje de cruceros turisticos, asi como
de dragas y artefactos navales, para la construccién, conservacion y operacion portuaria, podra
realizarse por navieros mexicanos o0 extranjeros, con embarcaciones o artefactos navales
mexicanos o0 extranjeros.

No obstante su modificacion, la Ley de Navegacion de 1994 mantuvo en su texto la
reserva de la navegacion interior y de cabotaje para los navieros mexicanos con
embarcaciones mexicanas; en principio se previd otorgar los permisos a
embarcacion extranjera “previa verificacion de que existan condiciones de
reciprocidad y equivalencia con el pais en que se encuentre matriculada la
embarcacion y con el pais donde el naviero tenga su domicilio social y su sede real
y efectiva de negocios”, y con la modificacion realizada en 2000, se circunscribi6 al
hecho de que el permiso se otorgara “de no existir embarcaciones mexicanas

disponibles y en igualdad de condiciones técnicas y precio”, ademas de sujetarse a

una prelacion.

Con la modificacion de 2000 se introdujo ademas la posibilidad de otorgar el permiso
de navegacion temporal de navegacion de cabotaje a embarcacion extranjera, si el
interés publico lo exigia, lo que de origen aplicaba Unicamente para el permiso en

navegacion interior.

En este sentido, la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos, publicada el 1 de junio
de 2006 en el Diario Oficial de la Federacién, establecié en su articulo 40 los

términos juridicos que se mencionan a continuacion:
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Articulo 40.- Sin perjuicio de lo previsto en los Tratados Internacionales, la
operacion y explotacion de embarcaciones en navegacion interior y de cabotaje
estara reservada a navieros mexicanos con embarcaciones mexicanas.

Salvo lo previsto en el articulo 42 de esta Ley, la operacion y explotacion de
embarcaciones mexicanas por navieros mexicanos no requerird permiso de
navegacion de la Secretaria.

La operacion y explotacion de embarcaciones en navegacién interior y de
cabotaje, destinadas a servicios turisticos, deportivos y recreativos, asi como la
operacion y explotacion de aquellas destinadas a la construccion y mantenimiento
portuario, y el dragado podria realizarse por navieros mexicanos o extranjeros con
embarcaciones mexicanas o extranjeras, siempre y cuando exista reciprocidad
con el pais de que se trate, procurando dar prioridad a las empresas nacionales y
cumpliendo con las disposiciones legales aplicables.

Salvo lo previsto en el articulo siguiente, en los supuestos sefialados en el parrafo
anterior, no se requerira permiso de navegacion de la Secretaria.

En caso de no existir embarcaciones mexicanas disponibles en igualdad de
condiciones técnicas o bien cuando impere una causa de interés publico, la
Secretaria estara facultada para otorgar permisos temporales para navegacion de
cabotaje, de acuerdo con la siguiente prelacion:

I. Naviero mexicano con embarcacion extranjera, bajo contrato de arrendamiento
o fletamento a casco desnudo; y

II. Naviero mexicano con embarcacion extranjera, bajo cualquier contrato de
fletamento.

Cada permiso temporal de navegaciéon de cabotaje tendra una duracion de tres
meses y ningln permiso para una misma embarcacién podra ser renovado en
mas de siete ocasiones.

El naviero mexicano titular de un permiso temporal de navegaciéon de cabotaje
para una embarcacion extranjera que vaya a permanecer en aguas nacionales
por mas de dos afios, tendra la obligacién de abanderarla como mexicana en el
plazo méximo de dicho periodo, contando éste a partir de la fecha de expedicion
del permiso temporal de navegacion original.

De no abanderarse la embarcacion como mexicana en el plazo sefialado, la
Secretaria estara impedida para otorgar renovaciones o permisos adicionales
para la misma embarcacion, ni para otra embarcacion similar que pretenda
contratar el mismo naviero para prestar un servicio igual o similar al efectuado.
Para la aplicacion de esta disposicién se considerara que tiene la categoria de
naviero la persona o entidad que tiene el control efectivo sobre la embarcacion de
gue se trate.

Lo dispuesto en el parrafo anterior no aplicard cuando la embarcacion para la cual
se solicita el permiso, cuente a criterio de la Secretaria, con caracteristicas
técnicas de extraordinaria especializacion, de conformidad con el articulo 10,
fraccion |, inciso e) de esta Ley, y el reglamento respectivo.
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Salvo el caso del contrato de arrendamiento o fletamento a casco desnudo, mismo que
debera contar de modo exclusivo con tripulacién mexicana, cuando la embarcacion
extranjera para la cual se solicite el permiso temporal de navegacion o su renovacion, esté
contratada por un naviero mexicano bajo cualquier contrato de fletamento, por lo que, en
los permisos temporales de navegacion y sus renovaciones, que otorgue la Secretaria, se
dard prioridad al naviero cuya embarcacién cuente con el mayor nimero de tripulantes
mexicanos, de conformidad con el certificado de dotacion minima respectivo.

Por lo anterior, la atribucion de otorgar que tiene la Autoridad un permiso temporal
de navegacion se da cuando existe el hecho “de no existir embarcaciones
mexicanas disponibles en igualdad de condiciones técnicas o bien cuando imperé
una causa de interés publico”; cumplido este supuesto del quinto parrafo del articulo
40, el legislador establecié en los siguientes parrafos para esos permisos tanto sus
limites (parrafos VI, VIl 'y VIII) como los casos de excepcion para el efecto (parrafo

1X).

Por lo que respecta a la modalidad para fijar sus limites se pueden identificar de la

siguiente forma:

I). Por nimero de permisos, de acuerdo al sexto parrafo del articulo 40 de la LNCM,

que indica:

Cada permiso temporal de navegacion de cabotaje tendra una duracion de tres
meses y ningln permiso para una misma embarcacion podré ser renovado en

mas de siete ocasiones.

ii). Por tiempo de operacidén de la embarcacion extranjera en aguas nacionales,

segun dispone el séptimo parrafo:
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El naviero mexicano titular de un permiso temporal de navegacién de cabotaje para
una embarcacion extranjera que vaya a permanecer en aguas nacionales por
mas de dos afos, tendra la obligacion de abanderarla como mexicana en el plazo
maximo de dicho periodo, contando éste a partir de la fecha de expedicion del

permiso temporal de navegacion original.

iil). Para la autoridad, si la embarcacion extranjera no se abandera en el plazo de
los dos afios, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Coordinacion
General de Puertos y Marina Mercante, estara impedida para otorgar renovaciones
0 permisos adicionales para la misma embarcacién, ni para otra embarcacién similar
que pretenda contratar el mismo naviero para prestar un servicio igual o similar al

efectuado.

Es importante observar que aun cuando se otorguen los permisos por la no
disponibilidad de embarcaciones mexicanas en igualdad de condiciones técnicas o
bien por una causa de interés publico, si transcurre el plazo de dos afios la
embarcacion extranjera debe ser matriculada como mexicana; y no hace excepcién

al respecto.

Al mencionar la navegacion de cabotaje es comprender el Comercio Exterior, toda
vez que las embarcaciones proceden de paises extranjeros para ejercer el comercio
en aguas mexicanas, y por esta razon se hace el estudio juridico, antes

mencionado.
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2.2.3 Tipos de Navegacion

Adicionalmente, la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos, establece reservas a
la navegacion interior y de cabotaje, a efecto de que las vias generales de
comunicacién por agua, sean utilizadas exclusivamente para la operacién y trafico
de embarcaciones que enarbolen el pabellon nacional, dicha reserva fue tomada
como medida de control a la navegacién asi como aprovechar que los bienes y
mercancias producidas y distribuidas para su consumo en el territorio nacional,
gueden reservadas para su movilizacion por via maritima, aprovechando la

capacidad de carga de la flota nacional.

2.2.3.1 Navegacion Interior

Conforme al articulo 38 de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos, se

considera que es la navegacion que se hace:

“Dentro de los limites de los puertos o en aguas interiores mexicanas, como lagos,
lagunas, presas, rios y demas cuerpos del mar territorial, de agua tierra adentro,

incluidas las aguas ubicadas dentro de la linea base del mar territorial”.

La explotaciébn comercial de las embarcaciones esta regulada por medio de
permisos, cuando se trate de servicios de transporte de pasajeros y turismo nautico
primordialmente, que es otorgado por la Capitania de Puerto y controlado a través
de un régimen particular de arribos y despachos consistente en avisos que el
prestador de servicios esta obligado a informar a dicha autoridad, con periodicidad

mensual, y estando obligado a mantener el estado de navegabilidad de la
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embarcacion conforme a las disposiciones del Reglamento de la Ley de Navegacion
y Comercio Maritimos en lo relativo al Servicio de Inspeccién y Seguridad Naval y
las Normas Oficiales Mexicanas, que son obligatorias en México de acuerdo con la

Ley sobre Metrologia y Normalizacién en su articulo 3 que menciona:

ARTICULO 3o0.- Para los efectos de esta Ley, se entendera por:

“...XI. Norma oficial mexicana: la regulacion técnica de observancia obligatoria expedida por las
dependencias competentes, conforme a las finalidades establecidas en el articulo 40, que
establece reglas, especificaciones, atributos, directrices, caracteristicas o prescripciones
aplicables a un producto, proceso, instalacion, sistema, actividad, servicio o método de produccién
u operacion, asi como aquellas relativas a terminologia, simbologia, embalaje, marcado o
etiquetado y las que se refieran a su cumplimiento o aplicacion;

para la seguridad de las embarcaciones menores de 24 metros de eslora, para el
transporte de mercancias y la pesca riberefia no se requiere de permiso, sin
embargo, estan igualmente sujetas al cumplimiento del Reglamento y Normas

Oficiales Mexicanas

2.2.3.2 Navegacion de Cabotaje

La navegacion de cabotaje es la que se realiza “por mar entre puertos o puntos

situados en zonas marinas mexicanas y litorales mexicanos”.

2.2.3.3 Navegacion de Altura

La navegacion de altura, es la realizada “Por mar entre puertos o puntos localizados
en territorio mexicano 0 en las zonas marinas mexicanas y puertos o puntos

situados en el extranjero, asi como entre puertos o puntos extranjeros”.
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2.2.4 Situacién actual en México

El servicio de transporte por via maritima nacional representa el 0.30% del pasaje y

28.42% de carga a 2012, ante los demas modos de transporte.

Serie anual de pasajeros y carga por modo de transporte
(MILES DE PASAJEROS Y TONELADAS)

Total Carretero Ferroviario Maritimo Aéreo

Afo | Pasajeros Carga Pasajerosl Carga Pasajerosl Carga Pasajeros| Carga Pasajeros| Carga

1994 2,684,907 594,152 2,636,089 356,487 14,378 52,053 5,309 185,375 29,131 237
1995 2,728,227 605,666 2,691,259 366,673 6,678 52,480 5,098 186,261 25,192 252
1996 2,789,983 650,967 2,750,369 383,267 6,727 58,833 6,394 208,582 26,493 285
1997 2,297,774 614,121 2,257,558 332,466 5,092 61,667 6,228 219,653 28,896 335
1998 2,576,044 694,483 2,536,367 380,801 1,576 75,914 7,179 237,380 30,922 388
1999 2,621,762 703,342 2,580,446 394,432 800 77,063 7,854 231,440 32,662 407
2000 2,701,522 725,020 2,659,814 413,193 334 77,163 7,400 234,285 33,974 379
2001 2,754,572 720,028 2,713,149 409,210 243 76,182 7,507 234,285 33,673 351
2002 2,782,142 733,171 2,740,000 411,100 237 80,451 8,715 241,231 33,190 389
2003 2,825,400 753,777 2,780,000 416,200 270 85,170 9,843 251,997 35,287 410
2004 2,911,420 766,119 2,860,000 426,100 254 88,097 11,744 251,455 39,422 467
2005 3,003,891 793,575 2,950,000 435,500 254 89,814 11,461 267,732 42,176 529
2006 3,107,403 807,821 3,049,751 445,448 261 94,752 11,985 267,077 45,406 544
2007 3,205,483 823,615 3,140,698 473,859 289 99,845 12,275 249,339 52,221 572
2008 3,312,864 823,752 3,238,059 484,300 8,915 99,692 12,597 239,473 53,293 287
2009 3,135,957 760,021 3,050,000 450,900 28,001 90,320 10,985 218,335 46,971 466
2010 3,212,159 816,804 3,160,000 470,000 40,364 104,566 11,795 242,238 0 0

2011 3,367,806 842,368 3,264,300 485,502 41,923 108,433 10,818 247,873 50,765 560

2012 3,472,249 852,682 3,363,000 498,147 43,830 111,607 10,266 242,317 55,153 611
96.85%  58.42% 1.26% 13.09%  0.30%  28.42% 1.59% 0.07%

Fuente: Sistema de Informacion Estadistica (SIE) de la Direccion General
de Planeacion de la SCT

Referencia: Indicador SEID

Elaboracion Junio 2013
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2.2.5 La Marina Mercante

Para entender el concepto de la Marina Mercante en México, debemos de entender
el precepto juridico contenido en el articulo 73 fraccién Xlll de la Constitucion

Politica de los Estados Unidos Mexicanos, que ordena:

Articulo 73. El Congreso tiene facultad:

XII. Para dictar leyes segun las cuales deben declararse buenas o malas las presas de
mar y tierra, y para expedir leyes relativas al derecho maritimo de paz y guerra.

El Derecho Maritimo de paz, se refiere a la marina mercante y en materia de
tripulacién, son profesionistas que egresan de las Escuelas Nauticas de Veracruz,
Tampico y Mazatlan, asi como los marineros, que no son egresados de Escuelas
Nauticas y lo constituye el Puerto, el Barco, y los personajes que intervienen en el

Comercio Maritimo Nacional e Internacional, deberia de existir la clase de Comercio
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Exterior en las Escuelas Nauticas, para conocimiento sobre todo del Capitan de

Cubierta.

La Ley de Navegacion y Comercio Maritimos en su articulo 2 fraccion VI, establece

lo que debe entenderse por Marina Mercante en los términos juridicos siguientes:

Articulo 2.- Para efectos de esta Ley se entendera por:

VI. Marina Mercante: El conjunto formado por las personas fisicas o morales, embarcaciones y
artefactos navales que conforme a la Legislacion aplicable ejerzan o intervengan en el comercio
maritimo.

La Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar establece que los
buques pertenecen a la nacionalidad del Estado cuyo pabellon estén autorizados a
enarbolar, para lo cual otorga competencia a cada Estado para establecer los
requisitos necesarios para la inscripcion de los buques en un registro de su territorio
y con ello el derecho a enarbolar su pabelldn, asi como para expedir los documentos

pertinentes.

De igual manera dicha facultad para establecer requisitos para enarbolar el pabell6n
del Estado de abanderamiento, va aparejado con parametros de orden comercial

para el control de los buques, para lo cual se adoptan los criterios siguientes:

Controles Fiscales, mediante los cuales se permite la navegacion en aguas
territoriales del Estado, dando incentivos a los buques del pabellébn nacional, y
estableciendo costes diferenciales sobre servicios administrativos, portuarios e

impuestos para buques de pabellén extranjero.
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Controles sobre construccion, el Estado dispone y financia presupuestariamente la
industria de la construccién naval, siendo estrategia principal aprovechar su

capacidad de carga para el abastecimiento autosuficiente de esa nacion.

Controles de fomento, en base a este mecanismo, el Estado admite la operacion de
embarcaciones de pabelldn extranjero en aguas territoriales, y transcurrido cierto
tiempo son incorporados al registro del Estado para el comercio maritimo del

interior.

2.2.5.1 Antecedentes

La idea puede defenderse siempre que concurran, al menos, tres requisitos, i. e.:
1°) que el control de las operaciones del buque y los resultados econémicos de su
explotacion permanezca en el pais en cuestion; 2°) que dicho pais posea la facultad
de recuperar la bandera del buque cuando necesidades de tipo estratégico o de otra
indole asi lo aconsejen, y 3°) que el abanderamiento en otro pais constituya un
requisito imprescindible para que el buque pueda ser explotado en condiciones de

competitividad.

Aceptados dichos presupuestos, las politicas maritimas de los distintos paises (en

particular de los desarrollados) han venido aceptando la opcion de los llamados

registros abiertos o pabellones de conveniencia.
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La regulacion del mercado (més bien aqui desregulacion) debe entonces dirigirse,
de un lado, a no imponer trabas a la libre exportacion e importacion de buques y
capitales relacionados con la inversion y la explotacion armadora con sede en el
extranjero, y de otro, a lograr acuerdos de “control efectivo” de la flota con los
Estados de abanderamiento, de modo que se asegure la posibilidad de incautacion

0 requisa en casos de necesidad.

Con todo, esta opcion de politica maritima encuentra algunos inconvenientes. Asi,
y dejando aparte los problemas sociales que plantea cara a la misma existencia y
empleo de marinos nacionales, sucede que el Estado no controla en absoluto los
tipos de buques que constituyen la flota bajo su “control efectivo”, con lo que la

estructura de aquélla puede alejarse de la idonea para casos de emergencia.

Ademas, aquel Estado deberia asegurarse de que el pais de libre matricula, con el
que se concierta el acuerdo de re-abanderamiento, posee tanto los medios como la
intencion de asegurar el cumplimiento de los convenios internacionales de
naturaleza social, de seguridad maritima y de prevencion de la contaminacion de
que el primero es parte, pues, de otro modo, la “recuperacion” de la bandera podria
resultar ciertamente problematica (en ciertos periodos de los afios setenta la flota
bajo “control efectivo” de los Estados Unidos contenia un gran niumero de petroleros

incapaces de entrar en ningun puerto de aquel pais).

Una variante es la del cambio temporal de pabellon, vinculado a un contrato de

arrendamiento internacional, en el que el arrendatario, domiciliado en un pais de
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bajos costes de explotacidn, es una sociedad filial del arrendador, domiciliado en un
pais de altos costes de explotacion (bareboat chartering in and out), supuesto que
se examinara en su lugar oportuno. El Estado que desee hacer uso de esta opcion
no tendra mas que dictar las normas juridicas que la autoricen y regulen. Y con ello,
las comparfiias armadoras dispondran de un instrumento que les permitira cierta

flexibilidad en el abanderamiento de sus flotas.

2.2.5.2 Marco Juridico

Conforme a los articulos 10, 11y 12 de la Ley de Navegacién y Comercio Maritimos
son embarcaciones mexicanas las matriculadas y abanderadas por un naviero
mexicano, en alguna capitania de puerto, su vigencia es indefinida y se atribuye a
la embarcacién o artefacto naval, hace constar su nacionalidad, la identificacion de
su propietario, y las caracteristicas de individualidad, dandole los beneficios que
otorga la bandera y el Estado Mexicano a embarcaciones de su propiedad o bajo

Su posesion.

La matriculacion se realiza a peticion del naviero, previa verificacion de las
condiciones de seguridad, para lo cual, las embarcaciones o artefactos navales,
deben estar en condiciones técnicamente satisfactorias para la seguridad de la
navegacion, la vida humana, y prevencion de la contaminacion, para lo cual se
verificaran tales circunstancias por un inspector técnico que debera dar cuenta de
dicha situacion, con la finalidad de certificar la embarcacion emitiendo los

certificados correspondientes en términos de los Convenios internacionales de los
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cudles México es parte, o bien conforme al Reglamento de Inspeccién de Seguridad

Maritima.

Debe constar la dimision de bandera del pais de origen, consiste en cancelar la
matricula o registro de una embarcacién que deja de pertenecer a la flota mercante
nacional activa con base a la normatividad aplicable (para mantener actualizado el

padrén real de la flota nacional).

El Reglamento de la Ley de Navegaciéon y Comercio Maritimos, publicado el 4 de

marzo de 2015, en sus articulos:

Seccion Il
De los Requisitos y Tramites para Matricular

Articulo 37.- Los interesados en obtener la matricula mexicana para Embarcaciones o
Artefactos Navales, deberan presentar solicitud ante la Autoridad Maritima Mercante en
la que se precise lo siguiente:

I. Nombre, denominaciéon o razoén social;
1. Domicilio;

lll. Clave del Registro Federal de Contribuyentes y tratdndose de personas fisicas, la
Clave Unica de Registro de Poblacion;

IV. Nimero de folio de inscripcién en el Registro, en caso de que el interesado sea
naviero o empresa naviera;

V. En caso de representante legal, sefialar su nombre, domicilio y clave del Registro
Federal de Contribuyentes y la Clave Unica de Registro de Poblacion;

VI. Nombre de la Embarcacién o Artefacto Naval y sus caracteristicas, y

VII. Puerto en que se desea obtener la matricula y abanderar en el Estado Mexicano
o puerto del pais extranjero, en caso de abanderamiento via consular.

En todo caso, el solicitante manifestara si la Embarcacion o Artefacto Naval sera
destinado a uso particular o a su operacién y explotacién en el Comercio Maritimo.

Articulo 38.- Al ser abanderados y matriculados como mexicanos, las Embarcaciones y
Artefactos Navales se clasificaran de acuerdo con lo establecido por el articulo 10 de la
Ley e igualmente se identificara en su Certificado de Matricula si son destinados a uso
particular o para operar en el Comercio Maritimo.

Las Embarcaciones y Artefactos Navales que sean abanderados y matriculados para
uso particular, no seran considerados mercantes y Unicamente estaran sujetos a contar
con los Certificados de Seguridad correspondientes.
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A las Unidades Fijas Mar Adentro inicamente les seran aplicables las disposiciones en
materia de Inspeccion, relativas a seguridad maritima y prevencion de la contaminacion,
establecidas en el Capitulo respectivo de este Reglamento, sin perjuicio de las
facultades que correspondan a otras dependencias del Ejecutivo Federal.

Articulo 39.- La solicitud a que se refiere el articulo 37 del presente Reglamento, debera
estar acompafiada de los siguientes documentos:

I. Mandato o poder del representante legal, si éste es quien promueve o se autoriza
a alguien con tal caracter;

Il. Testimonio de la escritura publica de constitucion y, en su caso, de reformas a la
misma, cuando se trate de persona moral;

lll. Contrato, factura o documento con que se acredite la propiedad de la Embarcacion
0 Artefacto Naval, o contrato de arrendamiento financiero, en los términos de este
Capitulo, otorgado ante fedatario publico, que demuestre su legitima posesion;

IV. En caso de persona fisica, copia del acta de nacimiento o de cualquier otro
documento con el que el interesado acredite su nacionalidad mexicana, en términos de
lo dispuesto por el articulo 3o. de la Ley de Nacionalidad;

V. Documento que acredite, en su caso, la dimision de la bandera del pais de
procedencia y, en su caso, la baja permanente de su registro, y

VI. Copia de los certificados vigentes que garanticen la seguridad para la Navegacion.

En caso de que el interesado presente copias de certificados extranjeros, éstos deberan
sustituirse por los certificados mexicanos una vez realizada la Inspeccion
correspondiente, previo a su matricula como mexicana

Articulo 40.- Cuando los documentos indicados en las fracciones Il y Il del articulo
anterior sean de los que deben estar inscritos en el Registro Publico Maritimo Nacional,
bastara con que los interesados indiquen el nimero de folio de inscripcion. La autoridad,
dentro de los diez dias habiles siguientes a la presentacion de la solicitud, devolvera al
solicitante los documentos que éste deba conservar.

Articulo 41.- Al solicitar la matricula de la Embarcacion, se podra pedir la sefial distintiva
de llamada para la misma y si se trata de Embarcaciones ya matriculadas mexicanas,
bastard que en su solicitud el interesado proporcione copia de su Certificado de
Matricula, para que le sea asignada la sefial distintiva de llamada.

Articulo 42.- Al recibir las solicitudes de matricula, la autoridad dispondra lo necesario
para que se efectlen las Inspecciones de cubierta y maquinas y, en caso de que, a su
juicio, el certificado de arqueo de la Embarcacion no sea satisfactorio, ordenara su
verificacion. Mientras se realizan las Inspecciones y verificaciones mencionadas, la
Capitania de Puerto otorgara el pasavante referido en el presente Capitulo.

Articulo 43.- Las Inspecciones de cubierta y maquinas y, en su caso, la verificacion del
arqueo de la Embarcacion, se haran dentro de los veinte dias habiles siguientes a la
fecha en que el interesado cubra su costo y, dentro del mismo plazo, deberan expedirse
los certificados respectivos. El interesado efectuara el correspondiente pago de
derechos dentro de cinco dias héabiles, a partir de que se le requiera y, en caso de no
hacerlo se cancelara su tramite de matricula.

Las Inspecciones y, en su caso, la verificacion del arqueo, se haran por la Autoridad
Maritima Mercante, pero también podran ser realizadas por personas fisicas o morales
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mexicanas o sociedades de clasificacion de Embarcaciones debidamente autorizadas
para ello conforme a este Capitulo, las cuales seran responsables de los certificados
que expidan.

Articulo 44.- La Autoridad Maritima Mercante deber& emitir el Certificado de Matricula
dentro de un plazo que no excedera de cinco dias habiles, contados a partir de la
presentacion de la solicitud y de que cuente con los certificados mexicanos de seguridad
aplicables a la Embarcacion o Artefacto Naval.

Articulo 45.- El original del acta de abanderamiento se enviara a la Direccion General y
una copia se agregara al expediente que debe integrarse en la Capitania de Puerto de
que se trate. La anterior formalidad se aplicara igualmente a las Embarcaciones a las
que se expida pasavante de Navegacion y la declaracion respectiva la realizara el
Capitan de Puerto o el consul mexicano correspondiente.

Articulo 46.- Cuando sea autorizado el abanderamiento y matricula de la Embarcacion
o Artefacto Naval, dentro de los cinco dias habiles siguientes la Direccién General o la
Capitania de Puerto, segun corresponda, haran del conocimiento de la autoridad fiscal
competente, el negocio juridico que tenga como consecuencia la propiedad o posesién
de la Embarcacion o Artefacto Naval.

Articulo 47.- Las solicitudes de matricula para Embarcaciones Menores o las de recreo
o deportivas para uso particular, deberan cubrir los requisitos mencionados en este
Capitulo.

Articulo 48.- En los supuestos sefialados por el articulo anterior, la Capitania de Puerto
efectuara, dentro de los diez dias habiles siguientes a la presentacion de la solicitud a
gue se refiere el articulo respectivo de este Capitulo, una visita a tales Embarcaciones
para comprobar su buen estado de navegabilidad; y, si procede, las matriculara y
expedira los certificados respectivos dentro de los cinco dias habiles siguientes a
la realizacién de la visita. En tanto se efectla la visita sefialada, la Capitania de Puerto
otorgara el pasavante a que se refiere el presente Capitulo.

Articulo 49.- De no haberse efectuado oportunamente la aludida visita, la Direccién
General, a solicitud del interesado, ordenara al Capitan de Puerto que la realice de
inmediato y resuelva dentro de los cinco dias habiles siguientes a la orden dada, lo que
conforme a la Ley y este Reglamento proceda.

Articulo 50.- Expedido el Certificado de Matricula, el Propietario de la Embarcacion o
Artefacto Naval contara con cinco dias habiles para pintarle, en forma claramente visible,
el nombre, el del puerto y el nimero de matricula en las amuras y a popa, en color que
contraste con el de la Embarcacion o Artefacto Naval, y dentro de los diez dias habiles
posteriores, remitird a la Autoridad Maritima Mercante dos fotografias, una de frente y
otra de costado, que tengan como fondo el agua.

Articulo 51.- En el caso de las Embarcaciones destinadas a uso particular, al pintar su
namero de matricula deberan agregar al final una letra "P" mayuscula en color rojo.

Articulo 52.- En las Embarcaciones Mayores, la escala que indique el calado se grabara
en cada lado de la roda y del codaste con niumeros de ciento cincuenta y dos milimetros
o seis pulgadas de altura, que seran romanos en una banday arabigos en la otra, estaran
separados entre si por una distancia igual, se ubicaran de manera que sus extremos
inferiores coincidan con la linea de agua, y seran pintados en color que contraste con el
de la Embarcacion.
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Articulo 53.- Las Embarcaciones y Artefactos Navales que se adquieran en el extranjero
y cumplan con los requisitos previstos en esta seccion podran abanderarse
provisionalmente ante el cnsul mexicano del puerto de salida, el que proporcionara de
inmediato un pasavante que tendra validez hasta el arribo al puerto nacional en que se
matriculara.

El consul que expida un pasavante de Navegacion tiene la obligacion de dar aviso a la
Direccién General inmediatamente después de hacerlo.

Articulo 54.- Cuando previa aprobacion de la Secretaria, se hagan modificaciones
significativas a las Embarcaciones o Artefactos Navales, los Certificados de Matricula y
los de seguridad, seran remplazados; los documentos técnicos aplicables seran
modificados y sometidos a la aprobacién de la Direccién General.

Articulo 55.- En tanto se otorga la aprobacion a que se refiere el articulo anterior, el
Capitan de Puerto debera extender un pasavante en la forma que establece el presente
Capitulo del Reglamento.

Articulo 56.- Cuando una Embarcacion o Artefacto Naval cambie de Propietario, el
vendedor estara obligado a dar aviso a la Capitania de Puerto de su matricula, dentro
de los veinte dias habiles siguientes al de la operacion. El nuevo Propietario debera
comprobar su capacidad legal para poseer Embarcaciones nacionales y presentar la
solicitud de modificacion de la matricula con los datos y documentos relativos a que se
refiere este Capitulo. La solicitud deberd contener los requisitos sefialados en los
articulos 37, fraccién | y 39, fracciones I, II, lll y IV, de este Reglamento.

Articulo 57.- Dentro de los cinco dias habiles siguientes a la recepcién de la solicitud, el
Capitan de Puerto, de resultar procedente, expedira el Certificado de Matricula a nombre
del nuevo Propietario. Si no hubiere dado respuesta a la solicitud del interesado, la copia
sellada de ella sustituira al certificado hasta que el mismo se expida.

Articulo 58.- Cuando el Propietario o legitimo poseedor de una Embarcacion o Artefacto
Naval desee cambiar la Capitania de Puerto de su matricula, lo solicitara a aquélla en
que pretenda matricularlo, la que pedira el expediente respectivo a la Capitania de
Puerto de origen.

Articulo 59.- Recibido el expediente a que se refiere el articulo anterior, de resultar
procedente, se expedira el nuevo Certificado de Matricula dentro de los cinco dias
habiles siguientes a la recepcion de la solicitud. Si no hubiere respuesta, la copia sellada
sustituira al certificado hasta que el mismo se expida.

Articulo 60.- Cuando el Propietario o legitimo poseedor desee cambiar el nombre de
una Embarcacion o Artefacto Naval, lo solicitara a la Capitania de Puerto de su matricula.
La Capitania de Puerto expedira el Certificado de Matricula correspondiente cinco dias
habiles después de que se hubiera presentado dicho escrito y, de no haber respuesta,
la copia sellada de la solicitud sustituira al certificado hasta que el mismo se expida.

Articulo 61.- Cuando el Propietario o legitimo poseedor de una Embarcacion o Artefacto
Naval desee cambiar el tipo de Navegacion o uso de una Embarcacién debera solicitarlo
por escrito a la Capitania de Puerto de su matricula, sefialando el nuevo tipo de
Navegacion o uso; indicando asimismo, las modificaciones que en su caso se hayan
realizado a la Embarcacion o Artefacto Naval.
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Recibida la solicitud, el Capitan de Puerto resolvera lo correspondiente en un plazo que
no excedera de cinco dias habiles. De no hacerlo, se entendera negada la solicitud, a
efecto de preservar la seguridad maritima, la Navegacion y la vida humana.

Articulo 62.- El cambio de la Capitania de Puerto, el de matricula, asi como el de nombre
de una Embarcacion o Artefacto Naval, no afectaran los derechos de terceros.

Articulo 63.- La Autoridad Maritima Mercante, al tener conocimiento de que una
Embarcacion se encuentra comprendida en alguno de los supuestos previstos en las
fracciones | a VI del articulo 14 de la Ley, iniciara, por conducto de la Capitania de Puerto
de su matricula, el procedimiento de cancelacion de la misma. Asimismo, hara la
notificacién correspondiente a su titular para que, en un plazo de diez dias habiles
contados a partir de su recepcién, manifieste lo que a su derecho convenga.

Recibida la respuesta del interesado, o transcurrido el mencionado plazo, el Capitan de
Puerto resolvera lo conducente en un lapso no mayor a cinco dias habiles.

Articulo 64.- En los casos de las fracciones VIl y VIII del articulo 14 de la Ley, el Capitan
de Puerto cancelara de inmediato la matricula, sin perjuicio de lo dispuesto en el Gltimo
parrafo del mismo articulo.

La matricula, consiste en la Nomenclatura de digitos que identifican a la

embarcacion o artefacto naval; determina el Estado de la Republica del lugar donde

se matricula; el puerto donde esta matriculado; nimero de serie, que se asigna de

manera consecutiva; el tipo de navegacion al que se destina; el uso que al que se

destinard, y un digito verificador empleado como medio de control de seguridad.

El abanderamiento de embarcaciones es el acto protocolario, por el cual, el gobierno

de los Estados Unidos Mexicanos otorga el derecho a los navieros mexicanos de

enarbolar el pabellon nacional en sus embarcaciones. Con dicho acto y la

expedicion del Certificado de Matricula se establece el vinculo juridico entre la

embarcacion, nuestro pais y su legislacion.

Estado Capitania | Consecutivo | | D

Nueva clasificacién de servicio de acuerdo
anueva Ley de Nav. y Com. Mar.

i-B G
— (DOF 1/jun/06)
(14 Pasaje -
2 |25 Carga
U3 |6 Pesca

Y U C - . M EX Recreo y Deportiva

Especiales
Artefactos naval
MNawvegacion

Mixto carga y pasaje
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Extraordinaria especializacion
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Abanderamiento y Matriculacién de embarcaciones mexicanas.

leicitud: Requisitos Bdsicos: e
Abanderamiento (a2  peticion  del 1.- Contrato de compraventa o Reconocimiento e Inspeccion al bugue
interesado) arrendamiento financiero.
Matricula (obligatorio para todas las 2.- Dimisién de bandera del pais de
embarcaciones); — procedencia (para nueva construccién no se
Sefial distintiva de llamada (para requiere.
bugues con estacidn de radio) 3.- Certificados de seguridad maritima — =
\ vigentes (de la bandera que se dimite) hetaceisi

(Autorizacion de pasavante que emite la
Capitania de Puerto, en caso de gue haya
dimitido bandera y falten aun de integrar
\requisitos.

Se ordena una
nueva
inspeccion

Autorizacion de
abanderamiento, matricula
y asignacién de sefial
distintiva de llamada cuando
esté en territorio nacional.

Autorizacion de abanderamiento

Consular si la embarcacion se

encuentra en puerto extranjero:

= Autorizacion de pasavante de
navegacién por un solo viaje al
Puerto de Matricula.

= Asignacion de sefial distintiva de

Emision de los Certificados que emite la
autoridad maritima mexicana:

De Arqueo, de francobordo, de seguridad
del equipo, de seguridad radioeléctrica, de
di ié ini de pr i6n de la

llamada (cuando aplique). contaminacién por hidrocarburos,

* Autorizacion de certificado de Expedicidn por la Capitania de Puerto: d de cumpl de la
matricula cuando  arribe  la + Certificado de Matricula (vigencia de la seguridad, de proteccién del bugue,
embarcacidn con abanderamiento indefinida) de anti fouling (pintura). Los certificados
consular a su Puerto de destino » Engomado. nacionales tienen vigencia de hasta 1 afio,-\

+ Certificados de seguridad los internacionales de hasta 5 afios, con

revalidacion anual

Inscripcion definitiva del contrato de compraventa o
arrendamiento financiero y certificado de matricula
en el Registro Publico Maritimo MNacional, sélo para
embarcaciones mayores de 500 UAB o gue vayan a
prestar servicios.

arrendamiento financiero y certificado de matricula y
gravamen, cuando asi lo solicite el particular y de ello
dependa la liberacion de los recursos para la
operacion de adquisicion del bugue.

Inscripcion preventiva del contrato de compraventa 0]

—

Politicas publicas.

Conforme a las disposiciones del Convenio Internacional para la Seguridad de la
Vida Humana en el Mar 1974 (SOLAS), enmendado, y del cual México es Estado
firmante, dispone en su Articulo |, la facultad para los Gobiernos Contratantes a
promulgar todas las leyes, decretos, 6rdenes y reglamentos y a tomar todas las
medidas que se precisen para dar al Convenio plena efectividad y asi garantizar
que, desde el punto de vista de la seguridad de la vida humana, todo buque sera

idéneo para el servicio que se le destine.
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Como parte de las acciones regulatorias ejercidas por la Autoridad Maritima
Mercante, fue establecer politicas tendientes a lograr que la flota de embarcaciones
que enarbole la bandera mexicana, cuente con las mejores condiciones de
seguridad para la navegacion y para preservar la vida humana en el mar, asi como
prevenir sucesos de contaminacion marina, para lo cual mediante el Acuerdo por el
gue se establece la antigiedad que deben tener las embarcaciones que pretendan
obtener la matricula y bandera mexicanas'!, se establecen parametros técnicos que
permitan reducir los riesgos de la navegacion y uno de ellos es sin duda, que las
embarcaciones cuenten al momento de matricularse y abanderarse como
mexicanas, con cuando menos el cuarenta por ciento de su vida Gtil en atencion a

su fecha de construccion.

Para la elaboracién de dicha politica, se tom6 en consideracion criterios de &mbito
internacional, para el caso concreto la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU)
dentro del Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente, derivado de
los trabajos realizados en materia de prevencién y control de la contaminacion, en
el marco concreto del “Convenio de Basilea Sobre el Control de los Movimientos
Transfronterizos de Desechos Peligrosos y su Eliminacién”, informa en su
documento UNEP/CHW.6/23 de 8 de agosto de 2002, que la vida util de las
embarcaciones es de hasta veinticinco afos, concretamente al tratar el tema del

desguace de embarcaciones sefiala que:

El suministro de embarcaciones de la flota mercante mundial que llegan
al desguace se ha estimado en unos 500 a 700 embarcaciones de carga al
afno, que representan unos 25 millones de toneladas de peso muerto (tpm)

n Acuerdo publicado en el Diario Oficial de la Federacion del dia jueves 12 de junio de 2008, en vigor desde el 13 de junio de 2008.
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con una edad promedio de 25 a 26 afios. Esas cifras estdn basadas en las
reglamentaciones, los datos estadisticos disponibles y los datos del registro
de embarcaciones y representan una tendencia prevista para los proximos
15 afos. Esas cifras sugieren un aumento de la capacidad de desguace de
embarcaciones del 10% al 15% anual con respecto a las cifras promedio de
eliminacién anual correspondientes al periodo 1994-1999.

Por su parte, la Organizacion Maritima Internacional (OMI) coincide en este criterio
en su Resolucion A.962 (23), de 4 de marzo de 2004, al expresar:
1.1 Todos los buques llegan, un dia, al fin de su vida de servicio. Para

la mayoria de los buques, este ciclo de vida util, de "principio a fin" o
de "construccion a desquace", dura de 20 a 25 anos...

En dicha resolucion se apunta también que “...En 2001, la OCDE observo un
aumento del indice de siniestros de los bugues mas antiguos en servicio,...” y que
“El continuo retiro del servicio de bugues antiguos y su sustitucion por buques
nuevos es un proceso comercial natural que permite introducir proyectos mas
seguros y respetuosos del medio ambiente, obtener una mayor eficacia en las

operaciones y una reduccion general de los riesgos maritimos.”

Asimismo, en lo correspondiente a la estructura de los buques, en el Anexo del
Convenio SOLAS su “Capitulo 1l-1: Construccién-Estructura, compartimentado y
estabilidad, instalaciones de maquinas e instalaciones eléctricas”, en la Regla 3-1

previene expresamente:

Ademas de las prescripciones que figuran en otras partes de las presentes
reglas, los buques se proyectaran, construiran y mantendran
cumpliendo las prescripciones sobre aspectos estructurales,
mecanicos y eléctricos de una sociedad de clasificacion que haya sido
reconocida por la Administracion de conformidad con las disposiciones de la
regla Xl/1, o las normas nacionales aplicables de la Administracién que
ofrezcan un grado de seguridad equivalente.
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Las sociedades de clasificacion son entidades privadas que se dedican

profesionalmente a la inspeccion, certificacion y clasificacion de buques.

La “clasificacion” consiste en el otorgamiento al buque de una categoria a clase (e.
g. “100 A1l", maxima que otorga el Lloyd’s Register of Shipping) una vez verificada
la seguridad y solidez que ofrece (materiales, estructura, resistencia, estanqueidad,
maquinaria, equipos, etc.). La clase queda registrada en un Libro Registro de
buques que lleva la sociedad clasificadora y es publicado para conocimiento

general.

La constancia de la clasificacion para un bugue es necesaria, en el aspecto técnico
de que las inspecciones y certificaciones legales, realizadas y emitidas conforme a
los Convenios OMI y a la legislacion nacional, con los estandares y normas que en
forma armoénica han sido concebidos para tales efectos. Por el contrario, hay
numerosos aspectos alli no contemplados, cuya verificacion y certificaciéon se
efectia por la sociedad de clasificacion (e.g., aspectos estructurales, como las
calidades del acero y los escantillones). Tal reconocimiento esta indicado en el
mismo Convenio SOLAS (y de forma similar, también el Convenio de Lineas de
Carga, que remiten a las reglas de las sociedades de clasificacién cuando prescribe
que, sin perjuicio de las prescripciones del propio Convenio, “los buques se
proyectaran, construiran y mantendran cumpliendo las prescripciones sobre
aspectos estructurales, mecanicos y eléctricos de una sociedad de clasificacion
reconocida”, esto es bajo el control y delegacion de funciones prescritas por la

administracion del Estado de pabellon.
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A pesar de gue el mismo Convenio prevé también la aplicaciéon alternativa, en los
referidos aspectos, de normas nacionales del Estado de pabell6n “que ofrezcan un
grado de seguridad equivalente”. En el caso particular de la administracion
mexicana tales normas domeésticas son inexistentes y mas bien se remite a las
reglas de las sociedades de clasificacion, razon por la que se recurre entonces a la

inspeccion y/o certificacion privada.

Las razones y fundamentos anteriores sustentan las medidas que coadyuven a
contar con una flota mercante mexicana mas segura y moderna, como es exigir que
las embarcaciones de 500 o mas unidades de arqueo, para las que se pretenda
obtener la Matricula y bandera mexicanas, no excedan de los veinte afios de
antigiiedad en su construccion al momento de la solicitud, salvo justificacion técnica
aprobada por la Direccion General de Marina Mercante mediante una inspeccion a

la embarcacién y que cuente ademas con certificado de clase.

Nuevo esquema de fomento.

En 2006 se crea el Fondo de Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana
(FONDEMAR), el cual tiene por objeto establecer un mecanismo mediante el cual
las empresas navieras y empresas dedicadas a la construccion y reparacion de
embarcaciones y/o artefactos navales, puedan contar con el apoyo del Gobierno
Federal ante los intermediarios financieros o entes publicos y privados que les
otorguen créditos, y puedan obtener mejores condiciones financieras; ello con la
finalidad de que la flota mercante mexicana se renueve, actualice, e incremente

gradualmente, fomentando su competitividad y el desarrollo de la industria de la
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construccion y reparacion de embarcaciones y artefactos navales, contribuyendo al
sostenimiento y generacién de fuentes de empleo, en un ambiente de seguridad,
con el que se logre que el sector tenga una mayor aportacién sostenida al

crecimiento de la economia del pais.

Con fecha 24 de septiembre de 2012 se publicé en el Diario Oficial de la Federacién,
las Reglas de Operacién del Fondo para el Desarrollo de la Marina Mercante
Mexicana, las cuales tienen por objeto establecer mecanismos que permitan
asegurar la aplicacion eficiente, eficaz, equitativa y transparente de los recursos
financieros que integran el patrimonio del FONDEMAR, asi como su difusion entre

la comunidad maritima mexicana.

Los objetivos que se persiguen son:

I. Fomentar que los navieros o0 empresas navieras mexicanas,
obtengan financiamientos para la construccion, compra y

modernizacion de embarcaciones o artefactos navales;

Il. Propiciar que las empresas dedicadas a la construccién y reparacion
de embarcaciones y/o artefactos navales tengan acceso al crédito
bancario para capital de trabajo, modernizacion de sus instalaciones,
adquisicién de activos, proyectos de desarrollo tecnologico y de

infraestructura en astilleros;

lll. Favorecer que los navieros 0 empresas navieras mexicanas
obtengan financiamientos y coberturas de diferencial de las tasas de
interés que se pacten en créditos;
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IV. Contribuir al incremento de la oferta de productos especificos de
crédito para el financiamiento de los navieros o empresas navieras
mexicanas, asi como a empresas dedicadas a la construccion y

reparacion de embarcaciones y/o artefactos navales;

V. Promover que los navieros o empresas navieras mexicanas y las
empresas dedicadas a la construccibn y reparacion de
embarcaciones y/o artefactos navales tengan acceso a créditos
nacionales e internacionales competitivos con mejores condiciones

financieras.

2.2.5.3 Situacion Actual y su importancia para el comercio exterior

Segun la informacion publica dela Secretaria de Comunicaciones y Transportes:

a)

b)

d)

La flota para el servicio de transporte nacional se compone de 2,593
embarcaciones con una capacidad de carga total de 2'643,525.

El total de embarcaciones matriculadas es de 172,214 con 3,746,291 TRB;
Las embarcaciones mayores o iguales a 100 TRB son 2,572 con un total de
3,358,598 TRB (incluyen a las mayores de 500 y de 1,000).

Las embarcaciones mayores o iguales a 500 TRB son 742 con un total de
3,033,104 TRB (incluyen las mayores a 1,000 TRB).

Las embarcaciones mayores a 1,000 TRB son 529 con un total de 2,894,231

TRB.
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2.2.6 LOS PUERTOS

De acuerdo con la legislacion mexicana los Puertos en México se convierten en
sociedades mercantiles, que persiguen el lucro por asi determinarlo el articulo 17
de la Ley General De Sociedades Mercantiles, perdiendo el sentido que debe tener
un puerto que es un punto de proteccién en la mar y representa la seguridad interior
del pais por eso la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, establece
que los puertos sélo pueden ser habilitados por el Presidente de los Estados Unidos
Mexicanos como lo ordena el articulo 89 fraccion Xlll de la Constitucion Politica de

los Estados Unidos Mexicanos que ordena:

ARTICULO 89. LAS FACULTADES Y OBLIGACIONES DEL PRESIDENTE SON LAS
SIGUIENTES:

Xlll. HABILITAR TODA CLASE DE PUERTOS, ESTABLECER ADUANAS MARITIMAS Y
FRONTERIZAS, Y DESIGNAR SU UBICACION.

En materia portuaria se considerd importante publicar la ley y reglamento antes
mencionado y en el transcurso de trece afios a pesar de los cambios legislativos no
encontramos un verdadero beneficio en los puertos teniendo problemas diferentes

a lo sefialado por el autor Jorge Antonio Cepeda ?que sefala:

“LA PROBLEMATICA PORTUARIA.

12 Zepeda Jorge Antonio, Introduccién al Derecho Portuario, México, 1999, edicién patrocinada por

la Administracion Portuaria Integral de Tampico, S.A. DE C.V. paginas 8-14.
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Las condiciones adversas en la operacion portuaria derivan precisamente del hecho

de que el gobierno federal construyera, administrara y operara el sistema portuario,

de que las empresas maniobristas fueran paraestatales y actuaran de manera

monopolica; y de que hubiera un solo sindicato por puerto, el cual se arrogaba una

pretendida exclusividad en cierto “radio de accion”, todo lo cual trajo consigo la

escasez de inversiones en infraestructura, la ineficiencia de la operacion la mala

calidad de los servicios, la baja productividad, el requerimiento de cuantiosos

subsidios gubernamentales y la limitada competitividad de los puertos nacionales

respecto de los del extranjero. El diagndstico relativo puede sintetizarse en los

términos siguientes:

A)

B)

C)

Existia una gran dispersion de las inversiones en un elevado numero de
puertos, lo que se reflejaba en un bajo indice de utilizacion de la
capacidad instalada, al tiempo que habia puertos cercanos al grado de
saturacion;

Se otorgaban sisteméaticamente cuantiosos subsidios para el
mantenimiento mayor, el equipamiento y la construccion y conservacion
de infraestructura; y, a pesar de ello, los equipos y las instalaciones
mostraban rezagos importantes;

La participacion del capital privado era practicamente simbdlicay, cuando
existia, se limitaba a terminales o instalaciones particulares, cuyos
concesionarios no podian emplear a su propio personal para realizar las

maniobras, pues las tenian que contratar con las empresas del gobierno,
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las cuales las brindaban con los miembros del sindicato; y éste decidia
cuantos y qué individuos integrarian los grupos de trabajo;

D) Eltrabajo desempefiado después de las cinco de la tarde se pagaba como
si se realizara en tiempo extraordinario, aunque no se hubiera laborado el
turno ordinario; y, en general:

() Laremuneracion se establecia por tonelada, de manera que los incrementos
de la productividad debidos a las inversiones en nuevos equipos
beneficiaban, no a quien las hacia, sino a los trabajadores sindicados;

(i) Los ingresos de éstos no dependian de la naturaleza de su labor, sino de su
grado de vinculacion con los dirigentes sindicales;

(i) Estos udltimos eran quienes elaboraban las ndéminas, determinaban los
salarios y seflalaban a qué personas debia pagar la empresa;

(iv) Ademas, eran ellos, los dirigentes sindicales, quienes elegian a los
trabajadores eventuales que cubririan cada turno, les asignaban las tareas
mas rudas y les fijaban los salarios mas bajos;

(v) En algunos casos, los trabajadores de planta designados para un turno se
valian ilegalmente de sustitutos, a quienes trasladaban a una parte infima de
Su propio salario;

(vi) Los maniobristas no recibian capacitacion para el desempefio de sus
labores;

E) Se entregaban a los sindicatos, para sus propios fines e intereses,
cantidades adicionales a los salarios, las cuales, en algunos casos,
llegaban a equivaler al 35% del monto de aquéllos; se les proporcionaban

vehiculos para uso de sus dirigentes; y se les suministraban otras sumas

62



de dinero que debian destinar a los trabajadores pensionados; et sic de
coeteris;

F) La mano de obra representaba desde el 45% hasta el 90% del importe de
las tarifas de maniobras, las cuales, por un lado, se establecian desde el
centro por el gobierno federal y, por otro, eras fijas y uniformes para todos
los puertos del pais, sin que su monto se relacionara con las diferentes
condiciones de cada uno de ellos, ni con el importe de las inversiones en
infraestructura, ni con el costo de la operacion, lo que generaba subsidios

cruzados entre puertos y dentro de cada uno de ellos.

Las irregularidades que han quedado descritas se exacerbaron de tal manera
en Veracruz que, en 1981, se hizo necesario requisar el puerto (3), promover
la constitucion de empresas privadas de maniobras y establecer un principio
de reordenacion de la operacion portuaria, la cual, sin embrago, no se logré

en definitiva sino con la restructuracion total del sistema.

3. La “requisa” o requisicion esta prevista en el articulo 112 de la ley de vias
generales de comunicacion para “cuando se tema algun peligro inminente
(...) para la economia nacional”, implica la facultad del gobierno de disponer
de las vias, de los medios de transporte, de sus servicios auxiliares,
accesorios y dependencias, bienes muebles e inmuebles; es, por naturaleza,
de caracter temporal; y conlleva el pago de las indemnizaciones
correspondientes a los afectados. Sobre las causas, procedimientos y
efectos de la requisa del puerto de Veracruz, véase: Evelyn Eugenia

Rodriguez Ortega. La regulacion del sistema portuario. En: “regulacion de los
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sectores de infraestructura y energéticos en México” (pablo t. Spiller, Carlos

Sales et al.) Itam. Miguel angel Porrua, México, D.F., 1999, pp. 234-8.

LA REESTRUTURACION DEL SISTEMA.

Para remediar la grave problematica descrita, se tomo6 la decision de
reestructurar el sistema portuario, lo que implicaba la necesidad de crear un
nuevo marco legal. por ello, el 19 de julio de 1993, se publico en el Diario
Oficial de la Federacion (d.o.) la ley de puertos (la ley); el 21 de noviembre
de 1994 aparecio, en el mismo medio informativo, el reglamento de la ley de
puertos (el reglamento), y, en 1995, se declararon disueltas y entraron en
liquidacion las antiguas empresas prestadoras de servicios portuarios, las
cuales convinieron la terminacion de las relaciones laborales con sus
respectivos sindicatos y con los trabajadores agrupados en ellos, a quienes
pagaron generosas indemnizaciones, superiores a las previstas en la ley. los
propésitos basicos de la reestructuracion -que se han alcanzado en un grado

altamente satisfactorio- consisten en:

() La redefinicion del papel del gobierno, que se concreta en la
rectoria de la actividad y en ejercicio de las funciones normativas y
de supervision;

(i) La atenuacion de la regulacion, especialmente la de caracter

restrictivo;
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(i La descentralizacion de la gestibn portuaria mediante el
establecimiento, en cada puerto, de una administracion propia,
autonoma y autosuficiente;

(iv)La apertura a la inversion privada, nacional y extranjera, en la
operacion de terminales e instalaciones, en la prestacion de los
servicios e, incluso, en la administracion integral de los puertos;

(v) La creacion de un ambito de competencia entre los puertos y dentro
de cada uno de ellos, mediante la liberacién de precios y “tarifas”,
la supresién de subsidios, la eliminacion de monopolios y de
barreras de entrada y la libertad de contratacion laboral y de fijacion
de salarios de mercado;

(vi)La procuracion de una mayor integracion entre los puertos y los
sistemas terrestres de transporte;

(vi) El fortalecimiento de la coordinacion de las autoridades

competentes en los puertos.

La Ley de Puertos de México con la figura juridica de la concesion por cincuenta

afos prorrogables a otros cincuenta afos, en lugar de permitir el desarrollo portuario

y la unificacion de las operaciones portuarias se incrementd la dificultad de

considerar quien es la primer autoridad de un puerto, la Ley de Puertos ordena que

preside el comité de operacion el director de la Administracion Portuaria Integral y

la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos determina que la maxima autoridad en

un puerto es el capitan de puerto y no necesita someter sus decisiones al director
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de la administracién portuaria integral entrando en conflicto dos leyes de orden

publico:

Para entender el problema juridico que se presenta transcribiré las leyes y los

preceptos:

La Ley de Puertos en su articulo 57 ordena:

Articulo 57. En cada puerto que cuente con administracién portuaria integral se constituira
un comité de operacion que estara integrado por el administrador portuario, el capitan de puerto 'y
las demas autoridades correspondientes, asi como por representantes de los usuarios, de los
prestadores de servicios y de los demas operadores del puerto. sera presidido por el administrador
portuaria y sesionara por lo menos una vez al mes.

Su funcionamiento y operacion se ajustaran a un reglamento interno que se incluira

en las reglas de operacion del puerto.

Si el director de una Administracion Portuaria Integral preside el comité de operacién
y no el capitan de puerto, este precepto se contrapone con lo previsto en el articulo
9 ultimo parrafo de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos, que dispone:

La Ley de Navegacion y Comercio Maritimos en su articulo 9 contradice el precepto

anterior de la Ley de Puertos, comparando los ordenamientos:

Articulo 9.- Cada puerto habilitado tendra una capitania de puerto, dependiente de la Secretaria,
con una jurisdiccion territorial y maritima delimitada; con las siguientes atribuciones:

I.- Abanderar y matricular las embarcaciones y los artefactos navales, asi como realizar la
inscripcion de actos en el Registro Publico Maritimo Nacional;

Il.- Otorgar permisos para la prestacion de servicios de transporte maritimo de pasajeros y de
turismo nautico dentro de las aguas de su jurisdiccién, con embarcaciones menores, de acuerdo
al reglamento respectivo;

lIl.- Autorizar arribos y despachos de las embarcaciones y artefactos navales;

IV.- Vigilar que la navegacion, las maniobras y los servicios portuarios a las embarcaciones se
realicen en condiciones de seguridad, economia y eficiencia;
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V.- Supervisar que las vias navegables reunan las condiciones de seguridad, profundidad,
sefialamiento maritimo y control de trafico maritimo en su caso, y de ayudas a la navegacion;
VI.- Requerir los certificados e inspeccionar a cualquier embarcacion, de conformidad con lo
establecido en las fracciones XllIl y X1V del articulo anterior;

VII.- Certificar las singladuras, expedir las libretas de mar e identidad maritima del personal
embarcado de la marina mercante mexicana;

VIII.- Ordenar las maniobras que se requieran de las embarcaciones cuando se afecte la eficiencia
del puerto; turnar a la Secretaria las quejas que presenten los navieros en relaciéon con la
asignacion de posiciones de atraque y fondeo, para que ésta resuelva lo conducente;

VIII Bis. Ordenar las medidas que le sean requeridas por el CUMAR, conforme a lo dispuesto en
la Ley de Puertos;

Fraccién adicionada DOF 26-12-2013

IX.- Coordinar las labores de auxilio y salvamento en caso de accidentes o incidentes de
embarcaciones en las aguas de su jurisdiccion;

X.- Dirigir el cuerpo de vigilancia, seguridad y auxilio para la navegacion interior;

Xl.- Realizar las investigaciones y actuaciones de los accidentes e incidentes maritimos,
portuarios, fluviales y lacustres relativos a embarcaciones que se encuentren en el ambito de su
jurisdiccion, de conformidad con las disposiciones aplicables de esta Ley, y actuar como auxiliar
del Ministerio Publico para tales investigaciones y actuaciones;

XIl.- Recibir y tramitar ante las autoridades correspondientes las reclamaciones laborales de los
tripulantes y los trabajadores de las embarcaciones, en el término establecido en la fraccion |l del
Articulo 35 de esta Ley;

XIIl.- Imponer las sanciones en los términos de esta Ley; y

XIV.- Las demas que las leyes le confieran.

Las policias federales, estatales y municipales, auxiliaran a la capitania de puerto cuando asi lo
requiera, dentro de sus respectivos ambitos de competencia.

En uso de sus facultades, el capitdn de puerto es la maxima autoridad, por lo que le estara
prohibido someter sus decisiones al criterio de las administraciones portuarias.

En el conflicto de leyes la Ley De Puertos es de 1993 y la Ley de Navegacion y
Comercio Maritimos es de 2006 debiendo prevalecer ésta ultima, sin embargo, de
aprobarse las reformas del poder ejecutivo el articulo 9 de La Ley de Navegacion y
Comercio Maritimos suprime el ultimo parrafo lo cual puede crear una confusiéon de

mando por parte de la autoridad.
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Comercio Exterior en México

La autora Elvia Arcelia Quintana Adriano®3, en su obra El Comercio Exterior en
México, menciona “hasta ahora, el pais no ha logrado satisfacer sus necesidades,
tradicionalmente ha requerido importar tecnologia, maquinaria y articulos de
primera necesidad. Sin embargo, la lucha ha consistido en mantener una balanza
comercial equilibrada. Para esto se han aplicado o tratado de aplicar diferentes
politicas econdmicas. La doble corriente de comprar y vender que implica para
México el comercio exterior, esta intimamente vinculada al grado de desarrollo de
la planta productiva y a la capacidad que tenga para generar los recursos que

requiere para su crecimiento.

El autor Juan Manuel Saldafia Pérez!4 en su obra, EI Comercio Internacional,
expresa su pensamiento “la regulacion comercial internacional contenida en los
tratados comerciales multilaterales no solo incluye aspectos de comercio, Sino
también financieros y de inversion. Es claro que para alcanzar un mayor intercambio
comercial internacional se requieren mayores flujos de inversién, principalmente de
paises desarrollados a paises en desarrollo, que permitan un incremento en la
producciony en la calidad de bienes y servicios, asi como una estabilidad monetaria
que brinde seguridad y facilite el intercambio entre las diferentes naciones. Por esta
razon resulta fundamental el estudio de instituciones como el Fondo Monetario

Internacional, el Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento y la

13 Quintana Adriano Elvia Arcelia, El Comercio Exterior de México, México, editorial Porrda, 2010, pagina 185

14 saldafia Pérez Juan Manuel, Comercio Internacional, México, editorial Porrda, Instituto Internacional del Derecho y del

estado 2005, pagina 1
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Organizacion Mundial del Comercio, organismos: monetario, financiero y comercial

respectivamente, que regulan la economia a nivel mundial.

2.2.7.1 Marco Juridico

Son varias las reglas internacionales para el control del comercio que han existido.
Nuestro pais, como nacién en desarrollo, ha necesitado adoptar algunas de esas
medidas; sin embargo, la reglamentacion internacional del comercio traducida en
instrumentos de politica comercial, ha propiciado a través de la historia una serie de
desajustes estructurales y practicas del comercio internacional, que aunados con
las posiciones politicas de los gobiernos, frenaron la integracion de una
organizaciéon internacional comercial que agilizara y adecuara histéricamente e

intercambio mercantil.

El Doctor Salvador Mercado en su libro Comercio Internacional 1° referente al

transporte maritimo, menciona:

“...En el capitulo 10, Transportesy fletes.
Introduccion.

El transporte es el movimiento de personas, propiedades o productos desde el
punto en donde se localizan, producen o cultivan, hasta el lugar en que se
consumen, distribuyen o almacenan.

El transporte desempefia un papel vital en la vida social, econémica y politica del
mundo y de las naciones o comunidades. Las empresas de transporte, sean de

15 Mercado, Dr. Salvador, Comercio Internacional I, Mercadotecnia Internacional Importacion-Exportacion, Editorial
Limusa, 52. Edicion, México 2008. Paginas 201 — 203.
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propiedad publica o privada, existen para servir al publico y en forma directay como
parte integral de la distribucién, procesos y manufactura de productos.

El transporte es esencial tanto en la produccién como en la distribucion. Sin él no
hay distribucion.

Clasificacion del transporte.
El transporte maritimo.

Un elevado porcentaje de mercancia mexicana se transporta por la via maritima.
Algunas de las compafias navieras nacionales que operan en rutas internacionales
son: Transportacion Maritima Mexicana, S.A., Servicios Maritimos Mexicanos, S.
A., Maritima Mexicana, S.A., y Transportes Maritimos Anahuac, S.A.

La importancia que tiene para México el transporte maritimo es mayor de lo que se
cree, alrededor de la mitad de la carga global de su comercio exterior (exportacion
e importacién) se mueve por este medio.

Las fechas de llegada y salida de barco estan sujetas a cambios sin previo aviso,
por lo que se recomienda consultar con la compafia naviera 0 con su agente
aduanal, para tener informacion sobre este tipo de transporte.

Rutas y servicios

El transporte maritimo ha incorporado nuevos servicios de linea en sus principales
rutas internacionales, como apoyo a los esfuerzos de Meéxico por desarrollar
comercio exterior, buscando nuevos y mas amplios mercados para incrementar y
diversificar sus exportaciones. A partir de 1974 el transporte maritimo cuenta con
las siguientes rutas de puertos mexicanos a puertos del:

e Golfo de Estados Unidos de Norteamérica.

e Atlantico de Estados Unidos de Norteamérica.
e Atlantico de Canada

e Atlantico del norte de Europa.

e Mediterraneo.

e Lejano Oriente (Japn)

e Pacifico de Centroamérica.

e Pacifico de Sudamérica.

Ventajas

El costo del transporte maritimo es mas econdémico que el aéreo, pudiéndose
transportar pesos y volumenes.

Desventajas.

El tiempo de travesia es mayor con respecto a los demas tipos de transporte.
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Seguros.

Para evitar cualquier tipo de siniestro y posibles averias, se recomienda asegurar
la mercancia, bien sea por parte del exportador o del importador, segun se
establezca en el tipo de cotizacion.

En materia de comercio exterior es importante la aplicacion del derecho extranjero,
como derecho de reciprocidad o derecho de reenvio y el autor José Afredo Giral
Pimentel*®, menciona:

“El reenvio es una consecuencia de la concepcion tedrica que admite que el
derecho extranjero debe aplicarse como todo un todo, es decir, aplicarse de una
manera que incluya en el andlisis del Derecho extranjero no solo al Derecho material
sino también a las normas formales del Derecho Internacional Privado extranjero”.
En este sentido, la disposicion del Articulo 17 de la Convencion es una disposicion
contraria a la Ley de Derecho Internacional Privado toda vez que la Convencién
establece expresamente que para los efectos de la Convencidon se entendera por
“Derecho” el vigente en un Estado, con exclusion de sus normas relativas al conflicto
de leyes”.

Para la aplicacion de las leyes extranjeras, se deben tener en cuenta la Ley
General de Titulos y Operaciones de Crédito en sus articulos de 252 a 258,
aplicandose supletoriamente a la materia maritima como lo establece el articulo 6
fraccion IV de La Ley de Navegacién y Comercio Maritimos, por esta razon
considero necesario nuevamente la transcripcion de preceptos juridicos en materia
de leyes extranjeras:

LEY GENERAL DE TITULOS Y OPERACIONES DE CREDITO

CAPITULO VI
De la aplicacion de leyes extranjeras

Articulo 252.- La capacidad para emitir en el extranjero titulos de crédito o para celebrar
cualquiera de los actos que en ellos se consignen, sera determinada conforme a la ley del pais en
gue se emite el titulo o se celebre el acto.

La ley mexicana regira la capacidad de los extranjeros para emitir titulos o para celebrar cualquiera
de los actos que en ellos se consignen, dentro del territorio de la Republica.

Articulo 253.- Las condiciones esenciales para la validez de un titulo de crédito emitido en el
extranjero y de los actos consignados en él, se determinan por la ley del lugar en que el titulo se
emite o el acto se celebra.

16 Giral Pimentel José Alfredo, El Contrato Internacional, Caracas, editorial Juridica Venezolana,
1999, pagina 242.
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Sin embargo, los titulos que deban pagarse en México son validos, si llenan los requisitos
prescritos por la ley mexicana, aun cuando sean irregulares conforme a la ley del lugar en que se
emitieron o se consigné en ellos algun acto.

Articulo 254.- Si no se ha pactado de modo expreso que el acto se rija por la ley mexicana, las
obligaciones y los derechos que se deriven de la emisién de un titulo en el extranjero o de un acto
consignado en él, si el titulo debe ser pagado total o parcialmente en la Republica, se regiran por
la ley del lugar del otorgamiento, siempre que no sea contraria a las leyes mexicanas de orden
publico.

Articulo 255.- Los titulos garantizados con algun derecho real sobre los inmuebles ubicados en
la Republica, se regiran por la ley mexicana en todo lo que se refiere a la garantia.

Articulo 256.- Los plazos y formalidades para la presentacion, el pago y el protesto del titulo se
regiran por la ley del lugar en que tales actos deban practicarse.

Articulo 257.- La adopcién de las medidas prescritas por la ley del lugar en que un titulo haya
sido extraviado o robado, no dispensan al interesado de tomar las medidas prescritas por la
presente ley, si el titulo debe ser pagado en el territorio de la Republica.

Articulo 258.- Se aplicaran las Leyes mexicanas sobre prescripcion y caducidad de las acciones
derivadas de un titulo de crédito, aun cuando haya sido emitido en el extranjero, si la accion
respectiva se somete al conocimiento de los tribunales mexicanos.

El derecho extranjero esta sujeto a prueba en materia procesal, y esta permitido
citar la doctrina nacional y extranjera en términos del articulo 222 del Federal de
Procedimientos Civiles aplicado supletoriamente en materia maritima por asi
establecerlo el articulo 6 de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos en su
fraccion VII.

Cdédigo Federal de Procedimientos Civiles

Articulo 222.- Las sentencias contendran, ademas de los requisitos comunes a toda resolucion
judicial, una relacién suscinta de las cuestiones planteadas y de las pruebas rendidas, asi como
las consideraciones juridicas aplicables, tanto legales como doctrinarias, comprendiendo, en ellas,
los motivos para hacer o no condenacion en costas, y terminaran resolviendo, con toda precision,
los puntos sujetos a la consideracion del tribunal, y fijando, en su caso, el plazo dentro del cual
deben cumplirse.

Ley de Navegacion y Comercio Maritimos

Articulo 6.- A falta de disposicion expresa de esta Ley, sus reglamentos y de los
Tratados Internacionales se aplicaran de acuerdo a la materia supletoriamente:

VII. Los Cddigos Civil Federal y Federal de Procedimientos Civiles;
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MARCO JURIDICO CONSTITUCIONAL DEL COMERCIO

Y DE LA INVERSION TRANSNACIONAL

Planteamiento previo

Una vez analizado el escenario internacional en el cual se llevan a cabo operaciones
comerciales de México, resulta indispensable estudiar las bases constitucionales
del comercio y de la inversiéon transnacional, dado que segun el articulo 133 de la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos “Esta constitucion, las leyes
del Congreso de la Union que emanen de ella y todos los Tratados que estén de
acuerdo con la misma, celebrados y que se celebren por el Presidente de la
Republica, con aprobacién del Senado, seran la Ley Suprema de toda la Unién. Los
jueces de cada Estado se arreglaran a dicha Constitucion, leyes y tratados, a pesar
de las disposiciones en contario que pueda haber en las Constitucionales o leyes

de los Estados.”

Respecto a la jerarquia del orden juridico mexicano, la lectura del articulo citado
proporciona a través de la interpretacion gramatical que, en primer lugar, se
encuentra la Constitucion, en segundo lugar, las leyes del Congreso de la Unién y
los Tratados Internacionales, de tal suerte que el Tratado Internacional no puede

ser criterio para determinar la constitucionalidad de una Ley, ni viceversa.

En una segunda etapa, a través de la histérica resolucién emitida al fallar el amparo
en revision 1475/98, la Suprema Corte de Justicia de la Nacién, bajo la ponencia

del ministro Humberto Roman Palacios y por unanimidad de diez votos, determind
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que los Tratados Internacionales se ubican jerarquicamente por encima de las
Leyes Federales y, en un segundo plano, respecto de la Constitucion Federal. Esta
decision se fundd, ademéas de la interpretacion de la jerarquia de normas
consignadas en el articulo 133, en la Convencion de Viena, sobre Derecho de los

Tratados de 1969, de la que México es parte.

Rectoria del Estado en la economia: articulo 25 constitucional.

El Estado mexicano contemporaneo surge como consecuencia de la primera
revolucion social de América Latina y por tanto, su perfil y orientacion, plasmados
en la carta fundamental, apuntan a conformar una sociedad democratica donde el
Estado planifique el orden econdmico general, garantizando la capacidad de

competencia en los mercados.

Efectivamente, la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos establece,
en su art. 25, que corresponde al Estado la rectoria del desarrollo nacional, para
garantizar una justa distribucion del ingreso y la riqueza, asi como el pleno ejercicio

de la libertad y la dignidad de los individuos, grupos y clases sociales.

Ahondando mas en este asunto, Acosta Romero sostiene que el término “rectoria”
significa orientar y conducir una cosa o situacion, por lo que la rectoria del desarrollo
nacional seria la atribucién que tiene el Estado contemporaneo de promover, inducir
y orientar las acciones en el terreno econdmico hacia los objetivos del desarrollo, a
través de instrumentos y politicas como la accién tributaria, el gasto publico, la

arancelaria, la financiera y precios oficiales.
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Como todos los sectores que integran el Estado constituyen sus partes, nada mas
necesario que el propio Estado conduzca su desarrollo econémico, entendiendo por
tal el proceso de transformacion de la estructura de una sociedad ligado al
crecimiento econOmico para asegurar un creciente estandar de vida, que gira
alrededor de la reduccion de las desigualdades de ingreso, riqueza y poder

econdmico.

Intervencién del Estado en la economia: bases constitucionales.

Dicha rectoria es lo que se denomina “intervencionismo del Estado en la economia”
y revise diversas formas; tales como: fijar las reglas del juego de la economia en
general, establecer contribuciones, otorgar exenciones, estimulos fiscales y el

control del gasto publico; fijar y controlar los precios de bienes y servicios.

En este sentido, el articulo 26 de la Constitucibn mexicana dispone que el Estado
organizara un sistema de planeacion democratica del desarrollo nacional que
imprima solidez, dinamismo, permanencia y equidad al crecimiento de la economia
para la independencia y la democratizacion politica, social y cultural de la nacion, lo
cual hara conforme a un plan nacional de desarrollo, al que se sujetaran

obligatoriamente los programas de la Administracién Publica Federal.

-Fijar las reglas del juego de la economia en general: articulos 1°., 5°., 27, 32 y 33

constitucionales.

El articulo 1°. Constitucional otorga a los extranjeros los Derechos Humanos y las

Garantias que contiene la parte dogmatica de la Carta Magna y da un tratamiento
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igualitario a todos los individuos dentro del territorio nacional para gozar y disfrutar
de libertad, igualdad, propiedad, seguridad juridica, etc., al establecer que “en los
Estados unidos Mexicanos todo individuo gozara de las garantias que otorga esta
Constitucion, las cuales no podran restringirse si suspenderse, sino en los casos y
las condiciones que ella misma establece...”. Sin embargo, en materia econémica
si existen restricciones constitucionales y legales relacionadas con lo que se conoce
como areas estratégicas y prioritarias del desarrollo nacional, para darle prioridad,
ademas esto se enlaza con el ultimo péarrafo del articulo 32 constitucional, que dice:
“los mexicanos seran preferidos a los extranjeros en igualdad de circunstancias,
para toda clase de concesiones y para todos los empleos, cargos, comisiones de
gobierno en que no sea indispensable la calidad de ciudadano”, lo que se traduce

en prerrogativas de los mexicanos, de las cuales estan excluidos los extranjeros.

Otro de los postulados constitucionales de gran importancia para este estudio es el
articulo 5°. Que establece la garantia constitucional de libertad de trabajo: “A
ninguna persona podra impedirse que se dedique a su profesion, industria, comercio
o trabajo que le acomode siendo licitos”. Pero en la practica existen restricciones
para algunos mexicanos y extranjeros como es el caso de las areas estratégicas
que estan reservadas al sector publico como son: correos, telégrafos,

radiotelegrafia, petréleo y demas hidrocarburos, petroquimica basica, etc.

Por su parte, el articulo 27 de la Constitucién Politica de los Estados Unidos
Mexicanos dispone que “ la Nacion tendra en todo tiempo el derecho de imponer a
la propiedad privada las modalidades que dice el interés publico, asi como el de

regular, el beneficio social, al aprovechamiento de los elementos naturales
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susceptibles de apropiacion, con objeto de hacer una distribucion equitativa de la
riqgueza publica, cuidar de su conservacion, lograr el desarrollo equilibrado del pais
y el mejoramiento de las condiciones de vida de la poblacion rural y urbana”. No
obstante, es importante destacar que “modalidades a la propiedad privada conforme
al interés social” significa que ella esta condicionada a la proteccién y preservacion
de los derechos del pueblo mexicano, por esa razén se han instituido figuras
juridicas como son: la expropiacion por causa de utilidad publica; la requisicion;
nacionalizacion de bienes y de ciertas actividades econdmicas; el decomiso de
bienes; el establecimiento de servidumbres; limitacion a la propiedad de tierras y
aguas; restricciones y prohibiciones a la inversion extranjera en ciertas actividades,

bienes y servicios, para hacer una distribucion equitativa de la rigueza nacional.

Otro parrafo del mencionado articulo 27 constitucional establece que “sélo los
mexicanos por nacimiento o por naturalizacion y las sociedades mexicanas tienen
derecho para adquirir el dominio de la tierra, aguas y sus accesiones o para obtener
concesiones de explotacion de minas o aguas. El estado podra conceder el mismo
derecho a los extranjeros, siempre que convengan ante la secretaria de relaciones
en considerarse como nacionales respecto de dichos bienes y en no invocar, por lo
mismo, la proteccion de sus gobiernos por lo que se refiere a aquéllos; bajo la pena,
en caso de faltar al convenio, de perder en beneficio de la nacion, los bienes que
hubieren adquirido en virtud del mismo. En una faja de cien kilbmetros a lo largo de
las fronteras y de cincuenta en las playas, por ningin motivo podran los extranjeros

adquirir el dominio directo sobre tierras y aguas”.
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Establecer contribuciones y controlar del gasto puablico: articulo 31

constitucional.

El articulo 31 de la Constitucion Mexicana establece que “son obligaciones de los
mexicanos... V. contribuir para los gastos publicos, asi de la federacién, como de
los estados, de la ciudad de México y del municipio en que residan, de la manera
proporcional y equitativa que dispongan las leyes. Sin embargo, cabe advertir que
aungue dicha norma no hable de extranjeros para contribuir al gasto publico de
dichas entidades politicas del pais, se debe aclarar que la obligacion en cuestion se
hace efectiva cuando persona fisicas y morales extranjeras, formen parte de
agrupaciones o sociedades mercantiles o empresariales que se equiparan como
personas morales mexicanas a la luz de la Ley de Inversiones Extranjeras, o en su
caso, al percibir ingresos, utilidades, ganancias, créditos, bienes, detentar algin
capital, o efectlen actos y contratos en territorio mexicano, por esa sola
circunstancia son sujetos pasivos de la obligacion en cuestion, dado que en México
hay una igualdad juridica de nacionales y extranjeros para contribuir al gasto
publico, siempre y cuando su situacion personal coincida con el hecho generador
del tributo, en observancia de los articulos 1°. tanto del Cdédigo Fiscal de la
Federacion, como de la Ley de Impuesto sobre la Renta y demas leyes federales,
del Distrito Federal, entidades federativas y municipios, asi como lo que en particular

dispongan los Tratados Internacionales respectivos.
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Establecer y controlar los precios de bienes y servicios: articulo 28

constitucional.

Segun el articulo 28 constitucional “las leyes fijaran bases para que se sefialen
precios maximos a los articulos, materias o productos que se consideren necesarios
para la economia nacional o el consumo popular, asi como para imponer
modalidades a la organizaciéon de la distribucién de esos articulos, materias o
productos, a fin de evitar que intermediaciones innecesarias 0 excesivas provoqguen

insuficiencia en el abasto, asi como el alza de precios”.

Adoptar medidas que regulen el comercio exterior para proteger la industria

nacional: articulo 131 constitucional, que ordena:

Articulo 131. Es facultad privativa de la Federacion gravar las mercancias que se importen o
exporten, o que pasen de transito por el territorio nacional, asi como reglamentar en todo tiempo
y aun prohibir, por motivos de seguridad o de policia, la circulacion en el interior de la Republica
de toda clase de efectos, cualquiera que sea su procedencia; pero sin que la misma Federacion
pueda establecer, ni dictar, en el Distrito Federal, los impuestos y leyes que expresan las
fracciones VI 'y VIl del articulo 117.

La politica fiscal es el uso deliberado de los impuestos, gastos gubernamentales y
operaciones de deuda publica (interna y externa) para influir sobre la actividad

econdmica.

En México, dicha politica tiene que buscar el crecimiento econémico de todos los
mexicanos, promover la actividad econdmica, alcanzar niveles de modernidad y
competitividad internacionales, y planificarse integralmente, entre los que legislan,

los que cobran y los que pagan las contribuciones.

79



Manejar las “areas estratégicas del desarrollo nacional”: articulo 27

constitucional.

La constitucidbn mexicana establece que “tratandose del petrdleo y de los carburos
de hidrégeno sdélidos, liquidos o gaseosos o de minerales radioactivos, no se
otorgaran concesiones ni contratos, ni subsistiran los que en su caso se hayan
otorgado y la Nacion llevard a cabo la explotacibn de esos productos, en los
términos que sefale la ley reglamentaria respectiva’. Agrega ademas que
“corresponde exclusivamente a la Nacién aprovechara los bienes y recursos
naturales que se requieran para dichos fines” (articulo 27 de la Constitucién Politica

de los Estados Unidos Mexicanos).

La Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, en su articulo 33, le da

un trato al extranjero, respetando sus derechos humanos y garantias al sefialar:

Articulo 33. Son personas extranjeras las que no posean las calidades determinadas en el articulo
30 constitucional y gozaran de los derechos humanos y garantias que reconoce esta Constitucion.

El Ejecutivo de la Union, previa audiencia, podra expulsar del territorio nacional a personas
extranjeras con fundamento en la ley, la cual regulara el procedimiento administrativo, asi como
el lugar y tiempo que dure la detencién.

Los extranjeros no podran de ninguna manera inmiscuirse en los asuntos politicos del pais.
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2.2.7.2 La navegacion, el transporte maritimo y los puertos y su importancia

en el comercio exterior

De entre las realidades y posibilidades que ofrece el mar a la humanidad, “Las rutas
maritimas" que el hombre ha trazado a través de los siglos son parteaguas en el
desarrollo del mundo, la razén del trafico maritimo que se ha desarrollado radica en
las crecientes necesidades del ser humano, tanto comerciales como turisticas e
industriales. Para ser consideradas como tales, las rutas maritimas requieren tener
permanencia, y representan vias por donde fluye una corriente continua de viajeros

y de mercancias, significando un medio de servicio a la economia.

Las rutas maritimas se fueron estableciendo para satisfacer las necesidades
crecientes de los pueblos alejados, para poder intercambiar sus productos
elaborados y sus materias primas de toda clase, ya fueran en materia de
alimentacion o en general para todo su desarrollo econémico. Los primeros pueblos
con interés comercial que la historia reporta son los egipcios y aungue no fueron un
pueblo de elevadas dotes marineras y comerciales como el fenicio, 0 mas tarde el
griego, la experiencia que sus hombres lograron con la navegacion fluvial, pudieron

utilizarla en el mar en expediciones de gran envergadura.

Si Egipto era un Estado cerrado, Mesopotamia, por el contrario, fue abierta, creando
la mas brillante civilizacion comercial de la época. Hasta el norte, su trafico era tan
desarrollado que mercaderes asirios se establecieron en colonias en el corazon de
Asia Menor y trabajaban como agentes que realizaban importaciones vy

exportaciones para Mesopotamia.
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Paralelamente a la formacion de los grandes imperios terrestres de Egipto y
Mesopotamia, surgié en Creta un auténtico imperio maritimo, basado en el poder

de la riqueza proporcionada por el comercio y no en el de las armas.

La isla de Creta, situada a medio camino, por via maritima, de las altas culturas de
la antigliedad, posiblemente desempefio el papel de agente comercial intermediario
en la cuenca oriental mediterranea para convertirse en el primer pueblo
fundamentalmente marino de la historia. Sus naves comerciales pusieron en
contacto las grandes civilizaciones del mundo antiguo. Fue un primer contacto que
establecio el desarrollo internacional de la economia y representd un valioso

ejemplo para los pueblos que posteriormente navegaron para realizar el comercio.

En la primera mitad del segundo milenio antes de la era cristiana, el dominio naval
cretense en el Mediterrdneo fue muy grande, y de los cretenses aprendieron el arte
de navegar los fenicios, y mas tarde los griegos, los cuales heredaron sus rutas y

métodos.

La Edad de Bronce representa algo mas que una simple divisién del tiempo;
constituye la definicion de todo un tipo de economia y el inicio de los itinerarios
maritimos. Las rutas maritimas siguieron desarrollandose; las mas antiguas son las
que se establecieron en el Mediterraneo y sirvieron para llevar hasta Grecia los
cereales gque ésta necesitaba para su alimentacion. Después se abrieron las que
partiendo de este mar cerrado conectaron con las costas atlanticas. Los
cartagineses fueron quiza los primeros en atravesar las "columnas de Hércules", el

hoy llamado Estrecho de Gibraltar, para comerciar con Iberia.
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Una de las primeras y mas célebres de estas rutas maritimas fue la que permitio a
los portugueses llegar hasta las Indias, doblando el Cabo de Buena Esperanza.
Esta se amplié posteriormente al extenderse a la China y al Japon, en el Extremo
Oriente, y fue establecida como consecuencia de la desaparicion de una ruta

terrestre, la llamada "Ruta de las especias".

Posteriormente y movidos por el mismo empefio, otros navegantes, entre ellos
Cristébal Coldn y sus seguidores, descubrieron el continente americano.
Légicamente, portugueses y espafioles trataron de ser los Unicos en aprovecharse
de sus descubrimientos, y asi establecieron un monopolio para la importacion de
las riquezas de sus colonias, y la exportacion a éstas de todo cuanto necesitaban
para su desarrollo econdémico; para lograrlo formaron las famosas "Flotas de oro"
que partian rumbo a la América Central cada dos afios; de esta manera trazaron
una ruta que se hizo clasica y asi el oro y la plata de México y Peru llegaron a

Espana.

A mediados del siglo XVI se habian establecido tres grandes rutas maritimas que
conectaron Europa con América: la de las Indias, la de Centroamérica y la de
Ameérica del Sur. En el siglo XVIII se incrementé el desenvolvimiento de estas rutas

y, de manera paralela el de los puertos que con ello se beneficiaron.

Un trascendental suceso para el desarrollo de las rutas maritimas a nivel mundial
fue el descubrimiento del oro, primero en California en 1848, y luego en Australia
en 1851. Esto trajo el establecimiento de dos nuevas lineas maritimas que unieron

a las recién nacientes Chile y Argentina y entre Europa y Chile se establecié una
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ruta maritima, merced al descubrimiento del poder fertilizante de los nitratos o
salitre, de los que contaban con inmensos yacimientos las provincias chilenas del

norte.

Al abrirse el Canal de Panama, hecho que coincidié con la progresiva desaparicion
de los veleros, la via por Cabo de Hornos fue cada vez menos frecuentada,

volviendo a disminuir su actividad.

La apertura del Canal de Suez adquiri6 mayor importancia, sobre todo con la
generalizacion del barco de vapor, ya que la estrechez del Mar Rojo y el régimen
de sus vientos hacian casi imposible el paso de los veleros de gran tonelaje. Por
eso se puede decir que el canal ha devuelto al Mediterraneo su antigua importancia.
Este mar, antes cerrado, se ha convertido en una activa via comercial y de
pasajeros, ya que los puertos existentes en las rutas de los barcos han permitido

acrecentar su progreso y se han convertido en lugares para carga de combustible.

Una de las ultimas rutas maritimas comerciales que se han abierto al trafico, es la
de la Bahia de Hudson; el 16 de agosto de 1932, en el muelle de Churchill, de
reciente construccion en aquella bahia, amarraba por primera vez un barco, el
mercante inglés “Pennyworth”, que desembarc6 400 toneladas de las mas diversas
mercancias destinadas a los esquimales de esta regién, el propésito era cargarlos
en los vagones del nuevo ferrocarril para en su trayecto distribuirlos en el resto del

Canada.

Entre las antiguas rutas maritimas rehabilitadas en la actualidad, se encuentra la

gue une las costas del Atlantico de América del Norte con las de América del Sur.
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Durante mucho tiempo, el incipiente desarrollo de la industria del Brasil y de la
Argentina obligd a estos paises a adquirir los productos manufacturados,
especialmente los de la industria pesada, en los Estados Unidos, a cambio de
materias primas. Esta corriente de intercambio comercial se ha intensificado
durante los ultimos afios, gracias a la exportacion, siempre creciente del petréleo

mexicano y venezolano a los estados americanos del Atlantico.

En la actualidad existe un gran niamero de rutas que unen a los pueblos del planeta
y son el resultado del desarrollo del comercio entre ellos. Este comercio, ha dado
progreso a muchos paises, regiones y comunidades enteras de seres humanos que
han podido desarrollarse, ademas de aumentar riquezas, debe aumentar también

los conocimientos, la comprension y la solidaridad entre los pueblos.

En materia Maritima, y Comercio Exterior existe un autor Santiago Hernandez
Yzal,}” menciona que: “ Se entiende por politica comercial de la empresa naviera la
tonica de actividades y de relaciones que mantiene la empresa naviera con los
clientes, usuarios de los servicios que aquélla presta o bien con terceros a fin de
cumplir, dentro de las mejores condiciones posibles, el fin social debido, en los
estatutos de la empresa”, por esa razon se debe tener en cuenta la llamada materia
Geografia del Trafico Maritimo, que es concertar los puntos de las costas del globo
gue son importantes para la economia maritima, comprendiendo necesariamente la

navegacion maritima y el Comercio Exterior.

17 Hernandez Yzal, Santiago, Economia Maritima, Barcelona, Editorial Cadi, 1968, pagina 751
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CAPITULO L.
METODOLOGIA Y PLANTEAMIENTO DE LA PROPUESTA

3.1 Formulacién de hipotesis
El Comercio Exterior en su mayoria, comprende el trafico maritimo, teniendo
la navegacion y las implicaciones que suceden en la mar, por esa razon la
Ley de Navegacion y Comercio Maritimos, su Titulo da a entender que existe
un Comercio cuya naturaleza es Maritima en consideracion de los elementos
propios de las aguas en donde navega la embarcacion transportando
mercancia que es necesaria para la humanidad y con ello comprende el
Comercio Exterior, se debe descifrar la hipétesis de todos los hechos y actos

gue ocurren a las dos materias Navegacion y Comercio Exterior.

3.2 Disefio Metodoldgico
La Metodologia, es dar el enfoque a la materia de Navegacion y Comercio
Exterior mediante el sentido cuantitativo de investigacion y el cualitativo de
investigacion, teniendo las ideas a desarrollar delimitando y recolectando y
analizando el tema pudiendo comprender un proceso de investigacion mixta
como es en el caso concreto debido a que intervienen dos materias que
tienen su propia autonomia como es el Derecho Maritimo y el Comercio

Exterior.
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El autor Roberto Hernandez Sampieri'® menciona: los elementos para el
planteamiento del problema de Investigacion en el Proceso Cuantitativo son
fundamentalmente 5 y estan relacionados entre si, los objetivos que persigue
la investigacion, las preguntas de investigacion, la justificacion y la viabilidad
de estudio y la evaluacion de las deficiencias en el conocimiento del

problema.

Por lo que respecta al proceso de la investigacion cualitativa, se debe
plantear: el proposito y los objetivos, las preguntas de investigacion, la
justificacion y la viabilidad una exploracion de las deficiencias en el

conocimiento del problema, la definicion inicial del ambiente o contexto”.

El fendmeno o problema central de interés, es la experiencia desarrollada en
la practica diaria del ejercicio en materia de Derecho Maritimo y el propio
Comercio Exterior, observando la necesidad que se trata de un binomio o de
algo correlativo en que no se puede pensar en la Navegacion de Altura sin
entender asi mismo el Comercio Exterior y tratar de resolver las
consecuencias que se presentan en Meéxico, ante una ausencia del
conocimiento juridico del Derecho Maritimo que comprende la navegacion

para poder entender mejor el Comercio Exterior.

8Hernandez Sampieri Roberto, Metodologia de la Investigacion, México, editorial Mc Graw Hill,
6edicion, 2014, paginas 36 y 358
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3.3 Planteamiento de |la propuesta

La Navegacion, y el Comercio Exterior, se puede recordar en una de las obras del
autor Raziel Garcia Arroyo®® menciona: “La necesidad de un adecuado uso de la
Marina para la causa libertadora fue puesta de manifiesto dentro del congreso de
Apatzingan cuando el ex oficial de la marina espafiola Alvarez de Toledo la plante6
a Don José Maria Morelos y Pavon, solicitando el traslado de la sede del Congreso
a un punto cercano a las costas orientales a fin de mantener constante contacto con
los buques al servicio de la Insurgencia bien fuera en la lucha armada o_en el

comercio del México Independiente”, se traduce actualmente en la Ley de

Navegacion y Comercio Maritimos vigente, que regula el Comercio Maritimo como

lo expresa principalmente en el articulo 2 fraccion 11l literalmente lo siguiente:

Articulo 2.- Para efectos de esta Ley, se entender4, por: ...

[ll.Comercio Maritimo: Las actividades que se realizan mediante la explotacion comercial y
maritima de embarcaciones y artefactos navales con objeto de transportar por agua personas,
mercancias o cosas, o para realizar en el medio acuatico una actividad de exploracion, explotacion
o captura de recursos naturales construccién o recreacion.

La Ley de Navegacion y Comercio Maritimos principalmente en materia de
Comercio Exterior se puede observar en el Titulo VI, de las compra-ventas
maritimas en sus articulos 254 a 263, que se consideran importante incluir en el

desarrollo:

Articulo 254.- Se considerardn como modalidades maritimas del contrato de compraventa
internacional aquellas en que al menos un tramo del transporte se realice por via maritima.

19 Garcia Arroyo Raziel, biografia de la Marina Mexicana, México, Talleres Gréficos de la Nacion,
1960, paginas 125y 127,
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Articulo 255.- Toda compraventa maritima estara regida por la Convencion de las Naciones
Unidas sobre los Contratos de Compraventa Internacional de Mercaderias, por la Convencion
sobre Prescripcion en Materia de Compraventa Internacional de Mercaderias, por la Convencion
sobre la Representacion en la Compraventa Internacional de Mercancias, y de modo supletorio
por el Cadigo de Comercio y el Cédigo Civil Federal.

Articulo 256.- Cuando en los contratos regulados por el presente titulo, los contratantes se
refieran al o los Términos Internacionales de Comercio -en los sucesivo INCOTERM o
INCOTERMS respectivamente- de la Camara Internacional de Comercio, se entendera que el
contrato celebrado corresponde a alguna de las modalidades maritimas segun sea el caso, tal y
como se conozcan en su edicidn vigente al momento de la celebracién del contrato, salvo que
parte del contenido obligacional del mismo se hubiere modificado mediante convenio por
correspondencia de cualquier medio de transmision de datos cruzada entre las partes; en cuyo
caso se entendera que la compraventa maritima fue modificada en los términos de la referida
correspondencia.

Articulo 257.- Si un contrato ain no ha sido celebrado, pero de la correspondencia cruzada entre
las partes se derivan los términos del mismo, y éstas han empezado a ejecutarlo, se entendera
gue el contrato existe y es valido en los términos en que las partes lo hayan convenido en su
correspondencia posterior a la celebracion.

Articulo 258.- Para la aplicacion de los INCOTERMS, si los contratantes so6lo hacen referencia a
éstos por sus nombres sin el texto completo, se aplicaran conforme a su edicién vigente al
momento de la celebracion del contrato.

Articulo 259.- Cuando el INCOTERMS haga referencia a la obligacion del despacho aduanero a
la debida pertinencia, se entendera que tal obligacion no existe cuando en un area de libre
comercio o equivalente, no se requiera de un procedimiento aduanero; ello de conformidad con el
INCOTERMS acordado al momento de la celebracion del contrato de compraventa.

Articulo 260.- Cuando en el INCOTERMS se haga referencia a operaciones de verificacion
necesarias, se tendran por éstas las relativas a la comprobacion de la calidad, medida, peso,
recuento y equivalentes, respecto a las mercancias a entregar de conformidad con el
INCOTERMS acordado al momento de la celebracion del contrato de compraventa.

Articulo 261.- Cuando en el INCOTERMS se haga referencia a la obligacion de embalaje, ésta
existird siempre, a menos que sea usual en el trafico especifico embarcar la mercancia descrita
sin embalar, de conformidad con el INCOTERMS acordado al momento de la celebracion del
contrato de compraventa.

Articulo 262.- Cuando en los INCOTERMS se haga referencia a la posibilidad de sustituir un
conocimiento de embarque o cualquier otro documento de transporte similar por un mensaje de
intercambio electrénico de datos -EDI- equivalente, tal documento serd un titulo de crédito
solamente cuando redna los elementos para considerarse como tal de conformidad con la Ley
General de Titulos y Operaciones de Crédito.

Articulo 263.- La relacion juridica existente entre vendedor y comprador sera independiente de
aquélla entre embarcador y naviero transportista. Esta Ultima relacion estara regida
exclusivamente de conformidad con las disposiciones establecidas por el Titulo Quinto de esta
Ley.
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Incoternt
PROCOMER

Términos Internacionales de Comercio

Direccidn Inteligencia Comercial
PROCOMER
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PROCOMER

*Antecedentes
*Finalidad de los INCOTERMS

“Proceso de Revision para la version 2010

*Aspectos Incorporados en version 2010

*Como utilizarlos correctamente
*Clasificacion de Incoterms

*Responsabilidades entre VIC para cada Regla
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PROCOMER

1812 - El término FOB aparece en las Cortes Britanicas siendo el primer antecedente
de los INCOTERMS

Fines Siglo XIX - Se agrega el lérmino CIF.

1919 - Se funda en Parlis, Francia la International Chamber of Commerce

1936 - La ICC crea la primera version de los INCOTERMS

40's y 50's - Organismos inlernacionales como UNCITRAL (United Nations Commision

for International Trade Law) y UNECE (United Nations Economic Commision for
Europe) aceptan losincoterms.

| P < I Oharo Ofiel et P BT 554 ot P B L A T e

« C [ www.procomer.com

PROCOMER

60's y 70's - Se desarrolla el transporte multimodal y se inicia el uso de
contenedores.

1980 - Convencion de Viena de 1980 de las Naciones Unidas sobre Contratos

Internacionales de Compraventa de Mercaderias (CICVM).

80's y 90's - Aparecen los términos FCA, CPT y CIP por |a especializacion en el
transporie (door- to -door, roll on roll off, etc.) v el aumento del uso de
contenedores.

1990 - Se incorpora el termino DDU y se adiciona la obligacion al vendedor a
confirmar por escrito la entrega de la mercancia,

2000 - Se hacen algunas p 1es a la resp bilidad entre comprador y
vendedor, pero no hay cambios trascendentes con respecto a la version 90°.
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VALIDEZ INTERNACIONAL
Convencién de Viena (CICVM):

La convencidn de Viena regula la formacion del contrato de compraventa y los
derechos y obligaciones del vendedor y del comprador.

La Convencion de Viena, concluida en Viena el 11 de Abril de 1980, fue firmada por
19 paises y posteriormente se adhirieron 59 paises mas.

A partir de la CICYM en 1980, la ONU le ha dado mayor reconocimiento a los
Incoterms.
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TRANSACCION DE VENTA
INTERNACIONAL
‘CONTRATOS DE VENTA

*CONTRATOS DE TRANSPORTE

*CONTRATOS DE SEGURO

*CONTRATOS DE FINANCIAMIENTO (Cartas de Crédito)

Los INCOTERMS se refieren unicamente a Contratos de Venta de Mercancias,
no de Servicios.
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¢ Qué significa INCOTERMS ?
PROCOMER [

International Commercial Terms
O Condiciones Internacionales de Comercio
O Termings Internacionales de Comercio

CAMARA INTERNACIONAL DE COMERCIO (ICC)
La ICC ha llevado a cabo 8 revisiones para la adecuacion y mejor
interpretacion de los términos comerciales:

. 1936- Primera version

. 1953

. 1967

. 1976

. 1880

. 1890

. 2000

. 2010 (entro en vigencia el 01/Ene/2011)

| T < YR G Ot ek Y & 54 et EV Gy D %Y @ by e emmmsy e M) 4 DTN oL

- € | [} www.procomer.comydownioads) quiero INCOTERM ag=E

FINALIDAD DE LOS INCOTERMS

Establecer un conjunto de reglas internacionales que tienen como finalidad
facilitar la conduccion del comercio global. Asi podran evitarse las incertidumbres
derivadas de las distintas interpretaciones en diferentes paises.

Los INCOTERMS, ayudan a identificar las respectivas obligaciones entre las partes

(C/V) y reduce el riesgo de complicaciones legales.

Los INCOTERMS determinan el punto exacto de la transferencia del riesgo de
dafio y la responsabilidad de entrega de la mercancia entre vendedor y
comprador.

B aEme o
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Que NO hacen los INCOTERMS

PROCOMER

No soy Ley. son Recomendaciones reconocidas como Practica Internacional
Uniforme

No determinan la propiedad de una mer ia. (Este punto debe ser previsto en
otra cldusula en el contrato de venta).

No son un io Todo Incluido, frec ite detalles que van mas alla de los
Incoterms deben ser cubiertas en otras partes del contrato.

Fo s -V De Ofcd i Fee. =Y e 004 Nt o = “ous XV 8 st EEAEEETETE - I
- € [ www.procomer.cam acks, et ey L it a%is

Perspectivas generales del Proceso de
Revisién

Grupo Técnico Integrado por expertos de 7 Paises
Grupo Revisor integrado por 130 paises

11 reuniones, con mas de 30 dias de trabajo

4 borradores fueron generados

140 pagi con rec

iones emitidas

Transportistas, Aduanas y Bancos fueron invitados a los grupos de trabajo

Periodo para R

pilacion de + Nov-2007 al 10-Abr-2009
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PROCOMER

Las Reglas | @ 2010 reflejan practica B2B en los contratos
de C/V y describen:

*Tareas

«Costos

-Despacho Aduanal

Riesgos

<Transportes

=Seguro

*Correcto uso da certeza legal y confianza en C/V.

Los mercados electrénicos (B2B e-marketplaces) constituyen plataformas
virtuales independientes donde se juntan compradores y vendedores para
realizar transacciones comerciales por medios elecirdnicos,

Wl w!'-i *
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Las Reglas Incoterms® 2010
PROCOMER se agrupan en cuatro categorias:

E: Unico término por el que el vendedor pone las mercancias a disposicion del
comprador en el local del vendedor.

F: el vendedor se encarga de entregar la mercancia a un medio de transporte
escogido por el comprador.

C: el vendedor conirata el transporte sin asumir riesgos de pérdida o darfio de la
mercancia o costos adicionales después de la carga y despacho.

D: el vendedor soporta todos los gastos y riesgos necesarios para llevar la mercancia
al pais de destino.
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Incoterms 2010
Estructura

[ incoterms? 2010~ =

ICC rubes Tor thi Lsa of domesse and
InternAlEnal e s
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INCOTERM 2010 I

Reglas Incote

PROCOMER

Grupo E Salida
EXW Ex Works En Fabrica

Grupo F
Transporte Principal No Pagado

FCA Free Carrier Libre Transportista
FAS Free Alongside Ship Libre al Costado del Bugue

FOB Free on Board Libre a Bordo

Grupo C
Transporte Principal Pagado

CFR Cost and Freight Costo y Flete

CIF Cost, Insurance & Freight Costo, Seguro y Flete

CPT Carriage Paid To Porte (Flete Pagado Hasta)

CIP Carriage and Insurance Paid To Porte (Flete y Seguro Pagado Hasta)

LAl
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PROCOMER

Grupo D Llegada

DAT Delivered at Terminal Entregada en Terminal

DAP Delivered atPlace Entregada en Lugar asignado

DDP Delivered Duty Paid Enirega en Deslino con Derechos Pagados
DAT y DAP: Reemplazan a DAF, DES, DEQy DDU

DAT - descargada del vehiculo de llegada

DAP - lista para ser descargada

| T < YR G Ot ek Y & 54 et E VR Comrm ey D %Y @ by e Mooy X)) 4 e
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piosouer Como utilizar las Reglas Incoterms® 2010

Itar Publicacion ICC No. 715.

i la regla | de doala ia, medio de
transporte y a otras obligaciones entre las partes (como seguro)

3. Especifique lugar/puerto con la mayor precisién posible:
DAP D.F., México, ASESA Almacen 28, Incoterms® 2010
CPT Ledn, Gto., México, Bivd. A. Lopez Mateos 1102, Incoterms® 2010

4. Las Reglas Incoterms NO proporcionan un contrato C/V completo; Si
indican:

» Quien esta obligado a hacerse cargo de transporte y seguro (riesgo)

+ Cuando el vendedor entrega bienes al comprador

« Quien es responsable de cuales gastos

B aEme
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Como utilizar las Reglas Incoterms® 2010
PROCOMER @

6. Las Reglas Incoterms NO hacen referencia a:
* Precio a pagar, ni forma de pago

» Trasferencia de propiedad de la mercancia

» Consecuencias por incumplimiento de contrato
Legislacion local puede anular las Reglas Incoterms

7. El papel de los documentos en aduanas esta en funcion de como se ubican
los ante los A
« EXW: el comprador es responsable de las dos aduanas Exp / Imp.

* FCA, CFR, CIF, CIP, DAP y DAT: el vendedor es responsable de la aduana de
exportacion y el comprador de la aduana de importacion.

» DDP: el vendedor es responsable de las dos aduanas Exp / Imp.

| T < YR G Ot ek Y & 54 et E VR Comrm ey D %Y @ by e Mooy X)) 4 e
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Reglas para Cualquier Modo o Modos de Transporte

EXW En fabrica (... lugar convenido)

FCA Libre Transportista (.. lugar convenido)

CPT Transporte pagado hasta (...lugar de deslino convenido)

CIP Transporte y seguro pagados hasta (...lugar de deslino convenidos)
DAT Enlregada en Terminal (...lugar de destine convenido)
DAP Entregada en Lugar (...lugar de destino convenido)

DDP Entregada derechos pagados (...lugar de destino convenido)

LAl
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Para Tranqppi&-'lhr_lt_lmo y vias navegables
PROCOMER interiores (ambos puertos)

FAS Libre al costado del buque(.. puerto de carga convenida)
FOB* Libre a bordo (...puerto de carga convenido)

CFR Costo y flete (...puerto de destino convenido)

CIF Costo, seguro y flete (...puerto de destino convenido)
“Nota: bi ial en la definicié

Versién 2000: “borda del buque"”
Versién 2010: “a bordo"
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PROCOMER

Transportista: parte con quien se contrata el transporte

Tramites Ad uisitos a satisfacer para cumplir cualquier regulacion
aduanera aplicable (documenlos, seguridad, informes, inspeccion, elc.)

Entrega: lugar donde se transfiere riesgo de pérdida o dafio de la mercancia

Documento de entrega: documento probatorio de entrega de meia. (Docto.
Transporle o registro electronico)

Registro o procedimiento electrénico: conjunto de informacidn constituido por uno
o mas mensajes electronicos (cuando sea aplicable, funcionalmente equivalente al
documento en papel).

Embalaje:

1. El de las mercancias. para cumplir requisitos del contrato C/V

2. Para que estén en condiciones de ser transportadas

3. La estiba de la mercancia. embalada dentro de un contenedor u otros medios de
transporte

En las Reglas Incoterms® 2010 empague abarca 1 y 2, pero no aplica para 3

LAl
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Principales diferencias entre las Reglas
INCOTERMS 2000 Y 2010

El nomero de reglas se reducen de 13a 11.

Se sustituyen las reglas DAF, DES, DEQ, ¥ DDU por dos nuevas reglas
como son DAT (entrega en terminal) — DAP (entrega en lugar), las cuales
pueden emplearse con independencia del modo de transporte acordado
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PROCOMER

Reglas Incoterms® 2010
Obligaciones de cada una de las Partes

LAl
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Caracteristicas :
* Minima Obligacion para el Vendedor

EXW - Nota orientativa
EXW (inserte el lugar de entrega designado) Incoterms ® 2010

Tipo de Transporte : Todo tipo de transporte

Paner la mercancia a disposicion def Elegir el modo de transporte.

Comprador en &l establecimiento del

Vendedor ( sin subir o mercancia al SHPDHI -] mlle del nesgo inherente al u'ar\spnm
transporte) Y &n transio, Bl

Este término represanta la minima Efectuar el de a0n de la
obligacatn para e vendedor
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PROCOMER Ex Works — ‘en fabrica (lugar convenido).

TRANSFERENCIA DE LA RESPONSABILIDAD

<Recoger la mercancia en el local del vendedor
+Contratar Transporte y Seguro ds la mercancia hasta destino
Efectuar el de E: 8

Minima obligacién para el dedor.

LAl
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GRUPO F
Entrega indirecta, sin pago del transporte principal

Caracteristicas :
» Entrega en Punto de Embargue.
*» Comprador designa y paga el Transporte.

+ Comprador asume el riesgo del transporte principal

| EE = Y I G Uil e o Fber 4V, & 203 Fok Pt Vet =

& = € [ www.procomer.com/downioacs/ qu e INCOT

PROCOMER  Free Carrier — ‘franco transportista (lugar convenidoy'.

Tipo de Transporte: Todo lipo de transporte, Incluyendo multimodal.

Obligaci del Vendedor:
Entregar la mercancia al transportista designado por el Comprador en el lugar
convenido.

Efectuar el despacho de exportacion de la mercancia.

Obligaciones del Comprador:

Elegir modo de transporie y transportista.

Soportar gastos y riesgos de la mercancia desde que el transporlistas se hace
cargo de ella en el lugar convenido

B aEme
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PROCOMER Transferenci :ﬁé_l_a-mponsabllwad

Procio do mercancia:
Puede o no intluir
Fleles, sequros, pero
Incluye Manicbras y
Despacho de Export

A Aduana
FE A muam i

£ i --ﬂﬂ,—-uum [ﬂlll

- Comprador
Vendedor Emhml umn:' P

Riesgos y Responsabilidad del Comprador
Contratar Transpore y Sequro de la mercancia hasla desting
Efectuar el despacha de Impartacion

= rom "‘“""‘"‘"“""‘*‘ EMEZI EY B O Ol XY @ Loy Ve X 4 T
- € [ www_procomer.com; OTERM 1

PROCOMER

Tipo de Transporte: Maritimo

Obligaciones del Vendedor

*Entregar la mercancia a un costado del bugue en el puerto maritimo de embarque y
con el despacho de exporiacion ya efectuado. No incluye subirla a bordo del bugue.

+En ese lugar termina la responsabilidad del vendedor sobre dafio o pérdida de la
mercancia.

*Cuando la mcia. se entrega en la terminal de contenedores o de carga del puerto de
embargue, se considera que se transfirid riesgo al comprador

Obligaciones del Comprador:

Eleqgir Empresa Naviera y dar nombre del Buque al Vendedor.

Pagar flete y soportar el riesgo de la mercancia desde que el vendedor la entrega al
costado del Bugue.

B aEme o
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coélada del Buque S

~ FAS
PROCOMER Transferencia de Responsabilidad

Procio de mercancia:

Incluye fleles y seguros y

maniobras al costado del

bugue y despacho de Exp.
FAS

Muaﬂu

G ——Mm—i—lllllll.dhl
Vendedor F'umﬂl |g:::::a Comprador

Riesgo del Vendedor Riesgo y responsabilidad del Comprador

Entres ncia al costado del Subir la mercancia al bugue
E?qu :lgd::xpa;: 'f aExpo:a:gm Contratar Transporte y Seguro hasta desting
Efectuar el despacho de Importacion

| EE ] VI Do Ol e Bt WY % 45 et ol NV B Comrm o (0wl WY @ Loy oy liesmamemy e W] 4 PECTERM L0
L € | [ www procomer.comydownicadsquisro/iN M i

PROCOMER

Obligaciones del Vendedor:

Entregar la mercancia a bordo del bugue elegido por el Comprador en el puerto de
embarque convenido.

Efectuar el despacho de exportacion de la mercancia.

Obligaciones del Comprador:

Designar y reservar el Buque

Correr con los gastos y riesgos inherentes a la mercancia desde gue traspasa la
borda del bugue
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FOB
PROCOMER Transferencia de Responsabilidad

Precio do marcancia:
Incluye Fletes, Sequros.
Maniobras hasta cruzar la
FOB borda del bugue y Despacho
l de Expart.

Aduana Aduana

Export. Impert,
T - ke b - T it

Vendedor Bohds Il | I;::::. Comprador

Riesgo del Vendedor Riesgo y responsabilidad del Comprador

Eniregar mercancia cruzando la borda” Confratar Transporte y Seguro hasta desting
del bugue y Efectusr despacho de Export. Efectuar el despacho de Importacion

| T < YR G Ot ek Y & 54 et EV Gy D %Y @ by e emmmsy e M) 4 DTN oL
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~ GRUPOC
PROCOMER Entrega indirecta, con pago del transporte principal

Caracteristicas :
* Entrega en Punto de Destino

* Vendedor designa y paga el Transporte.

» Comprador asume el riesgo del transporte principal

B aEme o
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Cost and Freight — ‘coste y flete
(puerto de destino convenido)'.

Tipo de Transporte: Maritimo

Oblig del Vendedor:
Contratar el buque, siendo por su cuenta el flete y la carga hasta el puerto de destino
Efectuar el despacho de exportacion de la mercancia.

Obligaciones del Comprador:

Soportar cualquier gasto adicional y riesgo de pérdida o deterioro y su reclamacion y
seguimiento desde gue la mercancia traspasa la borda del bugue en puerto de
embarque

| EE = Y I G Uil e o Fber 4V, & 203 Fok Pt Vet =

- € | [ www_procomer.comydownioads quieroANCOT

PROCOMER Transfemrlnla de _R'a_e_ipnnsabilldad

Brecio de mercancia:
Incluye fietes, hasta puerio
de desting, Maniobras hasta
CFR cnuzar la borda del bugue y
despacho de Exponacion

P

Aduana Aduana

Export l Import.

T I -
o I i ==l |
| Vendedor mq‘t | |;::::ade Comprador

Riesgo del Vendedor Riesgo y responsabllidad del Comprador

Contratar Transporte hasta puerto de destino Contratar Seguro hasta puerto de destino
Enfregar en la horda del bugue Efectuar el despacho de Importacian
Efectuar el despacho de Expodacion

LAl
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GIF

Cost, Insurance a m—c‘mh,ﬂthynguro
m -

Obligaci del Vended

Contratar el buque y pagar el flete y la carga hasta el puerto de desting.

Efecluar el despacho de exportacion de la mercancia.

Suscribir una poliza de seguro de proteccion de la mercancia en el transporte por
un importe minimo del 110% de su valor.

PROCOMER

Tipo de Transporte: Maritimo

Obligaciones del Comprador:

Aungue el Vendedor contrata y paga el seguro, la mercancia viaja a riesgo del
Comprador, quien es el beneficiario de la pdliza por designacién directa o por el
caracter transferible de la misma.

| T *'lhw'-'-'vﬂ- BT EV Gy D %Y @ by e emmmsy e M) 4 DTN oL
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PROCOMER Transferencia de Responsabilidad

PE‘EB de mercancia:
Incluye fletes, y seguro
hasta puerto de destino,
Manicbras hasta cruzar la
borda del buque y despacho

Muma Ad

‘_ {111} ——ﬁ ﬁ—g—lll::: e 4

Vendedor Puentade | Fusnade  Comprador

Embarque Destina

Riesgo del Vendedor

Riesgo y responsabilidad del Comprador
Contratar Transporte y Seguro hasta

puerto de destng Efectuar el despacho de Importacin
Entregar mercancia hasta que haya sido

Declarada que cruzo “la borda” \tl busgue

Efuctuar el despacho de

LAl
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PROCOMER Carriage Pald To -+ ‘transporte pagado hasta
(lugar de destino convenido)’

Tipo de Transporte : Todo tipo de transporte (para utilizar maritimo tiene que
combinarse con cualquier otro).

Obligaciones del Vendedor :

Contratar y pagar el transporte hasta el lugar convenido.

Efectuar el despacho de exportacién de la mercancia.

Obligaciones del Comprador :

Soportar los riesgos inherenies a la mercancia desde que el Vendedor la entrega
al primer transportista, asi como cualquier gasto adicional en transito (carga,
descarga. dafios en transito, etc.).

| AT

-

c

!} www_procomer.comy o

| Vendedor Puerto do

PROCOMER Transferencia de Responsabilidad

Bracio de mercancia;

Incluye fietes hasta punto de
destino, Maniobras de carga

en el lugar convenido y
despacho de Exportacion  CpT

aouenu Muenu l
1. 1 n.s.ﬁ &-,— TIT11] ﬂlll

Puncde Comprador
Embargque Desting

Rieago del Vendador Riesgo y responsabilidad del Comprador

gumm: T'“"arp:i:‘::a;'f p"':t::mm:nm Coniratar el seguro hasia punio de desting
i ains uga Efectuar el despacho de Imporiacién
Efectuar &l despacho dé Exporacion

LAl
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cIP
Carriage wbmm — 'transporte y seguro
PROCOMER pagados hasta (lugar de ﬂ:gulinu convenido)'.

Tipo de Transporte : Todo tipo de transporte

Obligaciones del Vendedor :

Contratar y pagar el fransporte de la mercancia hasta el lugar convenido.

Efectuar el despacho de exportacion de la mercancia.

Contratar una pdliza de seguro de proteccion de la mercancia en el transporte por
un importe minimo del 110% de su valor.

Obligaci del Comprador:
Soportar los riesgos int ala ia desde que el Vendedor la entrega
al primer transportista, asl como cualquier gasto adicional en transito (carga,
descarga, dafos en transito, ete.).

| EE : '.o-.wo.n.u—

-

€ [ www.procomer.com

INCOTERM 2010 I
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PROCOMER Transforatickl de Responsabilidad

Brecio de mercancia

Incluye fletes hasta punto de
destino, Maniobras de carga

en el lugar convenido y
despacho de Exponacian CIP

Muaﬂe

Mum
T i &Fl‘ i alifa
Vendedor :um-hr::; Il | |;::::ﬁao Comprador

Riesgo del Vandedor Rieago y responsabilidad del Comprador
Cur;‘r:a Transporte y seguro hasta punto Efectuar ¢l despacha de Imporacion

de desting

Enfregar mercancia en el lugar convenido

Efactuar &l despacho de Expontacion

LAl
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PROCOMER

Caracteristicas :

+ Entrega en Punto de Destino

» Vendedor designa y paga el Transporte.

» Vendedor asume el riesgo del fransporte principal

| AT

o @ | [ www.procomer.comy downioads) qu ier

Tipo de Transporte : Tedo tipo de transporte INCLUSIVE MULTIMODAL

Obligaciones del Vendedor :

Realizar la entrega cuando la mercancia, una vez descargada del medio de
transporte de llegada, se pone a disposicion del comprador en la terminal designada
en &l puerto o lugar de destino acodados ( Terminal incluye cualguier lugar, cubierto o
no, muelle, almacén, o terminal de carmetera, ferroviaria o aérea)

Correr con todos los riesgos que | llevar la ia hasta la terminal

Obligaci del Comprador :
El comprador corre con todos los riesgos de pérdida o dafo causados a la mercancia
desde el momento en que se haya entregado tal como se previd.

LAl
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PROCOMER Transferencia de Responsabilidad

ncla:
Inchuye fletes, Maniabras, y
S8guro hasta lugar de
desting convenido y
despacho de Exporiacion

DATz0m DATz00
l Aduana l
Expart. Irnport.
il L il
= = .
T == Mﬁ;—;— filim i
\lendedor Pm:m:dul |Puurlnde Comprador
L Embarque I | Destino

Coniralar Transporte hasta la terminal designada
Enitagar tancancis an sl kyar chwanide [Efectuar el despacho de Impartacian

Efectuar el despacho de Exporacidn

Aduana

-ITTPR

Riesgo del Vendedor Riesgo y responsabilidad del Comprador

| AT

o @ | [ www.procomer.comy downioads) qu ier

DAP2010 (Insertar lugar de destino designado)
PROCOMER s an i

Obligaciones del Vendedor :

“Enlregada en |lugar” significa que el vendedor realiza la entrega cuando la mercancia
se pone a disposicion del comprador en &l medio de transporle de llegada preparada
para descarga en el lugar de deslino designado.

Vendedor contrata y pagar el transporte hasta el lugar de destino designado.
Vendedor corre con los riesgos de pérdida o dafo causados a la mercancia hasta
que se haya entregado en el punto acordado.

Obligaciones del Comprador :
Correr con el riesgo de pérdida o dafio causados a la mercancia desde el momento
en que se haya entregado en el punto acordado.

LAl
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DAP:010
PROCOMER Transferencia de Responsabilidad

muu __,m ﬁ—e—luml AL

Vendedor | Comprador

Riesgo y Resg bilidad del Vended Riesgo y responsabilidad del Comprador

Contralar Transporte y seguro hasta punto de destino  Efectuar el despacho de Importacion
Entregar sin bajar la mercancia del ultimo medio de

transporte utilizado

Efectuar el despacho de Exporacion

P

o @ | [ www.procomer.comy downioads) qu ier

2 agada erechos pagados (lugar
e destino convenido)'.

Tipo de Transporte : Todo tipo

Obligaci del Vendedor :

Enlregsr la mercancia, por su ::uenia a disposicion del Comprador, en el lugar de
destino convenido en el pais del Importador, incluidas las maniobras de descarga.
Efectuar el despacho de exportacién e importacién de la mercancia.

Representa la maxima obligacién para el vendedor.

Obligaci del Comprador :
Snporlar los riesgos y gastos que ocurran después de recibida la mercancia en el
lugar convenidao.

LAl
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DDP
PROCOMER Transferencia de Responsabilidad

Procio do morcancia:

Incluye fletes, seguro,

hasta punto de destino,

despacho de exportacion @
Importacion bop

Aduana Aduana l
Import. I

Vendedor Pusrto de | | Fusoce  Comprador
Embarque Desting I

Riesgo Y Resp ilidad del

Contratar Transporte y seguro hasta punto de desting
Entregar en punto convenido en pals de desting
Efectuar el de ion @ i

http://www.procomer.com/downloads/quiero/INCOTERM-2010-IC.pdf

Al considerar indispensable la transcripcion de un trabajo claro y preciso para
explicar los términos internacionales del comercio, para las operaciones que se
realizan en el mundo internacional y dar seguridad juridica y econdmica a las partes
en una economia globalizada y en una economia informal, tener en consideracion
los temas de las reglas que cada diez afios se van modificando y adecuando a la
realidad del Comercio Global, por eso el autor Eduardo Reyes Diaz-Leal*® en la
parte correspondiente a la nueva estructura del Comercio Global, se manifiesta
mencionando: “ el regionalismo es una realidad cada vez mas presente. El costo de
los energéticos (que hace unos cuantos meses habia alcanzado cifras exorbitantes,
hace que las distancias ya no se midan en kildmetros o millas sino en pesos y

ddlares, amén de que el propio tiempo de respuesta a las necesidades del mercado,

20 Reyes Diaz-Leal Eduardo, Comercio Global, México Buffete Internacional, 2009, pagina 41.
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hacen que los tiempos y distancias logisticas, jueguen un papel muy importante en
la oportunidad de las ventas de exportacién. Por otro lado no existe posibilidad,
cuando menos en el corto plazo de que los paises puedan organizarse para una
produccion con base a sus ventajas absolutas a fin de dejar de competir unos con
otros. Es necesario un proceso paulatino para integrar un Comercio Internacional,
sin barreras y sin impuestos. Seguiremos teniendo aranceles de importacion,
barreras administrativas y regulaciones y restricciones no arancelarias, aunque no
al nivel acostumbrado en las décadas pasadas. Sin embargo, esto no quiere decir
que se esteé revirtiendo el crecimiento del Comercio Global jpara nada! Lo que quiere
decir es que la apertura comercial o el llamado Neoliberalismo, esta (y seguira
estando) mucho mas marcado entre bloques de paises que forman alianzas para
un crecimiento mas duro. Asi lo demostraron los paises que hoy conforma la
Comunidad EconOmica Europea.” México en el ambito del Comercio Maritimo, en
materia de controversias en la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos inicia la
preparacion del Derecho Procesal Maritimo en su Titulo Noveno, tratando de

regularlo en los articulos 264 a 322 en los términos juridicos siguientes:

Articulo 264.- Salvo lo dispuesto expresamente en esta Ley, a los procesos y procedimientos de
naturaleza maritima regulados en este titulo se les aplicaran de modo supletorio, las normas del
Cddigo de Comercio, y, en su defecto, las del Cédigo Federal de Procedimientos Civiles.

Los tribunales federales y la autoridad maritima en sus respectivos ambitos de competencia, seran
los facultados para conocer de los procesos y procedimientos regulados por esta Ley, y por lo
dispuesto en los tratados internacionales, sin perjuicio de que, en los términos de las normas
aplicables, las partes sometan sus diferencias a decision arbitral.

La eleccion de la ley aplicable sera reconocida de acuerdo a lo previsto por esta Ley y en su
defecto por el Cédigo de Comercio y el Cédigo Civil Federal, en ese orden. En la interpretacion de
los tratados internacionales y de las reglas internacionales referidas por esta Ley, las autoridades
judiciales y administrativas deberan fundar sus resoluciones y actos administrativos tomando en
consideracion el caracter uniforme del derecho maritimo.
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De igual manera lo haran, en la interpretacion de contratos o clausulas tipo internacionalmente
aceptados, las resoluciones y actos administrativos tomaran en consideracion que el contrato o
clausula pactados, correspondan al contenido obligacional, tal y como se acepten en el ambito
internacional. Para la interpretacion de cualquier fuente de derecho maritimo, tanto las autoridades
judiciales y administrativas, como las partes interesadas en el asunto en tramite, podran
libremente aportar dictimenes juridicos no vinculantes de asociaciones del ramo, ya sean
nacionales o extranjeras.

El valor de los dictamenes juridicos aportados por las partes quedara a la prudente apreciacion
de la autoridad. Salvo lo previsto expresamente en esta Ley, los plazos en ella sefalados seran
computados en dias habiles

Articulo 265.- Para el emplazamiento a un juicio en materia maritima, cuando el demandado tenga
su domicilio en el extranjero, el mismo se efectuard mediante carta rogatoria, o bien, a través de
su agente naviero en el domicilio registrado por éste ante la autoridad maritima.

Solo podra practicarse el emplazamiento por conducto de agentes navieros que hayan reunido los
requisitos establecidos en el articulo 23 de esta Ley. Si el demandado tiene su domicilio dentro de
la jurisdiccion del Juez de Distrito que conozca del juicio, debera contestar la demanda dentro de
los nueve dias habiles siguientes a la fecha en que haya surtido efectos el emplazamiento.

Si reside fuera de la jurisdiccién aludida y hubiera sido emplazado a través de su agente naviero,
deber& producir su contestacion dentro del término de noventa dias hébiles siguientes al en que
el emplazamiento se haya practicado en el domicilio registrado ante la autoridad maritima por el
agente.

En los procedimientos judiciales o administrativos en que sea embargada una embarcacion, antes
de procederse a su avallo y remate, deberd exhibirse el certificado de folio de inscripcion y
gravamenes de ésta en el Registro Publico Maritimo Nacional, cuando la embarcacion se
encuentre matriculada en el pais, y se citara a los acreedores que aparezcan en el mismo para
gue ejerzan los derechos que les confiere la presente Ley.

Articulo 266.- La inspeccion del libro de navegacién o de los certificados de una embarcacién se
haran a bordo de ésta, o bien en las oficinas de la capitania de puerto en donde se encuentre la
embarcacion. Cuando la inspeccion se realice en la capitania de puerto, al término de la misma,
los objetos materia de ésta, se devolveran de inmediato a la embarcacion, sin que puedan ser
trasladados a otro lugar.

Articulo 267.- Cuando en este titulo se establezca la obligacion del propietario, naviero o entidad
relacionada a ellos, de otorgar una garantia, sera suficiente la presentacién de una carta de
garantia del club de proteccion e indemnizacion respectiva, cuando éste sea miembro de la
Asociacion Internacional de Clubes de Proteccién e Indemnizacion, siempre y cuando cumpla con
los requisitos establecidos en el reglamento respectivo.

CAPITULO I
EMBARGO O RETENCION DE EMBARCACIONES O CARGA

Articulo 268.- El acreedor o el titular de derechos de retencién de una embarcacion o artefacto
naval que hubiere promovido, o fuere a promover juicio, podra solicitar como medida precautoria
el embargo de la embarcacién o de la carga relacionadas con su pretension, para lo cual debera
exhibir los originales de los documentos en que consten sus créditos, precisar el importe de éstos,
o el de la demanda, si ya estuviere presentada; describir los bienes objeto de la medida, asi como
exponer las razones por las cuales estima necesaria dicha medida.
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Articulo 269.- Unicamente se admitira el embargo de embarcaciones o artefactos navales por los
siguientes créditos:

l. Pérdidas o dafios por la utilizacion de la embarcacion

Il. Muerte o lesiones corporales sobrevenidas, en tierra o en el agua, en relacion directa
con la utilizacion de la embarcacion;

Il Operaciones de asistencia o0 salvamento o todo contrato de salvamento, incluida, si
corresponde, la compensacién especial relativa a operaciones de asistencia o
salvamento respecto de una embarcacién que, por si mismo o por su carga, amenace
causar dafio al medio ambiente;

V. Dafio 0 amenaza de dafio por la embarcacion al medio ambiente, el litoral o intereses
conexos; medidas adoptadas para prevenir, minimizar o eliminar ese dafio;
indemnizacion por ese dafio; los costos de las medidas razonables de restauracion
del medio ambiente efectivamente tomadas o que vayan a tomarse; pérdidas en que
hayan incurrido o puedan incurrir terceros en relacion con ese dafio;

V. Gastos y desembolsos relativos a la puesta a flote, la remocién, la recuperacion, la destruccion
o la eliminacion de la peligrosidad que presente una embarcacién hundida, naufragada,
embarrancada o abandonada, incluido todo lo que esté o haya estado a bordo de ésta, y los costos
y desembolsos relacionados con la conservacién de una embarcacion y el mantenimiento de su
tripulacion;

VI. Todo contrato relativo a la utilizacion o al arrendamiento de una embarcacion formalizado en
poliza de arrendamiento o de otro modo;

VIl. Todo contrato relativo al transporte de mercancias o de pasajeros en la embarcacion
formalizado en conocimiento de embarque, boleto o de otro modo;

VIII. Las pérdida o los dafios causados a las mercancias -incluidos los equipajes- transportadas a
bordo de la embarcacion;

IX. La averia gruesa;

X. El remolque;

XI. El practicaje;

XIl. Las mercancias, materiales, provisiones, combustibles, equipo -incluidos los contenedores-
suministrados o servicios prestados a la embarcacion para su utilizacion, gestién, conservacion o

mantenimiento;

XIll. La construccién, reconstruccion, reparacion, transformacion o equipamiento de la
embarcacion;

XIV. Los derechos y gravamenes de puertos, canales, muelles, radas y otras vias navegables;
XV. Los sueldos y prestaciones debidas al capitan, los oficiales y demas miembros de la dotaciéon

en virtud de su enrolamiento a bordo de la embarcacién incluidos los gastos de repatriacién y las
cuotas de la seguridad social pagaderas en su nombre;
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XVI. Los desembolsos hechos por cuenta de la embarcacion o de sus propietarios;

XVII. Las primas de seguro -incluidas las de proteccion e indemnizaciéon- pagaderas por el
propietario de la embarcacion, o por el arrendatario a casco desnudo, 0 por su cuenta en relacion
con la embarcacion;

XVIII. Las comisiones, corretajes u honorarios de agencias pagaderos por el propietario de la
embarcacién, o por el arrendatario a casco desnudo, o por su cuenta, en relacién con la
embarcacion;

XIX. Toda controversia relativa a la propiedad o a la posesion de la embarcacion;

XX. Toda controversia entre copropietarios de la embarcacién acerca de su utilizacion o del
producto de su explotacion;

XXI. Créditos garantizados con hipoteca o prenda; y
XXIl. Toda controversia resultante de un contrato de compraventa de embarcaciones.

Articulo 270.- Decretada la medida de embargo, el Juez de Distrito la comunicara por via
telefonica y la confirmara por cualquier medio de transmisién de textos a la Secretaria de Marina,
a la Secretaria, y a la capitania de puerto para los efectos correspondientes.

Articulo 271.- La diligencia de ejecucién de embargo se hara constar en un acta, en la cual se
consignara el inventario de las cosas embargadas; se describira el estado en que se encuentren
y se sefialara el lugar en donde deberan permanecer, asi como el nombre del responsable de su
custodia.

Previa solicitud del promovente del embargo, el Juez podra autorizar la enajenacion de bienes
cuando éstos requieran una inmediata enajenacion porque no puedan conservarse sin que se
deterioren o corrompan, porque estén expuestos a una grave disminucion de su precio, 0 su
conservacion sea demasiado costosa en comparacion con su valor; el producto de la venta debera
ponerse a disposicion del juzgador que conozca del proceso.

Articulo 272.- El interesado debera manifestar en su escrito inicial el importe de la demanda, si
aun no se instaura el juicio. La resolucién que conceda la medida fijara el importe de la cantidad
gue deba asegurarse, la cual debera ser suficiente para responder de los dafios y perjuicios que
con ella se ocasionen.

Articulo 273.- La parte contra la que se decrete el embargo, podra a su vez obtener el
levantamiento de la medida, otorgando contragarantia suficiente para responder de los resultados
del juicio.

Si el valor de la garantia estuviese referido a prestaciones periddicas y el proceso respectivo se
prolongare por mas de seis meses, el Juez de Distrito podra requerir, a solicitud de parte
interesada, se incremente la garantia hasta la cantidad que considere prudente.

Articulo 274.- El embargo precautorio se decretara sin audiencia de la contraparte, y se ejecutara
sin notificacion previa. Si la medida se decretd antes de iniciarse el juicio, quedara insubsistente
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si no se interpone la demanda dentro de los cinco dias habiles siguientes a que fue practicada, y
se restituiran las cosas al estado que guardaban antes de dictarse la medida.

El solicitante del embargo respondera de los dafios y perjuicios que se causen por el decreto de
la misma, si no promoviere el proceso correspondiente dentro de los cinco dias habiles siguientes,
o si tramitado éste, la sentencia es desestimatoria.

Sera competente para conocer del embargo precautorio el Juez de Distrito del lugar donde se
encuentre la embarcacion o del puerto de desembarque de las mercancias, segun sea el caso.

CAPITULO IlI
EJECUCION DE LA HIPOTECA MARITIMA

Articulo 275.- Es competente para conocer del proceso hipotecario maritimo, el Juez de Distrito
con jurisdiccion en el domicilio del deudor o en el del puerto de matricula de la embarcacion, a
eleccioén del actor, y para su tramitacién, se observaran las reglas del Capitulo Il del Titulo Séptimo
"Del Juicio Hipotecario" del Cédigo de Procedimientos Civiles para el Distrito Federal, en lo no
previsto en las fracciones siguientes:

I. Al admitir el Juez de Distrito la demanda, ordenara el embargo de la embarcaciéon y mandara
hacer las anotaciones respectivas en el folio correspondiente del Registro Publico Maritimo
Nacional. Asimismo, admitida la demanda, el Juez de Distrito lo comunicara por via telefénica y la
confirmaré por cualquier medio de transmision de textos a la Secretaria de Marina, a la Secretaria
y a la capitania de puerto a efecto de que no se otorgue despacho ni se permita la salida del puerto
a la embarcacion;

II. La diligencia de embargo se iniciara con el requerimiento de pago al deudor, su representante
o la persona con la que se entienda aquella, y de no hacerse el pago, se requerird al deudor, a su
representante o a la persona con la que se entienda la diligencia, para que entregue al depositario
designado por el actor, la embarcacion embargada; y acto seguido se emplazara al demandado;

Ill. Transcurrido el plazo de alegatos, el Juez de Distrito dictara sentencia, y si en ésta se ordena
el remate de la embarcacién hipotecada, la subasta se llevara a cabo con base en el precio que
hubieren pactado las partes, y a falta de convenio, en el resultante de la valuacién que se hiciere
en los términos del citado cAdigo;

En todo caso, antes de proceder al remate, debera exhibirse el certificado de folio de inscripcion
y gravamenes de la embarcacion en el Registro Pablico Maritimo Nacional, cuando ésta se
encuentre matriculada en el pais, y se citara a los acreedores que aparezcan en el mismo para
gue ejerzan los derechos que les confiere la presente Ley; y

Efectuada la adjudicacion, se entregara la embarcacion al adquiriente libre de todo gravamen,
previo el pago del saldo del precio ofrecido y se ordenara el otorgamiento de la escritura a péliza
correspondiente. De modo simultaneo se daré aviso al Registro Publico Maritimo Nacional para
gue haga los cambios pertinentes en el folio registral de la embarcacion y en caso de que ésta
sea adquirida por un extranjero, para que se proceda a la dimisién de bandera.
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CAPITULO IV
RECLAMACION POR ABORDAJE

Articulo 276.- Las cuestiones de competencia en materia de abordaje, seran resueltas de
conformidad con los tratados internacionales, asi como por lo dispuesto en el Titulo Noveno,
Capitulo | de esta Ley. Conocera de los procedimientos de abordaje el Juez de Distrito con
jurisdiccion en el primer puerto de arribo de cualquiera de las embarcaciones en que sea
presentada la demanda.

Articulo 277.- La naturaleza, el alcance, las causas y la cuantia de los dafios y perjuicios
derivados de una reclamacioén por abordaje, sélo podran ser probados mediante inspeccion judicial
y dictdmenes periciales rendidos en los términos del Codigo de Comercio. Los dictamenes
practicados en el procedimiento de protesta, Unicamente tendran valor indiciario.

Articulo 278.- El dictamen que se emita con motivo del procedimiento de protesta no vinculara,
en cuando al sentido de la sentencia que deba pronunciarse, ni al Juez de Distrito que conozca
de la demanda por dafios y perjuicios ni a aquél ante quien se tramite un proceso penal.

Articulo 279.- La apertura de una indagatoria de caracter penal o la tramitacion de cualquier
proceso de la misma naturaleza, no impediran que se dé curso a un proceso mercantil o civil de
reclamacion por abordaje. La sentencia que se dicte en el &mbito penal no prejuzgara respecto de
la responsabilidad que se establezca en la sentencia mercantil o civil.

CAPITULO V
DECLARACION, COMPROMISO Y LIQUIDACION POR AVERIA COMUN

Articulo 280.- Cuando se haya producido un acto de averia comun, el capitan debera asentarlo
en los libros oficiales de navegacién, indicando la fecha, hora y lugar del suceso; las razones y
motivos de sus decisiones, asi como las medidas tomadas sobre tales hechos.

Articulo 281.- Corresponderd al capitan, al propietario o al naviero de la embarcacion afectada
declarar la averia comudn ante la autoridad maritima y en caso de controversia, la demanda se
presentara ante el Juez de Distrito con competencia en el primer puerto de arribo de la
embarcacion, después de producidos los actos o hechos causantes de la averia. En caso de
ocurrir la averia en un puerto, éste se considerara el primer puerto de arribo.

Articulo 282.- Si el capitan, el propietario o el naviero no declaran la averia comun, cualquier
interesado en ella podra solicitar al Juez de Distrito competente, que ésta se declare, dicha peticion
s6lo podra formularse dentro del plazo de seis meses, contados desde el dia de la llegada al
primer puerto de arribo, después del suceso que dio lugar a la averia comun.

Articulo 283.- De estar de acuerdo las partes en la declaracion de averia comun, procederan a
nombrar de comun acuerdo un ajustador que realice la liquidacién correspondiente.

Articulo 284.- Cuando se haya producido un acto de averia comun, los consignatarios de la
mercancia que deban contribuir a ella, estardn obligados, antes de que aquellas les sean
entregadas, a firmar un compromiso de averia y a efectuar un depésito de dinero u otorgar garantia
a satisfaccion del propietario o naviero para responder al pago que les corresponde. En dicho
compromiso o garantia, el consignatario podra formular todas las reservas que crea oportunas.
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A falta de depésito de garantia, el propietario o naviero tendra el derecho de retener las
mercancias hasta que se cumplan con las obligaciones que establece este articulo.

Articulo 285.- La declaracion de averia comun no afectara las acciones particulares de las que
puedan ser titulares el naviero o los propietarios de la carga.

Articulo 286.- En el proceso maritimo de averia comun, cualquier persona con interés juridico
podra solicitar al Juez de Distrito competente, la declaracion judicial de averia comun, asi como la
determinacion de los actos que deban considerarse en la liquidacion de ésta.

Articulo 287.- En caso de ser el propietario o naviero quien solicite la declaracion de averia
comun, debera sefialar en su escrito inicial de demanda el nombre y domicilio de los interesados
gue deban contribuir a ésta.

El auto que admita a tramite el procedimiento de averia comun debera notificarse personalmente
al propietario o naviero, y mediante correo certificado, a los interesados con domicilio conocido.
Asimismo, el Juez ordenard la publicacién del auto de admision en el Diario Oficial de la
Federacién y en un periédico de circulacion nacional, por tres veces, debiendo mediar entre una
y otra publicacion tres dias habiles, la cual se fijara también en los estrados o tablero de avisos
del Juzgado.

Los interesados deberan contestar la demanda dentro de los nueve dias hébiles siguientes a la
fecha de la Ultima de las publicaciones sefialadas en éste articulo.

Articulo 288.- En la demanda y contestaciéon, las partes deberan ofrecer las pruebas que
pretendan presentar durante el juicio, exhibiendo las documentales que tengan en su poder, o el
escrito sellado mediante el cual hayan solicitado los documentos que no tuvieran en su poder.

Articulo 289.- Transcurrido el plazo de contestacion a la demanda, el Juez proveerd sobre la
admisién o desechamiento de las pruebas ofrecidas, y sefialara un plazo de cuarenta dias habiles
para su desahogo. Cuando las diligencias de desahogo de pruebas hubieren de practicarse fuera
del lugar del juicio, el Juez sefialara un término de hasta sesenta y noventa dias habiles, si se
tratare de pruebas a desahogarse dentro de la Republica Mexicana o fuera de ella,
respectivamente, siempre que se llenen los siguientes requisitos:

I. Que se solicite al momento de ofrecer las pruebas;

Il. Que se indiquen los nombres, apellidos y domicilios de las partes o testigos, que hallan de ser
examinados, cuando se trate de la prueba confesional o testimonial, debiéndose exhibir ademas,
en el mismo acto el pliego de posiciones o interrogatorio correspondiente; y

lll. Que se designen, en caso de ser prueba instrumental, los archivos publicos o particulares
donde se hallen los documentos que hallan de testimoniarse o presentarse en originales.

El Juez al calificar acerca de la admision de las pruebas, determinard si el pliego de posiciones o
el interrogatorio exhibido para la confesional o la testimonial, guardan relacién con los puntos
controvertidos o si los documentos y los testigos fueron nombrados al demandar o contestar la
demanda, y si no rednen estos requisitos las desechara de plano.
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En caso de concederse un término extraordinario, para la presentacion y el desahogo de alguna
prueba, el Juez solicitara al oferente, que deposite una cantidad que garantice el pago de una
posible sancién pecuniaria, en caso de no rendirse alguna de las pruebas que se solicitan se
practiquen fuera del lugar del juicio, en términos de lo dispuesto por el articulo 1383 del Cédigo
de Comercio.

Articulo 290.- Concluida la recepcion y desahogo de las pruebas, el Juez abrira el periodo de
alegatos por tres dias habiles comunes para las partes. Transcurrido dicho periodo, se citara a las
partes para oir sentencia definitiva, en la cual se pronunciara sobre la existencia o no de la averia
comun, asi como la determinacion de los actos que deban considerarse en la liquidacion de ésta,
segln sea el caso.

Articulo 291.- En los procedimientos maritimos de averia comin las apelaciones solo seran
admitidas en el efecto devolutivo.

Articulo 292.- La sentencia definitiva que declare la existencia de la averia comun, debera
contener la orden para que los interesados designen ajustador dentro del término de diez dias
hébiles contados a partir de la Gltima publicacién. La sentencia se publicara de conformidad con
lo dispuesto por el articulo 287.

Articulo 293.- En caso de ser varios los ajustadores designados por las partes, el Juez sefialara
dia y hora para que tenga verificativo una audiencia de conciliacion, dentro de los diez dias habiles
siguientes, en la cual se exhortara a las partes en convenir acerca de la designacion del ajustador.

En caso de desacuerdo entre las partes el Juez resolvera entre los propuestos.

Articulo 294.- Una vez designado, el ajustador deberd presentar por escrito, dentro del término
de cinco dias habiles, la aceptacion del cargo conferido, protestando su fiel y legal desempefio,
debiendo de anexar copia de su cédula profesional o de los documentos que acrediten su calidad
de perito en la materia.

En caso de no aceptar el cargo en el plazo indicado sera removido del mismo.

Articulo 295.- El ajustador formulara la liquidacién en un plazo de sesenta dias habiles contados
a partir de la aceptacion de su hombramiento, con base en las Reglas de York Amberes vigentes
al momento de la declaracién de la averia, o en aquéllas que hubieren convenido las partes segun
sea el caso. La liquidacion debera establecer el monto total de ésta, por los sacrificios o gastos
extraordinarios de la averia comun y las cantidades que correspondan a cada uno de estos
conceptos, asi como el importe de la cuota de contribucién que cada parte debe asumir. Si el
ajustador no formulare la liquidacion en el plazo sefialado sera removido del cargo.

Articulo 296.- Cualquiera de los interesados podra impugnar la liquidacion formulada dentro del
plazo de nueve dias hébiles. Con el escrito de impugnacién se dard vista a los interesados para
gue en el término de tres dias habiles manifiesten lo que a su derecho convenga.

Si el Juez de Distrito encontrare fundadas las objeciones formuladas, concedera al ajustador un
plazo de veinte dias habiles para que haga las adecuaciones procedentes a la liquidacion.
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Articulo 297.- Formulada en definitiva la liquidacion, el Juez citara a las partes para oir sentencia
la cual debera ser pronunciada dentro de los ocho dias habiles siguientes.

Articulo 298.- Cualquier interesado podra solicitar ante el Juez de Distrito competente, la
inexistencia de la declaracion de averia comun declarada ante la autoridad maritima. Dicha
pretension se ventilara de conformidad con el procedimiento establecido en los articulos 287 a
291 de la presente Ley.

El auto que admita a tramite la demanda debera notificarse personalmente al propietario o naviero.

Articulo 299.- Cuando se ventile un procedimiento extrajudicial de averia comun y las partes no
se pusieren de acuerdo en el nombramiento del ajustador, podran acudir ante el Juez de Distrito
competente para solicitar su designacion. El procedimiento se tramitara conforme a lo establecido
en los articulos 293 a 297 de la presente Ley.

CAPITULO VI
REMUNERACION POR SALVAMENTO

Articulo 300.- El proceso de salvamento tiene por objeto que se declare la existencia del mismo,
el derecho a la recompensa a favor de los salvadores, asi como su remuneracion y distribucion
entre éstos.

Conocera del proceso de salvamento el Juez de Distrito competente en el primer puerto de arribo
de la embarcacién, posterior al suceso que haya dado lugar al salvamento. En caso de que la
embarcacion no arribe al puerto de destino por virtud de los acontecimientos que dieron lugar al
salvamento, conocera el Juez de Distrito con jurisdiccién en el puerto de origen del Gltimo viaje o
del puerto de destino a eleccién del actor.

Asimismo, en caso que la embarcacion sea salvada en aguas mexicanas, pero no fuese llevada
a puerto por consecuencia del salvamento y no tuviese como puerto de origen o destino puerto
ubicado en la Republica Mexicana, conocera del proceso de salvamento el Juez de Distrito con
jurisdiccion en el lugar donde se encuentre la capitania de puerto que se hubiese dado aviso de
conformidad con lo dispuesto en el articulo 161 de esta Ley.

Tratandose de salvamento de embarcaciones mexicanas que no se encuentren en ninguno de los
supuestos planteados en el presente articulo, conocera del proceso de salvamento el Juez de
Distrito con jurisdiccion en el lugar del domicilio del propietario o naviero de la embarcacion.

Articulo 301.- Podran iniciar el procedimiento de salvamento cualquier presunto salvador o el
propietario o naviero de la embarcacion salvada. En caso de ser varios los salvadores, el actor
debera sefialar en su escrito inicial de demanda el nombre de éstos, asi como su domicilio en
caso de conocerlos, a efecto que sean llamados a juicio en su calidad de parte, pudiendo ofrecer
pruebas, alegar e interponer toda clase de defensas y recursos.

En todo procedimiento de salvamento, el Juez ordenard la publicacion del auto de admisién en el
Diario Oficial de la Federacion y en un periddico de circulacién nacional, por tres veces, debiendo
mediar entre una y otra publicacion tres dias hébiles, la cual se fijard también en los estrados o
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tablero de avisos del Juzgado, a efecto de que cualquier interesado pueda intervenir en el mismo
dentro del término de treinta dias habiles posteriores a la tltima publicacion.

Articulo 302.- El propietario o naviero que inicie el procedimiento de salvamento podra retirar la
embarcacion o el bien salvado, mediante la constituciéon de una garantia a satisfaccion del Juez.

Articulo 303.- Salvo lo dispuesto en el presente capitulo, el procedimiento de salvamento se
ventilara conforme a las reglas de los juicios ordinarios mercantiles y en la sentencia definitiva el
Juez resolvera sobre el derecho de los salvadores para el cobro de la recompensa, y en su caso,
el monto de la misma y su distribucién entre éstos.

CAPITULO VII
LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL

Articulo 304.- El proceso de limitaciéon de responsabilidad tiene por objeto que se declare la
existencia del derecho a ella y que se determine la suma total que, en caso de ser condenado,
deba pagar el propietario, naviero o sujeto legitimado, de conformidad con los Tratados
Internacionales que en este capitulo se sefialan, a un conjunto de acreedores, asi como que se
establezca la manera en que dicha suma debe ser distribuida entre éstos.

Articulo 305.- Cualquier accion para intentar la limitacion de responsabilidad quedara sujeta al
Convenio sobre Limitacion de la Responsabilidad Civil nacida de Reclamaciones en Derecho
Maritimo y en su caso, por el Convenio Internacional sobre Responsabilidad por Dafios causados
por la Contaminacion de las Aguas del Mar por Hidrocarburos o en los tratados internacionales de
la materia.

Articulo 306.- Conocera de la accidn de limitacién de responsabilidad el Juez de Distrito
competente en el puerto en que se produjo el acontecimiento o, si se produjo fuera de puerto, en
el primer puerto en que después del evento haga escala. En caso de que la embarcacion no arribe
al puerto de destino por virtud de los acontecimientos que dieron lugar a la limitacion de
responsabilidad, conocera el Juez de Distrito con jurisdiccion en el puerto de origen del dltimo
viaje o del puerto de destino a eleccién del actor.

Articulo 307.- La solicitud de declaracion de limitacién de responsabilidad deberé ser presentada
dentro del afio siguiente contado a partir de que el propietario, naviero o sujeto legitimado tengan
conocimiento de la primera reclamacioén instaurada en su contra con motivo de alguna reclamacion
sujeta a limitacion. Asimismo, el propietario, naviero o sujeto legitimado podra solicitar la
declaracion de limitacién dentro del afio siguiente al acontecimiento que dio origen a la misma.

Articulo 308.- La solicitud de declaracion de limitacién de responsabilidad debera contener:

a) Nombre, denominacién o razén social del actor, asi como el nombre de la embarcacion
respectiva;

b) Una narracion sucinta de las circunstancias descriptivas del viaje durante el cual se hubieran
producido los hechos o causas generadoras de la probable responsabilidad de que se trate, con
mencion de la fecha y lugar de terminacion de aquél;
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¢) El monto a que se pretende limitar la responsabilidad del actor y la formula para el célculo del
mismo; y

d) Una relacion de los probables reclamantes del fondo, que indique sus nombres y domicilios,
asi como las causas que pudiesen originar sus créditos contra el fondo y un estimado de la cuantia
de los mismos.

Articulo 309.- A la solicitud deberan acompafiarse todos los documentos que el actor tenga en su
poder y que deban servir como pruebas de su parte. En todo caso, el Juez que conozca del asunto
sélo podra admitir la demanda a trdmite cuando el actor acompafie el titulo de propiedad de la
embarcacion, copia certificada de su arqueo y del folio de inscripcién en el Registro Publico
Maritimo Nacional para el caso que sea mexicana, asi como el billete de depdsito por la cantidad
gue el actor pretenda limitar su responsabilidad o garantia suficiente para ello.

Articulo 310.- El fondo de limitacién constituira un patrimonio de afectacion para el pago de los
créditos reconocidos en el procedimiento de limitaciéon de responsabilidad, aun y cuando el actor
haya sido declarado en concurso mercantil, a menos que sea declarado improcedente el
procedimiento de limitacién de responsabilidad o el actor se desista del mismo.

Articulo 311.- El auto que admita a tramite el procedimiento de limitacién de responsabilidad
debera contener:

a) Nombre, denominacion o razén social de la persona presuntamente responsable, asi como el
nombre de la embarcacion;

b) El lugar y la fecha del acontecimiento;
¢) El monto por el cual fue constituido el fondo de limitacion;

d) La orden para el actor de suspender el pago de cualquier crédito imputable al fondo de limitacion
de responsabilidad;

e) La orden de suspender todo mandamiento de embargo o ejecucion contra bienes propiedad del
actor derivado de créditos imputables al fondo de limitaciéon de responsabilidad;

f) La orden al actor de inscribir dicha resolucién en el Registro Publico Maritimo Nacional, en caso
de tratarse de embarcaciones mexicana; y

g) La citacién a los presuntos acreedores a efecto de que presenten sus créditos para examen
dentro del término de treinta dias habiles, con el apercibimiento que de no presentar su
reclamacion en tiempo y forma estaran impedidos para ejercitar derecho alguno relacionado con
tal reclamacion en contra del propietario, naviero o sujeto legitimado.

Articulo 312.- El auto por el cual se admita a tramite el procedimiento de limitacion de
responsabilidad, debera notificarse personalmente al actor, asi como a los presuntos acreedores
con domicilio conocido. Cuando deba notificarse a presuntos acreedores que residan en el
extranjero, la apertura del procedimiento de limitacion, se sefialara un plazo de sesenta dias
hébiles para la presentacion de sus créditos, con el apercibimiento decretado en el inciso g) del
articulo precedente.
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Articulo 313.- En todo caso, el Juez de Distrito ordenara la publicacidon de un extracto del auto
admisorio en el Diario Oficial de la Federacion y en un periodico de circulacion en el lugar de
radicacion del juicio, por tres veces, debiendo mediar entre una y otra publicacion diez dias
habiles, la cual se fijara también en los tableros de avisos del Juzgado, a efecto de que cualquier
interesado que se considere con derecho sobre el fondo constituido pueda presentar a examen
sus créditos dentro del término establecido en el articulo 311, el cual comenzara a correr a partir
del dia siguiente de la Ultima publicacién de edictos.

Articulo 314.- Las acciones y los juicios seguidos por los presuntos acreedores en contra del
propietario, naviero o sujeto legitimado que se encuentren en tramite en virtud de cualquier accion
sujeta a limitacion derivadas del mismo evento, al momento de admitirse la demanda se
acumularan al procedimiento de limitacion de responsabilidad.

Articulo 315.- Cuando en un procedimiento diverso se haya dictado sentencia ejecutoriada,
mediante la cual se declare la existencia de un derecho de crédito contra el actor y que la misma
sea considerada como imputable al fondo, el acreedor de que se trate debera presentar al Juez
copia certificada de dicha resolucion. El Juez deber& reconocer el crédito en los términos en que
fue pronunciada.

Articulo 316.- Contra el auto que niegue el procedimiento de limitacion de responsabilidad,
procede el recurso de apelacién en ambos efectos, contra el que lo declare procede Unicamente
en el efecto devolutivo.

Articulo 317.- La apelacién debera interponerse dentro de los quince dias habiles siguientes a la
fecha en que surta efectos la notificacion del auto admisorio y en el mismo escrito el recurrente
debera expresar los agravios que ésta le cause, ofrecer pruebas y, en su caso, sefialar
constancias para integrar el testimonio de apelacion.

El Juez, en el auto que admita la interposicidn del recurso, dard vista a la parte contraria para que
en el término de nueve dias habiles conteste los agravios, ofrezca pruebas y, en su caso, sefiale
constancias para adicionar el testimonio. El Juez ordenar& que se asiente constancia en autos de
la interposicién del recurso y de la remision del cuaderno de apelacién correspondiente al tribunal
de alzada dentro de un plazo de tres dias habiles, si fueren autos originales y de cinco si se tratare
de testimonio.

Articulo 318.- El tribunal de alzada, dentro de los dos dias habiles siguientes en que haya recibido,
el testimonio o los autos, segln sea el caso, dictara un auto en el que debera admitir o desechar
la apelacion, y resolverd sobre las pruebas ofrecidas y, en su caso, abrird un plazo de quince dias
hébiles para su desahogo. El tribunal de alzada podra extender este ultimo plazo por quince dias
habiles adicionales, cuando no se haya podido desahogar una prueba por causas no imputables
a la parte oferente.

Si no fuere necesario desahogar prueba alguna, o desahogadas las que hayan sido admitidas, se
concedera a las partes un término comun de diez dias habiles para presentar alegatos. El tribunal
de alzada dentro de los cinco dias habiles siguientes al vencimiento de dichos plazos debera
dictar, sin mas tramite, la sentencia correspondiente.
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Articulo 319.- La sentencia que declare que no es procedente el procedimiento de limitacion de
responsabilidad debera inscribirse en el Registro Publico Maritimo Nacional, tratdndose de
embarcaciones mexicanas, y ordenara que las cosas vuelvan al estado que tenian con
anterioridad a la misma.

El Juez condenara al demandante a pagar los gastos y costas judiciales respecto de todos y cada
uno de los presuntos acreedores que hayan comparecido a juicio.

Articulo 320.- Los presuntos acreedores deberan presentar sus créditos a examen dentro de los
plazos sefialados en el presente capitulo. El procedimiento de reconocimiento se ventilara
conforme a las reglas que se siguen para los juicios ordinarios mercantiles.

Contra la sentencia que se pronuncie en el procedimiento de reconocimiento de créditos procede
el recurso de apelacion en efecto devolutivo.

Articulo 321.- Una vez que haya causado ejecutoria la sentencia pronunciada en los
procedimientos de reconocimiento de créditos, el Juez citara para audiencia final dentro del
término de cuarenta y cinco dias héabiles, para hacer del conocimiento de las partes la proporcion
de los créditos reconocidos.

Podran asistir a la audiencia, los acreedores cuyas demandas de reconocimiento de crédito
hubiesen sido declaradas procedentes.

Articulo 322.- Concluida la audiencia final el Juez citara a las partes para oir sentencia definitiva,
la cual debera ser pronunciada dentro de los quince dias habiles siguientes. En contra de dicha
resolucién procede el recurso de apelacion en ambos efectos

3.3.1 Anadlisis de caso: Régimen Juridico de la Navegacién en México y

su Importancia para el Comercio Exterior

El miércoles 16 de marzo de 2016, publican una noticia en el periédico “Reforma”,

en la pagina 6 que dice:
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Con la finalidad de dar un mayor impulso a las actividades propias de la Institucidn, se estan efectuande diversas
reuniones con invitados del Sector Privado, de Gobierno y del Cuerpe Diplomatico acreditado en nuestro pais.

El pasado 18 de emero el Consejo
Empresarial Mexicano de Comerclo
Exterior, lnversion y Tecnologia, AC.
(COMCB, inaugurd sus nuevas oficinas
ubicadas en la zona de Polanco, mismas
que puso a disposicidn de sus Asociados y
del empresariado nacional asi como
internacional, para la celebracion de
reuniones de trabajo que favorezcan la
generacion de negocios y empleos que
ayuden al crecimiento econdmico de
nuestro pais.

Para dar inicio a las actividades dentro de
suis amplias y funcionales instalaciones, el
26 de enero se llevd a cabo la reunion de
COMCEs Regionales y Estatales con los
presidentes de fas  Secciones
Internacionales, en la cual los empresarios
asociados al  COMCE, intercambiaron
diversas experiencias sobre la actualidad
del Comercio Exterior Mexicano.

EI COMCE, surge coma Iniciativa del sector
empresarial para crear un Organismo
dedicado a la promocion del comercio
exterior, la atraccion de inversion
extranjera y el desarrollo de [a tecnologia.
Desde su creacion, el COMCE ha formado
parte del CCE que hay preside el Act. Juan
Pablo Castafion Castafidn. EI COMCE
presidido por el Lic. Valentin Diez Morodo
es reconocido como el vocero del sector
privado para representar los intereses del
empresariado mexicano 2 fin de promover
negncios a escala internacional,

El Consejo Coordinador Empresarial (CCE),
Institucion privada que coordina las
politicas y acciones de los organismos
ciipula del sector empresarial, celebré una
de sus reuniones de la Comisidn Ejecutiva
en las nuevas instalaciones del COMCE, en
las cual tuvieron el honor de tener como
invitado especial al Lic. Enrique de la
Madrid Cordero, Secretario de [urismo con
su equipo de trabajo. asi como de todos los
Presidentes de los  Organismos
integrantes del CCE.

Asimismo, se llevd a cabo una reunidn con
el Lic. Aristételes Nufiez, Jefe del SAT,
acompaiiado del Lic. Ricardo Trevifio
Chapa, Administrador General de Aduanas
y del Lic. Luis Eduardo Lara Gutiérrez,
Administrador General de Auditoria de
Comercio Exterior, en dicha reunion
destaco el anuncio que hizo el Lic.
Aristdteles Nufiez sobre la devolucidn del
IVA a favor de los pequefios y medianos
exportadores.

La sesidn de ls Comisida tocutiva del Consejo Coordioadar Empresarial fuve como invilada de honor al Secretario e Tutism,

Fnrigae de fa Madrid

-:,g

Lic. Aristdteles Midez. Jefe del SAT y of Lic. Valentin Diez e fa reanidn

Fot 4 2

i Uic. Valealin Diez, Presidente de! COMOCF nacianal, acompafiade de fos Vicepresidentes, Presidenles de las secoione
intornacianales y de Jos COMCEs Estatales.
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También se habld de los apoyes que habrd en
la declaracidn anual de impuestos sobre fa
rentaalos asalariados: a los cuales les legard
por comeo electronico una propuesta de
declaracidn preflenada que podran aceptar o
declinar los causantes y en caso de tener
derecho a devolucion se hard de forma
inmediata. Porsu parte COMCE presentt un
proyecto para facilitar los trénsitos internos
en autotransporte que permita desahogar fas
operaciones en las aduanas fronterizas y
marftimas.

Se debe destacar que la eficacia del
Organismo, radica también en los
mecanismos e  cooperacidn  con
dependencias de Gobiemo, que incluyen la
Secretaria de Relaciones Exteriores y sus
representaciones en el exterior, la Secretaria
de Economfa, PROMEXICO, BANCOMEXT, los
Gobiemos Estatales, especialmente con la
Asociacion  Mexicana de Secretarios de
Desarrollo Econdmico, la Administracion
General del Aduanas, el Cuerpo Diplomatico
acreditado en México y otros organismas
oficiales que participan en la operacion y
aumento del valor agregado de las
exportaciones mexicanas como son INADEM y
SAGARPA, asi como en la parte de innovacidn
con el CONACYT y el IMPI parala proteccidn de
las marcas mexicanas a nivel mundial,

A la fecha, cuenta con 60 Comités Bilaterales
encabezados por lideres empresariales
mexicanos con  experiencia y amplio
conocimiento en cada una de las regiones
respectivas, quienes participan de manera
coordinada con la invaluable asistencia de los
Presidentes de las 5  Secclones
Intemacionales, constituidas en América del
Norte, Europa, Asia y Dceania, América Latinay
¢l Caribe y Africa y Medio Oriente.

En lo que corresponde a la labor nacional, esta
secoordina a través delos COMCEs Regionales
y Estatales, teniendo presencia directa en 27
de las 32 entidades federativas de nuestra
Repiiblica.

Al ser un Organismo especializado, realiza
labores estratégicas a través de Comités
Técnicos que operan la promocidn comercial,
seminarios, encuentros de negocios, mesas
redondas, congresos, misiones empresariales
¥ asesorfa sobre aspectos técnicos de la
operacion del comercio exterior,

COMCE Y SUS
SECCIONES
INTERNACIONALES




Lo anterior es con la finalidad de analizar un caso real que surge como iniciativa del
sector empresarial para crear un organismo dedicado a la promocién del Comercio
Exterior, la atraccién de inversion extranjera y el desarrollo de la tecnologia, para
facilitar los transitos internos en autotransporte que permita desahogar las
operaciones en las aduanas fronterizas y maritimas, esto hace referencia al autor
Eduardo Reyes Diaz-Leal?* en su obra Comercio Global, menciona: “Los
intermediarios comerciales son esenciales para que el comercio evolucione, hoy por
hoy el comercio significa cambio y aunque ya no existen esos mismos intermediarios
no deja de estar vigente esta aseveracion pues el mercado por sus propios medios
esta dirigiendo los destinos de la produccién global, del marketing en la distribucion

y logistica, de la normatividad legal, de la operacién aduanera e inclusive, de las

patentes industriales”.

El régimen juridico en México, para la navegacion de altura que se vincula con el
Comercio Exterior lo podemos encontrar, tomando en consideracion los Cédigos
de Comercio de 1854, 1884, 1890 y posteriormente la separaciéon del Derecho
Maritimo por medio de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos de 1963
derogada parcialmente por la Ley de Navegacion del 4 de enero de 1994, y
abrogadas las dos legislaciones anteriores por la Ley de Navegacion y Comercio

Maritimos de 2006 y reglamento de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos.

21 Reyes Diaz Leal Eduardo, Comercio Global, Editorial Buffete Internacional, México, 2009, p. 25.
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3.3.2 Conceptualizacién y proceso de la propuesta o0 mejora
El autor Eduardo Reyes Diaz-Leal en su obra Comercio Global, menciona:?? “El
verdadero Comercio Internacional esta teniendo lugar en el territorio de los paises
desarrollados, la globalizacion de la economia mundial, los procesos de
liberalizacién, las medidas para atraer inversiones extranjeras directas, las politicas

de ajuste estructural, la inversion en Infraestructura Portuaria y la disminucion de

los costos de transportes y de comunicaciones internacionales han sido cruciales
para la extension de las actividades comerciales regionales las cuales son
ejecutadas por las empresas transnacionales”.

Se hace la propuesta de fortalecer el marco juridico de la navegacion en general
dentro de la Marina Mercante Nacional y nuestro Comercio Exterior, teniendo leyes
que permitan el fomento a la Marina Mercante o estimulos a la Marina Mercante y
créditos bancarios de facil acceso de esta manera se tomarian las medidas para
atraer la inversion extranjera, las politicas de ajuste estructural para la Flota
Maritima Nacional y el Comercio Maritimo Internacional de Cabotaje se crearian
empleos en beneficio de nuestro Comercio Interior, Exterior y en general sobre la

economia nacional.

3.3.2.1 Consideraciones generales de la propuesta
Considero importante mencionar para efectos de defender la propuesta mencionada
en el capitulo anterior los siguientes aspectos del Comercio Exterior Mexicano:

1.-Leyes y Reglamentos.

22 |bidem, p. 35.
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2.- Consideraciones sobre las Politicas Comerciales de México.

3.-Tratados Internacionales comerciales, articulo 133 de la Constitucion Politica de
los Estados Unidos Mexicanos.

4.-INCOTERMS.

5.-Cédigo de Comercio.

6.-Convension de la Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar.

Paises identificados como de economia avanzada en materia maritima han tenido
un gran desarrollo en sus marinas mercantes porgue reservan a sus nacionales el
trafico maritimo y existe fomento y estimulos a la Marina Mercante porque
consideran como estratégico para su economia y por ningdn motivo autorizan su
apertura y liberacion, es decir que no permiten la participacion de los extranjeros en
su cabotaje, ya que atentaria contra su propia soberania e interés nacional.

La controversia juridica y econdmica para la industria maritima mexicana radica en

la apertura del servicio de cabotaje para empresas extranjeras sin_promover un

crecimiento equilibrado con nuestros competidores toda vez que las

empresas extranjeras cuentan con una mayor capacidad debido alas politicas

de apoyo v fomento que les otorgan sus gobiernos a través de subsidios

directos, exenciones totales o parciales de impuestos.

3.3.2.2 Justificacion e interpretacion de la propuesta

La labor de escribir sobre un régimen juridico de la navegacion en México, es
proponer un estimulo y fomento a la Marina Mercante Nacional necesario en nuestro

pais, por sentido cuantitativo se justifica por ser la parte maritima que conforma la
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superficie de nuestro pais mayor que la terrestre, por su esencia cualitativa es de
considerarse por tener la posibilidad de crear fuentes de empleo y alimentos a 63

millones de mexicanos en extrema pobreza.

Lo anterior aportaria beneficios inmediatos, una menor fuga de divisas y un mayor
ahorro interno para inversion productiva, a mediano plazo, como una mayor
captacion fiscal y a largo plazo, una flota mercante que garantice y satisfaga la

demanda de transporte nacional tanto en cabotaje como en altura.

3.3.2.3 Viabilidad/factibilidad

La propuesta que se sugiere tiene viabilidad en tanto se pondera el papel que juega
el comercio maritimo en el ambito nacional e internacional, asi como en la
importancia de los convenios bilaterales comerciales y de cooperacion econdmica,
ratificados por nuestro pais con el propésito de mejorar la Marina Mercante, a fin de
demostrar que la navegacion maritima debe ser considerada como un elemento
estratégico de la actividad econdmica exportadora, y desde luego del desarrollo

estratégico e integral de cualquier pais.

En ese sentido es factible la propuesta en comento porque contiene elementos del
comercio exterior que propician la creacion de nuevos instrumentos de politica

comercial en México.
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3.3.3.4 Mecanismos para su Evaluacion o implementacion

La parte maritima que conforma la superficie de nuestro pais exige trabajar

explotar sus mares, y de acuerdo a la Ley de Navegacién y Comercio Maritimos u

y

n

artefacto naval que es un patrimonio de afectacion, una fortuna de mar, es una

universalidad, conforme a los articulos:

Articulo 310.- El fondo de limitacién constituira un patrimonio de afectaciéon, para el pago de los
créditos reconocidos en el procedimiento de limitacion de responsabilidad, ain y cuando el actor
haya sido declarado en concurso mercantil, a menos que sea declarado improcedente el
procedimiento de limitacion de responsabilidad o el actor se desista del mismo.

“g) Cada buque, con sus pertenencias y accesorios, constituira una fortuna de mar o patrimonio
maritimo separado, por lo que las obligaciones que surjan en relacién con el trafico que un buque
realiza, solo podran ejecutarse sobre la fortuna de mar que el propio buque constituye (articulos
132-50). Esto es: la responsabilidad derivada directamente del proceso de la navegacion de un
buque, corresponde al naviero y se limitara a la fortuna del mar que el propio buque constituye
(articulo 134).”

El parrafo anterior fue tomado de un articulo del Doctor Raul Cervantes Ahumada,

la fortuna de mar, que hoy en dia se convierte en el patrimonio de afectacidn, en

la Ley de Navegacion y Comercio Maritimo del 21 de noviembre de 1963

contemplaba en forma separada cada figura juridica

Articulo 78.- La embarcacién y los artefactos navales son bienes muebles sujetos a lo establecido
en esta ley y en las demas disposiciones sobre bienes muebles contenidas en el cédigo civil
federal.

La embarcacion comprende tanto el casco como la maquinaria, sus equipos y accesorios fijos o
moviles destinados de manera permanente a la navegacion y al ornato, lo que constituye una
universalidad de hecho.
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Cabe sefialar, que se reconocen las labores, inversiones y esfuerzos realizados a
través de la historia maritima de México, por el gobierno federal y el sector privado
para el desarrollo de la industria maritima con la construccién de puertos nacionales,
embarcaciones y la publicacion de leyes y creacion de Instituciones Maritimas. Sin
embargo, dichos esfuerzos no han sido suficientes, hace falta una renovacion de la
Marina Mercante, toda vez que no se ha logrado una competitividad y productividad
a nivel mundial, para la obtencién de mayores recursos alimenticios y econdmicos

para el pais.

En consecuencia, el crecimiento y el mantenimiento maritimo depende de la relacion
de varios elementos, tales como: la cantidad de poblacion, Instituciones, recursos
naturales y financieros, disponibilidad de tecnologia, educaciéon e infraestructura.
Para lograr un desarrollo sostenible, el gobierno y la sociedad debe invertir en todos
estos factores que conjugan un sistema econdmico y social dentro del sector
maritimo. Es indispensable la creacion de una Politica Maritima, entendiendo que
una politica es un instrumento o herramienta para asegurar un orden social con

miras al bien comin. Para Jean-Jacques Rosseau?3, la politica es:

“...la actividad que tiene por objeto regular y coordinar la vida social por medio de
una funcion de orden, defensa y justicia para mantener la superacion y la cohesion

de un grupo social determinado.”

La politica maritima se trata de la direccion de acciones que debe asumir nuestro

pais frente a las embarcaciones mexicanas, mismas que deberan encuadrarse a los

23 ROSSEAU, Jean-Jacques. Contrato Social, citado por GOMEZ FRODE, Carina, Introduccion a la
teoria politica, OXFORD University Press, México, 2000, p. 2
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intereses y objetivos para el aprovechamiento de recursos, y que considero

necesario para lograrlo, tomar en cuenta los siguientes aspectos:

1.- La creacion de una Secretaria de Estado para la atencion integral de la Mar,
permitiendo una eficiente funcidén en beneficio de la economia mexicana publica y
privada creando al verdadero Estado-empresa-productiva y atendiendo los articulos
25y 26 de la Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos, me refiero a
la union de todas las dependencias que tienen que ver con el sector maritimo y
recursos naturales del mar, dado que todas ellas se encuentran en diferentes
Secretarias como lo son: la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, la
Secretaria de Turismo, la Secretaria del Medio Ambiente y Recursos Naturales y la
Secretaria de Agricultura, Ganaderia, Desarrollo Rural, Pesca y Alimentacion, en
términos del articulo 26 de la Ley Organica de la Administracion Publica Federal,

que a la letra ordena:

Articulo 26.- Para el despacho de los asuntos del orden administrativo, el Poder Ejecutivo de la
Unién contara con las siguientes dependencias:

Secretaria de Gobernacién

Secretaria de Relaciones Exteriores

Secretaria de la Defensa Nacional

Secretaria de Marina

Secretaria de Hacienda y Crédito Publico

Secretaria de Desarrollo Social

Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales
Secretaria de Energia

Secretaria de Economia

Secretaria de Agricultura, Ganaderia, Desarrollo Rural, Pesca y Alimentacion
Secretaria de Comunicaciones y Transportes

Secretaria de Educacién Publica
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Secretaria de Salud

Secretaria del Trabajo y Previsién Social

Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano
Secretaria de Turismo

Consejeria Juridica del Ejecutivo Federal

2.- Reformar la Ley de Navegaciéon y Comercio Maritimos, en su articulo 40, que a

la letra ordena:

Articulo 40. Sin perjuicio de lo previsto en los Tratados Internacionales, la operacion y explotacion
de embarcaciones en navegacion interior y de cabotaje estara reservada a navieros mexicanos
con embarcaciones mexicanas.

Salvo lo previsto en el articulo 42 de esta Ley, la operacion y explotacion de embarcaciones
mexicanas por navieros mexicanos no requerira permiso de navegacion de la Secretaria.

La operacion y explotacion de embarcaciones en navegacion interior y de cabotaje, destinadas a
servicios turisticos, deportivos y recreativos, asi como la operaciéon y explotacion de aquellas
destinadas a la construccion y mantenimiento portuario, y el dragado podria realizarse por
navieros mexicanos o extranjeros con embarcaciones mexicanas o extranjeras, siempre y cuando
exista reciprocidad con el pais de que se trate, procurando dar prioridad a las empresas nacionales
y cumpliendo con las disposiciones legales aplicables.

[..]

El articulo 42, en su primer parrafo establece:

Articulo 42. Los navieros mexicanos y extranjeros, dedicados a la utilizacion de embarcaciones
en servicio de navegacion interior y de cabotaje de conformidad con esta Ley, se sujetaran a
las siguientes disposiciones en materia de permisos para prestacion de servicios:

[...]

México debe reservar a sus nacionales el trafico maritimo de navegacion interior y
de cabotaje como punto estratégico para su economia y por ninglin motivo autorizar
su apertura y liberacion, para limitar la participacion de los extranjeros en su

cabotaje, ya que atentaria contra su propia soberania e interés nacional.
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3.3.3.5. CONCLUSIONES

PRIMERA.- El comercio maritimo se realiza mediante embarcaciones y artefactos
navales, quienes efectdan actividades comerciales por via maritima, utilizadas para
el transporte de personas 0 mercancias, la exploracién, esto es, investigaciones
cientificas por mar, y la explotacion o captura de recursos naturales como es el caso
de los yacimientos petroleros, e incluye de igual manera, las actividades de recreo

y deportivas en mar.

SEGUNDA.- La region costera mexicana tuvo y tiene gran trascendencia para la
actividad maritimo-mercantil, gracias a los recursos naturales que se encuentran en

el litoral del Golfo de México y el avance tecnoldgico.

TERCERA .- El derecho del mar contiene aspectos del &mbito internacional, al reunir
normas y reglas que deberan seguir los buques, los negocios maritimos, las
personas y los trabajadores de cada pais que tengan como punto de conexion los
mares y océanos. Verifica los aspectos de jurisdiccion dentro de los mares y la
aplicacion de métodos que para la solucion de controversias y el conflicto de leyes
en los mares. Mientras que el derecho maritimo, regula el transporte maritimo
comercial, la navegacion y todo lo relativo a las actividades del hombre en el mary
bajo el mar, dentro de su zona jurisdiccional. Regula las relaciones juridicas tanto

publicas como privadas de la navegacion.

CUARTA. .- Los Planes Nacionales de Desarrollo tienen en comun la importancia de
lograr un progreso en la infraestructura maritimo-portuaria y el fortalecimiento de la

marina mercante mexicana, la cual es obsoleta y necesita de nueva infraestructura
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que logre cumplir con las necesidades de los comerciantes nacionales para la

importacion y exportacion de mercancias.

QUINTA.- A través de los afios se ha generado un abandono total de las
embarcaciones y los mares mexicanos, dejando ese trabajo a los extranjeros, con
lo cual estamos perdiendo fuertes cantidades de dinero y una expansion del

mercado maritimo mexicano.

SEXTA.- La falta de programas serios y coordinados que contemplen a corto y a
largo plazo nuevas politicas para que se alcance una facilitacion del comercio y
desarrollo tanto econémico como de la explotacion de nuestros recursos de manera

sostenible

SEPTIMA.- La Ley de Navegacion y Comercio Maritimos debe otorgar ciertas
restricciones a los permisos de navegacion para los extranjeros, y de esta manera
no perder nuestra soberania nacional de nuestros mares, y que al mismo tiempo

proteja y cumpla los objetivos ambientales.

OCTAVA.- La necesidad de contar con astilleros mexicanos, esto es, las
herramientas suficientes para la construccién, mejoramiento y mantenimiento de los
diferentes tipos de buques, que puedan suministrar un avance y crecimiento en el

ambito del comercio maritimo.

NOVENA.- El sistema portuario nacional desempefia un papel fundamental para el
crecimiento del comercio y la economia mexicana, pues se vincula con los
mercados mundiales, lo que permite ventajas para el desarrollo de las zonas

costeras.
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DECIMA.- Es importante contar con diversas asociaciones y dependencias que se
encarguen de promover, incentivar, proteger y desarrollar la industria del transporte

maritimo y el aprovechamiento de los recursos del mar.

DECIMA PRIMERA .- El territorio mexicano posee grandes extensiones de litorales
y costas lo que exige a nuestro pais para trabajar y explotar sus mares, asi como
sus riquezas maritimas de forma sostenible, mediante esfuerzos politicos,

educativos y de infraestructura en la industria maritimo-portuaria.

DECIMA SEGUNDA .- Es necesario la creacion de una politica maritima integral que
tenga por objeto regular y coordinar el transporte y el comercio maritimo para el
aprovechamiento de nuestros recursos naturales de acuerdo con los intereses que

aseguren el bien comun.
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LEYES CONSULTADAS

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos
Caddigo de Comercio

Ley de Comercio Exterior

Ley de Inversidon Extranjera

Ley de Navegacion y Comercio Maritimos

Ley de Puertos

Ley del Impuesto Sobre la Renta

Ley Federal del Mar

Ley Organica de la Administracién Publica Federal

Ley para Promover la Inversién Mexicana y Regular la Inversion Extranjera
de 1973, Abrogada.

Ley sobre Metrologia y Normalizacion
Reglamento de la Ley

Reglamento de la Ley de Hidrocarburos

Reglamento de la Ley de Ingresos sobre Hidrocarburos
Reglamento de la ley de Navegacién y Comercio Maritimos
Reglamento de la Ley de Puertos
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