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INTRODUCCION 

La navegaci6n si bien no ha determinado el mundo eco­

nómico, social y pol1tico, si podemos afirmar que estas e~ 

tructuras han sido y son influidas en gran medida por las_ 

actividades del hombre en el mar; y en consecuencia la na­

vegaci6n, los barcos y en s! todas las actividades que dan 

soporte a ésta, ameritan un estudio académico en el campo -

de las ciencias. 

Los buques unen los territorios de la Tierra dividí-­

dos por el mar, es el único medio de comunicaci6n en el -­

que se transporta gran cantidad y variedad de mercancías -

de producción y consumo en la faz de la Tierra. Por lo -­

que se puede decir, que la expansi6n econ6mica de las gra~ 

des potencias en sus zonas de influencia no hubiera podido 

llevarse a cabo sin un desurrollo a la par de la explota-­

ci6n comercial del buque. 

Esta explotdci6n comercial del buque implica experie~ 

cia y desarrollo marítimo en el comercio de mercancías - -

hasta la concepción actual de la empresa marítima, la cual 

abarca desde la complicada administraci6n del servicio re­

gular hasta los servicios de ruta indefinida como son los_ 

buques ''trampa'' o volanderos. Todo esto, aunado a los fa~ 

torcs infraestructurales, es a lo que llamamos Industria -

de la Marina Hercar1te, es decir, el conjunto de actividades 

y servicios que apoyan y fomentan la Marina Mercante. 

En la Harina Mercante MAxicana, diversas son las es-­

tructuras a estudi3r para poder interpretar y explicar el_ 



atraso o malformaci6n de determinada área y una vez anali­

zada proponer alternativas de solución. 

A pesar que la realidad nacional en el aspecto que -­

nos compete es siempre más complicada que el más ambicioso 

estudio, este trabajo pretende patentizar la situaci6n del 

agente mar!timo en México, sus responsabilidades e impor-­

tante papel dentro de la Marina Mercante y eL comercio in­

ternacional. 

Los objetivos del estudio te6rico-práctico referente_ 

al agente marítimo, responden a una labor congnoscitiva de 

su situaci6n donde: 

- Hasta el momento son pocos los estudios formales -­

que contribuyen a establecer un precedente más en la mate­

ria. 

- Se desconoce su s6lida labor práctica, con largo -­

historial profesional, modificada paulatinamente por el -­

ºmodus operandi 11 o usos y costumbres del constante contac­

to con la teconologia del exterior. 

- Debe entenderse que su quehacer se encuentra inmer­

so en una estructura funcionalista dentro de la Industria_ 

de la Harina Mercante, es decir, su interre1aci6n con otr~s 

instituciones o entidades que originan el movimiento 11 sui 

generis'' de mercanc!as en nuestro pa!s. 

Es asi que en Capitulo Primero, referimos el proceso_ 

histórico que dió como resultado la actual figura de este 

personaje. 



En el Capitulo Segundo, exponemos los ordenamientos -

jur!dicos de carácter nacional e internacional que rigen -

las funciones que realiza, es decir, su actividad enmarca­

da en la legislaci6n. 

El Cap!tulo Tercero está enfocado a ofrecer un panor~ 

ma general de su labor pr~ctica, en la que podremos apre-­

ciar sus responsabilidades maltiples en toda la gama de -

actividades que realiza en la atención a buques en servi-­

cio regular de linea, entiéndase nacionales o extranjeros. 

Su vinculación con otras organizaciones e institucio­

nes del ámbito marítimo, que al igual que él, coadyuvan y_ 

apoyan al desarrollo de las actividades en los puertos y -

por ende, al comercio nacional y mercado internacional. 

Por altimo, quisimos hacer un paréntesis para exponer 

por qué es necesario contar con agentes marítimos en puer­

tos extranjeros, los cuales contribuyen con los armadores_ 

en la obtención de mejores cargas además del servicio que_ 

aportan a sus naves. 

Con todo esto, cumpliremos con el objetivo principal_ 

de sobresaltar la importancia de éste en el negocio, tran~ 

portación y comercio mar!timos. 



CAPITULO 

EVOLUCION HISTORICA DEL HOY AGENTE MARITIMO 

11 Es dificil definir exactamente la ~poca en la cual, 

los capitanes de nav!os mercantes, sobrecargados de traba­

jo, se vieron obligados a utilizar colaboradores terres- -

tres para la explotaci6n de sus barcos. 

11 En la Edad Hedía las relaciones contractuales que se 

derivan del comercio mar1timo tenia más forma de institu-­

ción familiar que de organizaci6n profesional. Hab1a más 

uni6n entre cargadores y armadores, los cuales se comport~ 

ban m~s bien como asociados que como rivales 11
• (1) 

Sin embargo, tal situaci6n fue cambiando conforme se_ 

desarrollaron nuevas formas de negociaci6n, de organiza-­

ción y confluyeron diferentes conveniencias mercantiles. 

'
1 El viaje marítimo se sitQa dentro de las complejas -

caracter1sticas estructurales, econ6micas y t~cnicas donde 

el dueno del navio es el comerciante dirigiendo ~l mismo -

su buque. 

Inicialmente la regla es el comerciante viajer9, iti­

nerante o ambulante, que va con sus mercanc!as y sus pro-­

pies medios de transporte con otros normalmente y actuando 

1 (1) G6ngora Pimcntel, Genaro David. De la agencia mar1ti­
ma. MAxico, T6sis de Derecho, UllAM, 1963. p. 15. 
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como extranjero en sus expediciones comerciales 11 • (2) 

A este respecto cabe mencionar al fundador del comer­

cio inglés de esclavos, Sir. John Hawkins, quién en 1562 -

realiz6 su primer viaje a la Nueva Espana y efectu6 sus n~ 

gociaciones de la siguiente forma: 

''Su primera escala fue Tenerife en las Canarias; aqu! 

mediante los buenos oficios de un negociante conocido, co~ 

trat5 un piloto español y envi6 un mensaje a los comprado­

res de la Espa~ola de que llegaría más tarde con un carg~ 

mento de esclavos. En Sierra Leona, su siguiente escala, 

consigui5 trescientos negros; con este cargamento, Hawkins 

se dirigió, a través del Atl~ntico, a la Española. Aquí, 

tras muchas negociaciones, obtuvo permiso de las autorida­

des locales -que carecían de facultad de darlo- para ven-­

der sus esclavos. Acept6 que el pago por sus esclavos ca~ 

sistiera en pieles y azúcar, artículos valiosos en Europa. 

''El cargamento era tan valuminoso que flet6 dos bar-­

cos más en la Española, consignando una parte de su carga_ 

a un negociante de Sevilla amigo suyo''· (3) 

/ 
(2) Gir6n Tena, José. La evolución de la estructura y sig 

nifícado econ6mico-jur1dico de la empresa en el Dere-­
cho Haritimo. Valladolid, Universidad de Valladolid, 
1958. p. 14, 

(3) Parry, J.H. Europa y la expansión del mundo (1415-1715), 
H~xico~ fondo de Cultura Económica, Breviarios No.60, 
19'/5. pp. 213/214. 
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Resul~a lamentable que carezcamos de una documentaci6n 

m~s amplia sobre estas actividades pero esto se debe a "ra­

zones geográficas y en funci6n a que los viajes mar1timos -

hechos durante la primera mitad del Siglo XVI fueron de ca­

ricter eminentemente de exploración y conquista''· (4) 

Más tarde, aparece el comerciante sedentario que suele 

significar una empresa individual o de asociación familiar 

con una red de comerciantes a comisión o también, el tipo -

de agrupación que menciona la Tabla de Amalfi (1843) denomi 

nada la 11 colonna 11
, es decir, 11 una agrupación en la que par­

ticipan comerciantes que aportan dinero y mercancias, arma­

dores que aportan el buque y marineros que aportan su trab~ 

jo estando todos a los resultados lucrativos de la expedi--

ción marítima 1 • ( 5) 

Posteriormente, el armador se convierte en promotor de 

la empresa, confiando al capitán el navío. 

"El magíster navis" o capitán era por lo general una -­

persona íntimamente ligada al hijo de familia quien recib1a 

cierto peculio para realizar operaciones de comercio''.(6) 

/(4) García Arroyo, Raziel. Biograf1a de la Harina Mexicana. 
Semblanzas históricas. México, Secretaría de Marina, 
1960. p. 59. 

(5) Girón Tena, José. Ibidem. p. 21. 

(6) Javclli Gira1·<l,Harcelo. La responsabilidad legal del 
~· M~xico, Tesis de Derecho, UNAM, 1949. p. 13. 
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Una vez que el armador es reemplazado a bordo por su 

capitán, dejara de tener importancia la organizaci6n de -

los elementos materiales con vistas a un sólo viaje, re-­

quiriéndose de una mejor organízaci6n a fin de enfrentar­

se a la regularidad en las escalas de su buque. 

11 Se ha encontrado en la historia de las más antiguas 

compaftías marítimas, que éstas empezaron de una forma mo­

desta. El propietario hac1a la mayor parte cte1 trabajo -

el solo y tenía un pequeño grupo de soporte. Había de 

dos a tres hombres que atendían a un solo buque 11
• (7) 

El viaje dejaba así de ser empresa. 

''Debido a los rápidos cambios en el mercado interna­

cional y al desarrollo de la tecnología en favor de la na 

vegaci6n, fue posible que las companias crecieran y cam-­

biaran de acuerdo a las demandas de eficiencia y competi­

tividad que se requer!an en ese momento. 

11 Imposible para un hombre negociar y manejar todo -­

por ~l mismo''· (8) 

Por lo que a nuestro pais respecta, la situaci5n du­

rante el Periodo Independiente, se puede concretar de la 

siguiente manera: 

/ 
(7) Norwegian Course of Shipping. Gogkjent som brevkursav 

llorway, 1974. Book 1. Chapter 3. p. 62. 

(8) Ibídem. p. 63. 
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''Aunque por el hecho de la emancipaci6n de Espana el 

comercio en México quedaba abierto a todas las naciones -

de la tierra, no se conocían aranceles ni los puertos en_ 

los que se podían hacer las operaciones de carga y desea~ 

ga de mercancías de altura, dificultad que pronto se pal­

p6 al arribar algunos buques franceses y americanos con -

mercancías del exterior, que no se sabía despachar, pues_ 

no había arancel marítimo alguno para el pago de los der~ 

chas. 

11 Se aplicaron cuotas arbitrarias y pronto se proce-­

di6 a formular un arancel cuyas bases fueron bien libera­

les. 

''Los que se habilitaron para el comercio exterior -­

fueron los mismos que como tales habían sido designados -

por las cortes de Espana''· (9) 

Solo mediante subveciones se logr6 disponer de serví 

cios de navegaci6n, lo que demuestra que el movimiento de 

carga en nuestros puertos no era suficiente para que el -

importe de sus fletes cubrieran los gastos de una empresa 

de navegaci6n. 

''Desde 1880 el Gobierno Federal suscribi6 contratos 

para el establecimiento de una línea de vapores, abonánd~ 

se a la empresa la subvencidn de $ 500.00 pesos mensuales 

por buque. 

/ (9) Bonilld, Juan de Dios. lfistoria Marítima de M~xico. 
México, Editorial Litorales, 1963. pp. 213 y 214. 
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''Se celebr6 otro contrato con el Sr. John Bermingham 

para que el vapor 11 Newbern 11 de la Compafiia de California_ 

hiciera una comunicación mensual entre Mazatl§n y San - -

Francisco, California tocando los puertos de La Paz, Gua~ 

mas, Cabo San Lucas y Bahia Magdalena, recibiendo la em-­

presa unc:1 subvención de $ 1 ,800.00 pesos por cada viaje re 

dando". (10) 

Con la aparición de auxiliares que apoyan las activ! 

dades de las compan1as navieras, el capitán del buque ve 

disminuir su papel a tal grado que actualmente es sólo un 

empleado del armador que ''salvo el caso de que el mar se 

ponga peligroso, ha perdido toda uniciativa y todo dere-­

cho de tomar, él mismo, las decisiones que le habían sido 

antiguamente reservadas''. (11) 

''Se hace posible una complicada organizaci6n de tie­

rra que se sirvió de relaciones de corresponsalía o una -

red de consignatarios o agencias, además hay una comunic~ 

ción constante con el buque mediante el radio. 

11 De aqu1 la posici6n actual del capitán con funcio-­

nes reales de técnico de la navegaci6n 11
, (12) 

(11) Darbey, Claude. Les agents terrestres de la naviga­
tion maritime et les conflits qui les opposent en -
Droit Francaise. París, Ed. Recueil, Sirey, 1947.p.1. 

(12) Girón Tena, José. Op. Cit. p. 45. 
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''El gran aumento en el valor de los buques, la espe­

cialización del transporte, el establecimiento de l!neas_ 

fijas y regulares, la combinación del transporte mar!timo 

con los transportes al interior y la compleja organiza- -

ci6n que representan todas esas funciones, cooper6 a la -

creación de grandes companias armadoras 11 • (13) 

As!, la empresa armadora con su organizaci6n de tie­

rra es un producto de los Siglos XIX y XX. 

El agente maritimo nace como una necesidad demandan­

te del servicio en puerto y por necesidades econ6micas, -

desde el punto de vista de compra, manutenci6n, personal_ 

y gastos de viaje. El capital erogado de la explotaci6n_ 

del buque no sería rentable si éste no ~e utilizara a su_ 

máximo. 

11 Su m~ximo no puede ser obtenido si el nav1o queda -

inmobilizado en los puertos de escala más del tiempo es-­

trictamente necesario para la carga y descarga de las me~ 

canc!as, tan es verdad esto, que un transporte maritimo -

se divide por el armador en dos per!odos: el de los bene­

ficios, durante el cual el barco navega, el otro el de 

las pérdidas, cuando el barco esta en el muelle.'' (14) 

/(13) Farina, Francisco. Derecho Comercial Maritimo. España, 
Editorial Bosch, Tomo 1. 1955.p. 263, 

(14) G6ngora Pimentel, Genaro David. Op. Cit. p. 24, 
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La mejor soluci6n consistió en librar al capit&n de 

todas la formalidades en puerto, sustituy~ndo¡o por el -

agente en lo referente a sus antiguas actividades y limi 

tarlo a la dirección técnica del viaje oceánico, pues de 

esta manera se reduce la estadía del buque en puertos a 

su estricto mínimo. 

Por esta razón, el armador asigna agentes que lo re 

presenten en los puertos más importantes de escala regu­

lar de sus barcos. 

Los agentes, una vez asignados desempeñarán funcio­

nes de acuerdo a una práctica cotidiana, particular y -­

evolutiva en cada puerto, sujeta a disposiciones legales 

de carácter nacional e internacional. 



CAPITULO II 

OBLIGACIONES Y ATRIBUCIONES DEL AGENTE MARITIMO 

EN LA LEGISLACION NACIONAL E INTERNACIONAL. 

Como es del conocimiento de los estudiosos del Derecho 

Maritimo, la Marina Mercante Mexicana se compone de: Las 

empresas máritimas, los trabajadores de tierra y mar, el -­

puerto y sus instalaciones. Todos estos regidos por la le­

gislación nacional e internacional. 

Legislaci6n Nacional 

1. Constituci6n Política de los Estados Unidos Mexicanos. 

Corno ya lo coment6 el Dr. José Eusebio Salgado y Salg~ 

do en su cátedra de Derecho Marítimo en la Escuela Nacional 

de Estudios Profesionales, Acatl~n, en nuestro pa!s la ley 

ha sido poco cuidadosa para proteger a los agentes mar!ti-­

mos mexicanos frente a los armadores extranjeros, que loa -

han ido desplazando al poner sus propias agencias en nuestro 

país, con lo cual se viola uno de los principios constitu-­

cionales que senala que ''en igualdad de condiciones los me­

xicanos deben ser preferidos sobre los extranjeros en cual­

quier trabajo donde no sea necesario la calidad de ciudada­

no". ( 1) 

1 C1) Constitución Pol1tica de los Estados Unidos Mexicanos, 
México, Editada por la Secretaría de la Presidencia, -
1972, Tercera Edición, Articulo 32, p. 59. 
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2. Ley de Navegaci6n y Comercio Mar!timos. (21 

Hacemos referencia a esta Ley, por tratar los actos r~ 

ferentes a la navegaci5n, a las obligaciones de las empre-­

sas marítimas y sus agentes en puerto y a las operaciones -

de los barcos y el comercio por mar. 

Empezaremos por enunciar la definición de empresa mar! 

tima por ser la base de donde parten las órdenes y disposi­

ciones en el vinculo Principal-Agente. 

La empresa marítima, es considerada por esta Ley como 

una agrupación de personas dedicadas a la explotación de b~ 

ques, en diferentes tráficos. Para ello cuenta con elemen­

tos materiales y valores incorpóreos, como el prestigio. 

Se menciona que el naviero es el propietario de la em­

presa marítima pero, es fundamental aclarar según lo ha ex­

puesto el Dr. Salgado y Salgado, la denominaci6n del térmi­

no naviero como sigue: 

''Si se sigue llamando naviero al que explota marítima_ 

y comercialmente al buque, se estarA en peligro de confun--

/ 
(2) Le de Navecación Comercio Marítimos, Codi o de Co-­

mercio. M~xico, Editorial Porra, S.A. 1986 46a. Edi-­
ci6n. pp. 535 a 539, 

Esta obra fue consultada pard obtener de ella todos -­
los artículos referidos al agente mar1timo por lo que 
no repetivcmos la nota respectiva a menos que haya al= 
guna aclaración diferente o tomada de otra obra. 
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dir propietario con armador, por ello recomendamos que se_ 

deje e~ término naviero Gnicamente para el propietario de 

la embarcaci6n. 

''El tirmino armador, como atinadamente lo hace la e~ 

cuela italiana, debe dejarse para el que explota mar!tima_ 

y comercialmente la nave, pues ~ste puede o no ser el pro­

pietario del buque". (3) 

Ahora bien, en el Articulo 251, encontramos que a los 

agentes generales de los armadores se les considera comisio 

nistas o mandatarios mercantiles. 

Como agente general, 11 el agente tiene autoridad para_ 

actuar por su Principal en todos los asuntos que conciernen 

a la administraci6n de sus buques en servicio regular de 11 

neas 11 • (4) 

Como comisionista debe ''desempenar los encargos que -

recibe y no puede delegarlos sin estar autorizado para ello. 

Sólo bajo su responsabilidad puede emplear dependientes en 

operaciones subalternasº. (5) 

/(3) Salgado y Salgado, José Eusebio. El estado actual del 
Derecho Maritimo en M~xico. México, Boletin del Cen-­
tro de Relaciones Internacionales, UNAH, No, 17, Abril 
de 1972. p. 131. 

(4) E:ady, J.D. Ship's Agency, London, Fairplay Internati~ 
nal Shípping Weekly, February 1983.p. 1. 

(5) C6digo de Comercio y Ley~s Comolemcntaria~ 

México, l:ditori::i.l Porrúa, S.A., 198ú. 46a. 
0

Edici6n. 
p. 31. Art. 280. 
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Como mandatario, ''se obliga a ejecutar por cuenta de -

su mandante los actos jur!dicos que ~ste le encargue''. (6) 

Por lo anterior podemos decir, que el agente general -

es la persona que representa al armador y, a cambio de una_ 

comisión, actúa en favor y a cuenta de éste para realizar -

actividades relacionadas con el arribo, zarpe y permanencia 

~.puerto de embarcaciones propiedad de su repres~ntado. 

En México, la mayoría de los agentes representantes de 

buques en servicio de lineas se pueden considerar agentes -

generales debido a que cumplen una amplia gama de funciones 

para satisfacer los requerimientos de capitanes y tripula-­

ci6n de los buques a su consignación. 

Para evitar confusión en el uso de la terminología re­

ferente al agente representante del armador, citamos de nu~ 

vo al Dr. Salgado y Salgado donde menciona la problemática_ 

que existe en la correcta denominación del término agente -

del naviero, como sigue: 

''El t6rmino debe cambiarse pues en un momento dado pu~ 

de confundirse con el del propio naviero, tampoco es apro-­

piado el empleo de la designaci6n de consignatarios de bu-­

ques, pues al hacerlo podemos confundirlo con el consignat~ 

rio de las mercancías, por lo mismo el término debe quedar_ 

para estos agentes como agente marítimo''· (7) 

/(6) Código Civil p;_ira el Di:::>tl'Íto fedel'ul. 
México, Editorial Librcria Tcocalli, 19d1. p. 255. 

( 7) Salgado y Sal¡; o do, José I:usebio. ~· p. 131. 
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Lo anterior viene a colaci6n, debido a que en el Art! 

culo 255-A de la Ley en cuestión se sigue entendiendo por -

iguales los términos agente consignatario de buques, agente 

del naviero y agente maritimo. 

Para fundamentar más la opinión del Dr. Salgado nos -

referiremos al jurista argentino Carlos Rueda, como sigue: 

11 La función de agente consignatario, sujeta a las no~ 

mas de la evoluci6n asumió gradualmente mayor complejidad -

por virtud del intenso progreso del Derecho Maritimo, que -

a partir de 1857 desarrolló caracteristicas nuevas, en ra-­

z6n de los usos comerciales y del progreso mecánico e indu~ 

trial que permitieron construir naves de mayor tonelaje pa­

ra conducir pasajeros y cargas, cada vez en mayor escala, -

debido al incremento del comercio internacional. 

''Creemos pues que el consignatario de buques con sus_ 

funciones de tiempos atr~s constituye la primera fase de la 

evoluci6n de la actividad especifica y del nombre del agente 

marltimo actual.'' 

''Claro est~ que los usos mundiales del comercio, mod! 

ficados gradual y sucesivamente por las leyes, no permiten_ 

establecer la fecha de adopci6n del nombre agente marítimo 11
• 

( B) 

Luego entonces, se entiende que ''los consignatarios -

1ca> Rueda Carlos. El ar.ente marítimo, evoluci6n de su man­
dato y de su nombre en los usos del comercio patrio. 
Argentina, Jurizprudencia Argentina, 20 d~ octubre, 
1958, Año XXI, No. 7266. p. 11. 
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en la prActica designados como agentes marítimos, son las -

personas que, de manera estable o de vez en cuando, se en-­

cargan en la localidad en la cual la nave atraca, de las -­

operaciones pertinentes al arribo y a la salida de la misma, 

con el objeto de reducir al m1nimo la permanencia en puerto. 11 

(9) 

De tal manera que resulta imprescindible designar un_ 

representante, en los principales puertos de escala, donde_ 

pueda realizar todo lo que el armador podr1a hacer por su -

propio barco. 

''La representaci6n del agente mar!timo, elaborada por 

los usos del comercio, obedece a necesidades reales deriva­

das de la gesti6n de un buqUe extranjero que les está con-­

signado, a su arribo a un puerto del pa1s, y que constituye 

un negocio econ6mico y jur1dico complejo, por la variedad -

de relaciones que pone en juego". (10) 

Las relaciones entre el armador y su agente se rigen_ 

por lo estipulado en, los contratos de comisión, en las ca!. 

tas mandato o en un simple télex de asignación. 

5610 a falta de pacto expreso, se recurre a la legis­

laci6n mercantil sobre el contrato de comisi6n. 

/(9) Salgado y Salgado, José Eusebio. La agencia mar!tima. 
Necesidad de una Reforma Legislativa y su Reglamenta­
ción. México, Tesis para obtener el grado acad~mico -
de Licenciado en Derecho, UtlAM,1971,p. s. 

(10) Rueda, C.;rlo,;, ~· p. S. 
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Estos contratos obligan al agente a responsabilizarse_ 

por los actos que ejecute y confirman que, cierta agencia ha 

sido designada para atender, por cuenta y orden de su repre­

sentado, en un puerLo determinado, uno o varios servicios r~ 

lativos al transporte y comercio maritimos. 

Cuando el agente deba comprobar su asignación, tiene -

que presentar ante la Secretaria de Marina su carta mandato, 

contrato de comisión o télex de asignación, con el proposito 

de que la autoridad mar1tima correspondiente, someta a apro­

bación los contratos que celebren con armadores extranjeros_ 

que operen servicios regulares de lineas, con el fin de con­

trolar y regular los convenios de distribuci6n de cargas e -

ingresos en los tráficos maritimos de y hacia México. 

Para poder ejercer las funciones de agente mar1timo, -

seg~n la Ley, se necesita ser ciudadano mexicano o estar - -

constituido en sociedad conforme a las leyes mexicanas y cu­

yo capital se encuentre en <lcciones nominativas. Su domici­

lio, para efectos legales, se considera el del armador y ti~ 

ne la obligación de informar a la Secretaria de Comunicacio­

nes y Transportes si se cambia. 

Debe tener permiso de la Secretaría de Marina y de la 

Secretaria de Comunicaciones y Transportes, para actuar en 

actividades relativas a la comunicación por agua en bienes 

de dominio maritimo, os deci~, los puertos, los muelles e -

instalaciones y construcciones en los mismos. 

La desicnaci6n de un agente implica una serie de oblf 

gacioncs ~~tablccidas ~n la Ley, como son: 



- 16 -

Representar los intereses de los armadores en puerto y 

efectuar los trámi~es legales ante las autoridades respecti­

vas, para la entrada y salida de los buques de las lineas ma 

r!timas que representa. 

Atender las necesidades del barco o barcos designados_ 

para su pronta expedición. 

Asistir al capitán y tripulaci5n de las naves en cual­

quier problema relativo al cumplimiento de sus funciones. 

Vigilar los servicios confiados a terceros, como es a_ 

los trabajadores portuavios, a fin de que realicen con el d~ 

bido cuidado las maniobras de carga, descarga, aseguramiento 

y embalaje de las mercancías, con el propósito de evitar re­

clamaciones por danos a las mismas. 

Recibir y liberar las mercancías de acuerdo a la docu­

mentación que se requiere para esto. 

Expedir y firmar como representante del armador y del_ 

capit~n los conocimientos de embarques y dem~s documentaci6n 

necesarias. 

Hacer la anotaci6n correspondiente en estos documentos, 

en caso de que la mercancía se encuentre dañada o defectuosa. 

Atender las reclamaciones recibidas, comunicarlas a su 

Principal y cumplir con las instrucciones que les sean indi­

cadas. 
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Registrar ante la Secretarra de Comunicaciones y Tran~ 

portes, las tarifas de fletes de tráfico de altura, que rec! 

ban de sus armadores representadost en rutas mar!timas de y 

hacia M~xico. 

?letificar a esta Secretaría con la debida anticipaci6n 

los cambios que haya en las tarifas. 

El agente debe conservar copia autorizada de éstas. A 

este respecto, es importante seftalar la inconveniencia de 

que la Secretaria de Comunicaciones y Transportes soslaye la 
11 simplicaficaci6n administrativa'', dado que exige varias co­

pias, además de hablar de ''aprobar'' cuando la Ley s6lo men-­

ciona registrar. 
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3. Ley de Vías Generales de Comunicaci6n. (11) 

Importante patentizar en este trabajo, que toda emba~ 

caci6n extranjera, por el.s6lo hecho de navegar en aguas m~ 

xicanas queda sujeta al cumplimiento de nuestras leyes y r~ 

glamentos. 

Asi, al aproximarse una nave extranjera a puerto mexi 

cano, el representante del armador en ese puerto, el cual -

tiene la validez legal ante las autoridades portuarias para 

tramitar y cubrir los requisitos necesarios para la entrada 

del buque al puerto, ''deberá hacer los siguientes avisos, -

indicando la hora probable de arribo, ETA (Estimated time -

of arrival), y las operaciones que se pretendan efectuar, -

con72 horas de anticipación a: 

- El Capitán de Puerto. 

- La superintendencia de Operación Portuaria. 

11 Con 48 horas de anticipaci6n, por escrito, menciona~ 

do el nombre de la embarcación, bandera, volúmen o cantidad 

y si trae materias peligrosas a: 

- La Aduana de destino 

/(11) Ley de Vías Generales de Comunicaci6n. México, Edito­
rial Porrúa, S.A., 1986. 15a. Edici6n. pp. 105 a 128. 

Esta obra fue consultada para obtener de ella los. ar­
t!culos referidos al agente mar!timo por lo que no re 
petiremos la nota respectiva a menos qua haya alguna­
aclaraci6n diferente o tomada da otra obra. -



11 con 24 horas de anticipaci6n a: 

- La Aduana Mar1tima 

- Migración 

- Sanidad Internacional" (12) 

''El Capitán de Puerto, máxima autoridad marítima en el 

puerto, en el ramo civil, autoriza el arribo y zarpe de todo 

tipo de embarcaciones y coordina los trabajos con la Superi~ 

tendencia de Operaci6n Portuaria, a quien le compet.e lo ref!_ 

rente a la actividad en tierra, es decir, operaci6n, carga,_ 

descarga, manejo de equipo y reparaciones 11
• (13) 

Los buques mexicanos o extranjeros en tráfico de altu­

ra, deben ·llegar a puerto mexicano con documento del puerto_ 

de donde procede, sea nacional o extranjero. 

''Todas las capitanías tienen la obligaci6n de otorgar 

y de exigir el documento llamado Despacho, o Clearance en el 

extranjero, es decir, el permiso que otorga el pa!s para que 

los barcos puedan navegar y llegar a puerto". (14) 

1 C12) Manual del usuario del transporte mar1timo. México, Se 
cretar1a de Comunicaciones y Transportes. CONAFLEMAR,-
1982. p. 232. 

(13) Conferencia dictada por el Capitán de Puerto de Tampi­
co, Tamps. en la Universidad de Tamaulipas. Junio 30, 
1987. 

(14) ~· 
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En México~ una embarcación para que zarpe al extranj~ 

ro, sea nacional o extranjera, debe llevar documentos san-­

cionados por las oficinas de Aduana Marítima, Sanidad, Mi-­

graci6n y Capitanía de Puerto. 

Para que un buque pueda atracar y zarpar del puerto, -

es obligación que un Piloto o Práctico del puerto lo condu~ 

ca hasta el muelle de atraque. 

El agente marítimo presenta ante la Capitanta el ped! 

mento de despacho correspondiente, el que sólo se otorga 

cuando haya cumplido con los requisitos, como son: 

Haber cubierto los gastos de puerto derivados de la -

prestación de servicios de practicaje, lanchaje, remolcado­

res, amarradores y derecho de puerto. 

Haber obtenido la solvencia. 1'Documento que otorga la 

Aduana Marítima, al efectuarse el pago por los servicios 

mencionados, y que estipula que el buque ya no tiene compr~ 

misos con el puerto, no hay ningli.n delito que perseg.uir, -­

por tanto, está en condiciones de zarpar. En caso contra-­

río, la Capitanía de Puerto no entrega el desp~cha hasta -­

que se liquiden los compromisos y dcudas 11
• (15) 

1 (15) Mendez, Jorge. Entrevista. Tampico, Tamaulipas. Méxi­
co, Agente Marítima de Tampico, Julio 1~ 1 1987. 
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Haber pagado a los trabajadores portuarios de confor­

midad con los contratos de trabajo correspondiente y compr~ 

bar que quedaron asegurados contra accidentes u obligacio-­

nes de trabajo con motivo de las maniobras a bordo de la e~ 

barcaci6n. 

Haber cubierto la cuota, por cada tonelada o fracci6n 

de arqueo bruto, del buque representado. 

El certificado de arqueo, estipula el tonelaje de una 

embarcación. 

Haber pagado los gastos por concepto de inspección a_ 

la Sociedad Clasificadora, sea mexicana como RECLAMEX o ex­

tranjera como Lloyd's Register of Shipping 1 entre otras, -­

que haya certificado la seguridad y buen estado del buque -

para navegar. 

Haber cubierto los gastos por concepto de reparaci6n, 

si as! lo requería el barco a su consignación. 

Una vez que el ~gente marítimo obtiene los documentos 

necesarios, los entrega al capitán de la embarcaci6n que r~ 

presenta para que ésta pueda salir legalmente y navegar en 

aguas territoriales o en el extranjero. 
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4. Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante. (16) 

Los agentes marítimos deben tener conocimiento que: 

Para fomentar el desarrollo de la marina mercante mexi 

cana, el Gobierno mexicano ofrece a las compan!a marítimas -

mexicanas, estímulos fiscales y apoyos económicos. 

Por tal motivo, las cargas de importación y exporta- -

ción, propiedad del Gobierno Federal o de entidades paraest~ 

tales, se deben embarcar en buques de bandera mexicana. 

As! también, las mercancías de importación y exporta-­

ciOn comercializadas con financiamiento de Estado o avaladas 

por éste, deben transportarse preferentemente en buques de -

empresas marítimas mexicanas. 

La Secretaría de Comunicaci6n y Transportes senala los 

requisitos que deben cumplir las empresas navieras mexica-­

nas para participar en el transporte de cargas, as! como los 

casos de excepci6n de cargas que se puedan transportar en -­

buques de matrícula extranjera. 

1C16) Ley para el De5arrollo de la Marina Mercante Mexicana. 
M~xico, Editorial Porrúa, S.A. 1986, 46a. Edici6n. p. 
557. 

EGta obra fue consultada para obtener de ella los ar­
ticulas que conciernen al agente marítimo, por lo que 
no repetiremos la nota respectiva a menos que haya - ~ 
aclaraci6n tomada de otra obra. 
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Para tal efecto, deben informar trimestralmente a la -

Secretaria de Comunicaciones y Transportes, de todos sus em­

barques, con el prop6sito de que esta Secretaria lleve un -­

control estadístico de las cargas. 

De no cumplir con esta disposición, se les sancionará_ 

con una multa de diez d!as de salario mínimo general vigente 

en el Distrito Federal, cuando se cometa la infrecci6n. 

''Los informes que las empresas navieras y los agentes_ 

consignatarios deben rendir trimestralmente, serán entrega-­

dos a la Dirección General de Harina Mercante, durante los -

quince primeros dias de los meses de abril, julio, octubre y 

enero de cada a~o, con los datos que aparezcan en las formas 

que la citada Direcci6n autorice''· (17) 

/(17) Reglamento de los Cap!tulos Tercero, Cuarto y Quinto -
de la Ley parü el Desarrollo de la Harina Mercante Me­
xicana. M~xico, Editorial Porraa. S.A. 1986. 46a. Edi­
ci6n. p. 568. 
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5. Ley Aduanera. (18) 

La legislaci6n aduanera se relaciona con la legisla- -

ción mar1tima a través de algunos procedimientos que requie­

ren los buques para entrar y salir de un puerto, es decir, -

los instrumentos necesarios para despachar tanto a las emba~ 

caciones como a las mercanc!as. 

El agente representante del armador, está obligado an­

te la Aduana Marítima a cumplir con las disposiciones que r! 

gulan la entrada y salida de las mercancías del territorio -

nacional y sus medios de transporte. 

La aduana Marítima, depende de Secretaria de Hacienda_ 

y Crédito Público y es la que se encarga de expedir la sol-­

vencía del buque y el despacho del pedimiento mar!timo, paso 

final para la entrada y salida de la carga. 

Son obligaciones del agente marítimo en materia de es­

ta Ley: 

Presentar, en represcntaci6n del capitán del buque o -

buques llegados a su consignación, los documentos que ampa-­

ren las mercancias. 

/(18) Diario Oficial. Decreto por el que se expide la Ley 
Aduanera. Mªxico, 30 de diciembre de 1981. 

Es~a obra fue consultada para obtener de ella los ar-­
t1culos referidos al agente marítimo por lo que no re­
petiremos la nota respectivd a meno~ que haya alguna -
~cl~ra~16¡¡ o tom3d~ de ott'<l obra. 
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Colocar en los bultos de la carga de exportaci6n, las_ 

marcas que señales cuando se trata de mercancía de alto ries 

go y los s1mbolos obligatorios para el manejo de la carga en 

general. 

Notificar a la Aduana Marítima, los bultos sobrantes y 

faltantes a la descarga. 

Los bultos sobrantes, son los que al efectuar la des-­

carga, no aparece que consten en el manifiesto de carga y -­

son considerados introducidos ilegalmente al pais, de tal -­

forma que el agente debe comprobar que faltaron en otra ter­

minal portuaria, por medio de una constancia expedida por la 

aduana del puerto donde debían desembarcarse, y despacharlos_ 

en el pr6ximo buque, a su destino final. 

Los bultos faltantes, son los que incluidos en algu.no_ 

de los documentos no sean descargados porque no fueron trans­

portados~ 

El agente investiga si quedaron a bordo del buque en -

que llegaron 0 1 por error, fueron descargados en otro puerto~ 

De ser as!, solicita su reenvío previa comprobaci6n del des­

tino correcto de los bultos. 

Solicitar la solvencia y el despacho de salida de la -

embarcación que representa. 

Como ya vimos, la Aduana Marítima otorga la solvencia -

s6lo a los agentes que hayan cubierto sus compromisos y cuo--
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tas con el puerto. 

Solicita el permiso de importación temporal de los co~ 

tenedores siempre y cuando éstos contengan mercanc!a de im-­

portación que deba llegar hasta la bodega del cliente o cua~ 

do se requieran contenedores vacios que ~eban ser llenados,_ 

en la bodega del cliente, con carga de exportaci6n, en ambos 

casos en el interior de la República. 

Debe tener presente la fecha del vencimiento de estos 

documentos, ya que de vencer, los contenedores son confisca­

dos por la Secretaria de Hacienda y Crédito Público. 

Para preveer esto, los contenedores deben ser embarca­

dos, llenos o vac1os antes de la fecha establecida como pla­

zo limite. 

Para evitar infracciones relativas al control y asegu­

ramiento de los contenedores, el agente debe etiquetarlos, -

sellarlos y documentarlos adecuadamente. 

5.1. Reglamento de la Ley Aduanera. (19) 

La entrada formal de un buque en tráfico de altura se 

inicia con la visita de inspección que las autoridades por--

/(19) Diario Oficial. Decreto por el que se exoide el Regla­
mento de la Ley Aduanera. Mfixico, 18 de Junio 1982. 

Esta obra fue consultada para obtener de ella los ar-­
t1culos referidos al agente marítimo por lo que no re­
petiremos la nota respectiv~ a menos que haya alguna -
aclaración diferente. 
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tuarias realizan a las embarcaciones, que es el momento en -

que el capitán entrega su documentación, 

El agente marítimo debe avisar a la Aduana Marítima 

por escrito y con cuarenta y ocho horas de anticipaci6n, el_ 

arribo de los buques procedentes del extranjero aunque lle-­

guen en lastre, es decir, sin cargamento. Este aviso debe -

mencionar la fecha de arribo y nombre del buque, lo que va a 

cargar o descargar en ese puerto, poniendo especial Gnfasis_ 

si trae m~rcancias corrosivas, inflamables, radioactivas o -

explosivas, que deberán estar perfectamente identificables -

con sus correspondientes etiquetas en bultos o contenedores_ 

que las contengan. 

A petición del agente del armador se puede abrir el r~ 

gistro para tomar carga, antes que el barco llegue a puerto, 

a fin de que se despache la carga de exportaci6n y cuando el 

buque atraque no pierda más tiempo. 

El agente se obliga a cumplir con los trámites que le_ 

corresponderían al capitán de ese buque, como son: entregar 

a la Aduana Marítima copia de los manifiestos de la mercan-­

c1a que será descargada, anteG de que se inicien operaciones. 

Debe elaborar los manifiestos y conocimientos de embar 

que que amparen la mercancia que se embarque. 

En el caso de carga de importací6n, el capitán o el -­

agente del armador· en puertos extranjeros deben elaborar los 

manifiesto~ p~r·.1 cada ?uc~:o de Jescarga, o sea, la Pelaci6n 



- 28 -

de los bultos para cada puerto mexicano que e3cale el barco, 

debiendo sefialar qué mercancía deberá ser transbordada. 

Es común que los conociDientos de embarque y manifies­

tos tengan errores debido a que, muchas veces los embarcado­

res no proporcionan los detalles de su mercancía con exacti­

tud, por lo mismo éstos pueden ser corregidos por el armador, 

su representante en puerto de carga o por el capitán antes -

de que zarpe au buque. De lo contrario, la rectificaci6n r~ 

quiere certificación consular. Una vez rectificados, deben 

turnarse a los interesados. 

El permiso temporal de los contenedores puede ser tra­

mitado, además del agente ~ar!timo por el consignatario de -

los mismos y por empresas transportistas ante la Aduana Marf 

tima. 
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Legislación Internacional 

''M~xico ha iniciado, a partir de 1970 1 un camino verd~ 

deramente marítimo, atendiendo lüs recomendaciones de los -­

organismos internacionales especializados en el comercio in­

ternacional y en los aspectos técnicos de la marina mercante, 

como son la Conferencia de Naciones Unidas sobre Comercio y 

Desarrollo (CONUCOO), la Organizaci6n Consultiva Marítima I~ 

tergubernamental hoy Organizaci6n Marítima Internacional - -

(OH!), el Comit~ Marítimo Internacional (CH!), la Asocia- -

ci6n de Derecho Internacional (!LA) y la Cámara de Comercio_ 

Internacional (CCI), entre otros''· (20) 

Por tal motivo, es importante que expongamos algunos -

convenios y articulas emitidos en el seno de estas organiza­

ciones, que ata~en no s6lo a la red de agentes mar!timos en_ 

México, sino también a los agentes en el extranjero. 

2.1. Asociaci6n de Derecho Internacional.(ILA) 

Es la asociaci6n m5s antigua en materia de Derecho In­

ternacional, fundada en 1873 nn Amberes. 

/(20) Salgado y Salgado, José Eusebio. El transporte mar1timo 
como factor de desarrollo nacional hacia una pol1tlca -
nacional de transporte mar!timo. M6xico, UNAH, Facultad 
de Ciencias Políticas y Sociales, Revista del Centro de 
Relaciones Internacionales, Nueva Epoca, Vol VII, No. -
28. Enero-Marzo de 1980, p. S. 
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Su principal prop6sito es promover la comprensi6n y -­

buena voluntad internacionales. 

1'Tiene sus precedentes en la Sociedad para la Reforma_ 

y Codificaci6n del Derecho de las Naciones, que adopt6 con -­

ligeras modificaciones en la Conferencia que celebr6 en Ambe­

res en 1877, las Reglas de York y Amberes, aprobadas por va-­

rios Congresos Internaciones posteriores sobre Aver!a G~uesa 11 

( 21) 

Estas Reglas son el ordena~iento legislativo en mate-­

ria de avería gruesa o coman aplicables en la mayoría de los_ 

conocimientos de embarques, 

Segan nuestra Ley de Navegaci6n y Comercio Mar1timos,_ 

la aver!a gruesa o coman puede definirse como ''todo dano o -­

gasto extraordinario, ocasionado deliberada y directamente -­

por actos del capit~n al buque o ü su cargamento, para salva~ 

los de un riesgo conocido y real''• (22) 

En presencia de una situaci6n de este tipo, como lo s~ 

Halan las Reglas y nuestra Ley, los interesados en la aventu­

ra mar!tima deben contribuir, en proporción del monto de sus_ 

intereses, al pago de la cantidad resultante de la aver!a. 

1 C21) Olvera de Luna, Ornar. Manual de Derecho Marítimo. H~x! 
co, Editorial PorrGa, S.A., 1981. p. 44. 

(22) Ley de Navegaci6n y Comercio Mar!timos. H~xico, Edito­
rial Porrúa, S.A., 1986. 46a. Edici6n. p. 539, 
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Hasta hace poco, la liquidación de averias la hac1an -

los agentes o au armador pero, actualmente son los represen­

tantes de las compañias aseBuradoras, P & I Club por ejemplo, 

los que se encargan de atender las reclamaciones y efectuar_ 

el pago por concepto de averías. 

Por Oltimo, cabe mencionar que nuestra Ley no contem-­

pia las gestiones que el agente mar1timo realiza en materia_ 

de aver1a gruesa, donde se implican los intereses del arma-­

dar, buque, y los usuarios del transporte, la carga. 

2.2. Comité Marítimo Internacional (CM!) 

Fundado en 1897, senaló como prop6sito principal el 

contribuir a la Unificaci6n del Derecho Mar1timo a trav~s de 

conferencias, publicaciones y otras actividades. 

Se compone de asociaciones marítimas nacionales de ca­

da pa1s miembro. 

''De este comitA han salido las más famosas convencio­

nes que rigen en el ámbito internacional a la Marina Merca~ 

te Mundial, como ejemplo podernos senalar: 

1. Convención Internacional para la unificaci6n de 

ciertas reglas en materia de abordajes, del 23 de_ 

septiembre de 1910. (*) 

/(*) Este convenio fue superado por el Convenio Internacional 
~·· de la seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS) -
de 1974, as! como por el Convenio sobre el Reglamento In 
ternucional para prevenir los abordajes de el mar, en 19?2. 
(OCMI), 
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2. ConVención Internacional para la unificación de -­

ciertas reglas en materia de conocimientos de em-­

barqúe del 25 de agosto de 1924 y sus Protocolos -

de· 1968 y 1979, que la adicionan y amplían''· (23) 

Solo por mencionar algunas de las más conocidas. 

La labor de este Comit~ ha sido muy relevante, sin em­

bargo, los países en vias de desarrollo han criticado su fav~ 

ritismo hacia las erandes potencias marítimas. Por esto, su­

girieron ante la Conferencia de Naciones Unidas sobre Comer-­

cío y Desarrollo, se creara un organismo que revisara los as­

pectos relacionados con el Derecho Marítimo en General. 

Fu6 as! como la Comisión de las Naciones Unidas para -

el Derecho Mercantil Internacional (CNUDMI o UNCITRAL), surgi6 

por resolución de la A3amblea General de la ONU, el 17 de di­

ciembre de 1966. 

En 1976, crea el texto del Proyecto del Convenio de 

Naciones Unidas sobre el Transporte Har!timo de Mercanc1as. 

través de este documento, denominado Reglas de Ham-­

burgo 1978, "se han dado pasos decisivos en favor de la reglame!!.. 

tación de los conocimientos de embarque y en general del trans­

porte mar!timo superando la Convención Internacional de Brus~ 

/(23) Salgado y Sulgado, José Eusebio. Notas del autor. -
MAxicc, C5tcdra de Derecho Har!timo. UNAM, 1980. s.n.p. 
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las relativa a ciertas reglas en materia de conocimiento de 

embarque de 1924, y sus Protocolos de enmienda de 1968 y 

1979", (24) 

El Convenio sobre el Transporte Marítimo de Mercan-­

clas, establece el periodo de res?ons~bilidad del armador -

''desde el momento en que su agente en puerto de carga reci­

be la mercanc1a bajo su custodia; dUrante el transporte de_ 

la misma, hasta el momento en que su agente en puerto de -­

descarga libera la mercancta al consignatario. 

11 Al armador se le considera responsable durante es­

te perlado, en caso de pérdida o daño a las mercancías, ast 

como demora en la entrega de las mismas a menos que él y -­

sus agentes demuestren que tomaron las medidas necesarias -

para evitar danos, p~rdidas y demoras''· (25) 

Situación muy diferente se estipula en las Reglas de 

Bruselas de 1924, en donde no se consideran responsables ni 

al armador, ni a sus agentes con respecto a las pérdidas o_ 

daños causados por una serie de hechos, s6lamente cuando se 

demuestre que hubo falta de prcvisi6n para evitar las p6rdi 

das y los da~os a las mercanc1ás. 

(25) Convenio de las Naciones Unidas sobre el Transporte -
Har!timo de Mercancías. Conferencia de las Naciones -
Unidas sobre Comercio y Desarrollo. Documento: TD/B/C. 
4/lSL/19/ Supp.1. 
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2.3. Organ!zaci6n Har!t!ma·Internacional. (OHI) 

Organismo especi~·lizddo de HJciones Unidas, creado en_ 

la ConfP.ren~ia Mar!tima de Naciones Uni<las en Ginebra, en - -

1948, en1rando en vigor hasta 1958, conocida hasta el 22 de -

mayo de 1982 como la Organizaci6n Consultiva Marítima Interg~ 

bernamental. 

''Sus prop6sltos y finalidades principales son: 

Facilitar lds cooperación entre gobiernos referente a 

problcm~s tácnicos 1¡ue ~fectan :a navegaci6n internacional; -

especialmente respon~able por la seguridad de la vida humana_ 

en el mar y la protecci6n del medio ambiente marino a trav~s_ 

de la prevención de c0ntaminacíón de los mares causado por b~ 

ques y otras naves¡ proporciona asistencia t~cnica en materia 

marítima a paises en desarrollo; dirigir asuntos legales rel~ 

cionados a la naveg<lci6n internacional y a la facilitaci6n 

del tr~fico mar!timo internacional como son, los medios de e~ 

municaci6n, medios contra incendios, manipulaci6n de cargas -

peligrosas, facilid<ldes al transporte internacional, entre -­

otras''.(26) 

Es fundamentalmente en el manejo de carga peligrosa que 

los agentes marítimos deben tener el adecuado conocimiento pa­

ra la indentifi~aci6n de este tipo de mercancía y proceder a -

etiquetar y estibarla <ldccuadamente. 

1 C26) Organizaci6n Consultiva Haritiraa Intergubernamental. -
Reglamentos. Londres, OHU/OCMI, 1972. p. 4. 
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2.4. C~mara Internacional de Comercio. (CCI) 

Por inciativa de esta Cámara, se public6 en 1936 un -

~anual de reglas internacionales para interpretar los térmi­

nos comerciales, conocidos como INCOTERMS (T~rminos Interna­

cionales de Comercio). Posteriormente. en 1953 se incorpor~ 

ron nuevas reglas de acuerdo a las prácticas utilizadas por_ 

la mayoría de las personas dedicadas al comercio exterior. 

Los INCOTERHS 1953, iiene como objetivo definir con_ 

precisi6n las obligaciones en los contratos de compra venta_ 

ya que la diferencia de las costumbres comerciales entre na­

ciones entorpece los intercambios comerciales originando ma­

lentendidos, contratiempos y pérdida de dinero. 

Sobre los usos y práctica en los puertos, la soluci6n 

se busca de acuerdo con las costumbres de cada puerto. 

Es conveniente que los agentes mar!timos conozcan los 

t~rminos de los contratos de compraventa, para que determinen 

las responsabilidades para el pago de maniobras de carga y -­

descarga de los embarcadores y consignatarios, de otra forma 

no estar!an capacitados para trabajar debidamente. (27) 

1 C27) Reglas Interna~ion~les para la interpretaci6n de los -
t~rminos comerciales. Colombia, Publicaci6n del Centro 
Interamericano de Promoci6n de Exportaciones, 1971. -­
p. 10. 
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2.5. Conferencia de Naciones Unidas sobre Come~cio y Desa­

rrollo (CONUCOD o UNCTAD). 

Organo permanente de la Asamblea General de Naciones -

Unidas, establecida en 1964 con el propósito de promover la -

cooperaci6n econ6mica entre paises desarrollados.y en vias de 

desarrollo. 

''Entre sus 6rganos auxilia~es cuenta con la Comisión -

del Transporte Mar!timo, que ha realizado estudios sobre di-­

versos aspectos relativos a este medio de transporte, como: -

Conferencias de fletes, mercados internacionales, consejo de_ 

usuarios y organizaciones de flotas mercantes, entre muchos·­

m~s''. (28) 

Se ha preocupado por establecer acuerdos internaciona­

les de regulación del tráfico maritimo como el Código de Con­

ducta para las Conferencias Har1timas, la Convenci6n sobre 

Transporte Multimodal y la Convenci6n de Transporte Marítimo 

de Mercancías o Reglas de llamburgo, 1978. 

En relación a la convención sobre un Código de Conduc­

ta de las Conferencias Marítimas, aprobada el 6 de abril de -

1974, se pretende que los países logren un reparto equitativo 

de las cargas del comercio bilateral internacional para prom~ 

ver el desarrollo de servicios marítimos regulares y eficaces. 

1C2B) Salgado y Salgado, Jos6 Eusebio. Notas del autor. H6xi­
co1 UNAM 1 Cátedra de Der~cho Marítimo, 1980. s.n.p. 
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El C6digo tienen entre sus objetivos, equilibrar los -

intereses de los proveedores del servicio de transporte mari­

timo y de los usuarios de este servicio, 

Referente a los agentes maritimos, el Articulo 9 de es­

te C6digo senala que ''las tarifas y los reglamentos de las -­

conferencias marítimas(*), as! cbmo •sus modificaciones, se -

facilitarán a los usuarios, organiz~ciones de usuarios y -

otros interesados que los soliciten y estarán disponibles pa­

ra ser examinados en las oficinas de las compantas navieras y 

de sus agentes. (29) 

Cabe mencionar que por politica de las companias mar1-

timas en cuanto al manejo de los fletes, las tarifas normal-­

mente no están disponibles para ser examinadas por los usua-­

rios solo porque éstos as1 lo deseen. 

/(~) Conferencia Marítima, segGn la Convenci6n sobre un C6-
digo de Conducta de las Conferencias Marítimas, es un 
grupo constituido por dos o más empresas navieras que 
prestan servicios regulares de transporte internacio-~ 
nal de carga en una ruta particular dentro de determi­
nados limites geográficos y que han concertado un acuer 
do, cualquiera sea su n~turaleza, dentro de cuyo marcO 
actGan ateniéndose a fletes uniformes y a cualesquiera 
otras condiciones convenidas en lo que respecta a la -
prestación de servicio~ renulares. 

(29) Convenios Internacionales sobre Transporte Marítimo -­
suscritos por Mfixico. Conve11io sobre un C6digo de Con 
ducta ~obre Conferencias Mar1timas. Mixico, Secretarla 
de Comunicaciones y Transportes, CONAFLEMAR. 1981. 
pp. 25 y 35. 
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El agente cuenta con los reglamentos y tarifas de las 

conferencias a las que está suscrito su Principal, por tanto 

este último debe notificarle, sobre las conferencias o acue~ 

dos a los que se suscriba o esté suscrito, asi como las mod! 

ficaciones a los reglamentos, cambios en los recargos de las 

tarifas (aumento, reducci6n o supresión), tarifa~ promocion~ 

les y especiales, cambios en la clas~ficaci6n tarifaría o -­

cualquier cambio, con el propósito de que el agente proceda 

adecuadamente en su trabajo al ap~icar y proporcionar las t~ 

rifas y ,que de esta manera, ambos eviten malentendidos y co~ 

tratiempos que repercuten en sus econom1as. 



CAPITULO III 

FUNCIONES QUE EL AGENTE MARITIMO REALIZA EN ATENCION A BUQUES 
EN SERVICIO REGULAR DE LINEA 

Muchos desconocen las acti~idddes que los agentes mar~ 

timos en México realizan antes, durante y después de la esca­

la de cientos de buques que arriban todo el año a un puerto -

determinado y por ende, desconocen la importancia económica -

que ellos representan y su situaci6n dentro de la organiza- -

ci6n mar!timo portuaria nacional. 

Para lograr un eficiente intercambio comercial requeri 

mas de una adecuada administración y de operaciones ágiles en 

el puerto, que coadyuven al transporte por mar. 

Esto se logra con capacitación, máximo aprovechamiento 

de nuestra infraestructura portuaria, coordinación en la ter­

minal portuaria y personas conscientes de su papel en este im 

portante sector. 

Los agentes mar!timos, como ya hemos dicho, represen-­

tan los intereses de los armadores en los puertos, al efec- -

tuar la tramitación legal para el ingreso y zarpe de las em­

barcaciones que representan, al coordinar la carg~ y descarga, 

al atender las necesidades del buque y su tripulación. 

Los agentes mar!timos en M~xico, situados en una red -

de oficinas portuarias, ofrecen y dan servicio a los barcos -

de empreua~ armadoras de muchas latitudez del mundo. 
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P~ra desempefiar estas actividades, se organizan por 

áreas, entre las que destacaremos la operativa y comercial 

por su relevancia. 

''Carga, descarga y navegación forman parte del ciclo -

comercial y jur1dico del viaje mar1timo. La mercanc!a para -

un ciclo de transportación eficiehte ~uede resumirse de esta 

manera: 

~ Carga rápiCa en el menor tiempo posible con reducción 

de gastos. 

- Viaje en 6ptimas condiciones. 

- Descarga igualmente rápida con el m1nimo de gastos''· 
( 1) 

1. Organizaci6n de la agencia marttima. 

La agencia puede prcaentar dos aspectos difer~ntes: 

''La de consignatario - empresario, que presupone que -

una persona realiza profesionalmente la actividad, que cansí~ 

te en la prestación de servicios de consignaci6n y por cuenta 

y en nombre de varios armadores. Y otra forma; consignatario­

auxiliar dependiente cuando el naviero crea en el puerto un -

establecimiento propio que, formando parte de su empresa, - -

/(1) Batista Diéguez, Delio y García. Gc1rc:la, Luis A. Econo­
mia 11ar1tim•! Internacional. I~a Hnbana, Editorial~ 
tifi(:o T6cnica, 1983. p. 133. 
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posee a su frente un representante estable, dependiente y su­

bordifiado al armador con el que le liga una relación estrict~ 

mente laboral". ( 2) 

Ambos aspectos pueden presentarse conjuntamente. 

11 Entre el consignatario establecido en un puerto que -

tiene la gestión permanente de un .búque y la de una agencia -

m~r1tima con carácter estable y amplia representación de una_ 

empresa' armadora; la diferencia radica en la representaci6n 11
• 

( 3) 

La organización de una agencia mar1tima puede variar -

de un puerto a otro, pero creemos que las funciones que se -­

llevan a cabo dentro de ésta, para satisfacer las necesidades 

de las empresas armadoras son, en esencia, semejantes. 

Para fines de exposición de la diversas funciones que_ 

cumplen los agentes, hemos tomado en consideración el siguie~ 

te modelo de organización. 

1 (2) Olvera de Luna, Ornar. Manual de Derecho Maritimo. Méxi 
co, Editorial Porrúa, S.A., 1981. p. 112. -

(3) Farina, Francisco. Derecho Comercial Mar!timo. Espana, 
Editorial Bosch, Tomo 1, 1955.p.357. 
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1.1. Comunicaci6n y Despacho. l4l 

La persona encargada de la comunicación y el despacho_ 

de los buques en la agencia mar1tima, tiene como prop6sito 

principal tramitar, ante la Capitanía de Puerto y la Aduana -

Har1tima, los documentos necesarios para que las. embarcacio-­

nes que arriben a la terminal portua~ia tengan autorizaci6n -

de entrar, cargar y descargar mercancías. Una vez concluidas 

las operaciones debe obtener y entregar la solvencia y el de~ 

pacho de salida, al capitán del barco. 

Antes del arribo del buque, debe notificar a las auto­

ridades portuarias, solicitar piloto de puerto, amarradores,_ 

remolcadores y prepararse con los documentos necesarios para_ 

la comunicaci6n. 

La primera autoridad que sube al buque es Sanidad Inte~ 

nacional, mientras est~ a bordo debe permanecer en el mástil -

/(4) Los datos que mencionaremos a continuaci6n, fueron obte 
nidos del Manual de Administración de la Agencia Mari-­
tima Mexicana, S.A. de Coatzacoalcos, Veracruz; amplia 
dos con el conocimiento te6rico práctico obtenido me-~ 
<liante un programa de capacitación realizado en la - -
Agencia Har1tima Mexicana, S.A. del puerto de Tampico 1 

Tamps., en marzo de 1984. Mismos dato~ fueron comple­
mentados con notas tomadas en conferencias y entrevis­
tas durante la práctica de la materia de Derecho Marí­
timo, que realiz6 el grupc. de Relaciones Internacio 
nales de la UNAM y ENEP Acatlán, dirigida por el Dr. = 
José Eusebio Salgado y Salgado, en el puerto de Tampi­
co, Tamps. en junio de 1987. 

Por lo anterior, no repetircmoo la nota respectiva a -
menos que haya alguna aclaraci6n diferente o tomada de 
otra obra. · 



- 43 -

de proa una bandera amarilla. Si no hay novedad de esta visi­

ta, se da la senal de que la nave queda a Libre Plgtica, es -

decir, ''la libertad de comunicaci6n por tierra concedida por_ 

las autoridades portuarias a un buque recién llegado a su ju­

risdicción y es otorgada una vez que se comprueban las buenas 

condiciones sanitarias de a bordo. 

Las Autoridades que participan en esta inspecci6n son: 

.AUTORIDAD 

"''Sanidad Internacional (Sria. 
de Salubridad y Asistencia y 
Sr1a. de Agricultura y R.H.) 

Aduana Mar1tima 
(Oficial del resguardo adua­
na! de la Sr1a de Hacienda y 
Crédito Público. 

Oficial de la Capitania de -
Puerto, de la Sr1a. de Comu­
nicaciones y Transporte. 

Migración (oficial de la - -
Sr1a. de Gobernaci6n). 

Superintendencia de Opcra­
ci6n Portuaria. 

DOCUMENTACION QUE SOLICITA 

Lista de tripulantes y pasa 
jeros, certificados de sanI 
dad vegetal y animal, 

Recaba manifiestos de carga 
visados, lista de efectos -
personales de la tripula- -
ci6n y víveres. 

Despacho del puerto anterior, 
lista de tripulantes, mani­
fiesto de carga no visado. 

Lista de tripulantes y pasa 
jeros debidamente visados.-

Manifiesto de carga no vis~ 
do". (5) 

Ante la Aduana Marítima, el agente tramita la apertura 

del registro del barco y antes que zarpe debe calcular el im­

porte por concepto de derechos portuarios y liquidarlos. 

/(5) Manual püra el usuario del transporte ~arttimo. México, 
Secretaria de Comunicaciones y Transporte~, CONAFLEHAR, 
1982. p. 213. 
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Ante la Capitanta de Puerto, tramita la solicitud del 

despacho de salida y solicita el servicio de piloto de puerto. 

1.2. Superintendencia de Muelles. 

El superintendente de muelles de la agencia marítima -

es el responsable de las operaciones en la terminal portuaria, 

particularmente de las maniobras de carga y descarga. 

Debe presentar ante la Superintendencia de Operación -

Portuaria una solicitud de atraque, un juego de manifiestos -

de carga y una copia del plano de estiba con los cuales ya se 

le puede asignar el tramo de muelle en el que atraca el buque 

y la bodega correspondientes. 

Cuando la capitanía de puepto ha dado la autorización 

de atraque, el superintendente solicita el equipo y cuadri- -

llas de trabajadores necesarios para las diferentes maniobras 

durante la permanencia de la embarcación en el muelle, 

Junto con el superintendente de operación portuaria, -

son responsables de la seguridad y eficiencia de las operaci~ 

nes a bordo y en tierra. 

Su objetivo principal es agilizar el ritmo de carga y 

descarga, de esta manera se reduce el tiempo de permanencia_ 

del buque en puerto y por tanto los costos de operación. 

Sus principales funciones son: Seleccionar la mercan-
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c1a que se va a embarcar y revisarla. Junto con el primer -

Oficial, debe vigilar la adecuada estiba en las bodegas del 

barco, sobre todo si se trata de carga peligrosa, a fin de -

evitar algún peligro para la vida humana, la carga y el bu-­

que en si. 

Cuando la cargadura termina,' el superintendente de mue 

lles tiene la obligaci6n de entregar al capitán, el plano de_ 

estiba, documento elabo~ado con la información contenida en -

las reservaciones de carga de los exportadores, es decir, ca~ 

tidad de bultos o contenedores, pesos y medidas de los mismos 

y puertos de destino de las mercanc!as; con el plano de esti­

ba, las cargas se encuentran plenamente identificadas en cada 

bodega, dependiendo de los puertos de descarga y considerando 

la estabilidad del barco. 

Copias de este documento debe enviarlas al armador y a 

cada uno de los agentes en puerto extranjero donde la carga -

va destinada, as1 también estos podrán preparar la descarga -

cuando la embarcación arribe. 

El primer Oficial por su parte, al término de las ope­

raciones debe firmar el recibo provisional de la carga - -

(Mate 1 s receipt), o sea el documento que contiene la informa­

ci6n de la cantidad de los bultos o contenedores embarcados, 

peso, volúmen y marcas de los mismos, entre otros detalles. -

Si la carga tuviese algGn dafio o faltante, el primer oficial_ 

debe anotarlo en el recibo; dichas anotacionez deberán ser -­

transferidas a los conocimientos de embarque antes que fistos 

sean firmados por el capitan º.el agente mar1timo. 
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Posteriormente, el superintendente de muelles debe con 

firmar al capitán y a la agencia, el tiempo estimado del tér­

mino de operaciones y zarpe de la nave. 

Entre otras funciones, debe notificar a la Aduana Mar! 

tima los faltantes y sobrantes a la descarga, que haya habido; 

notificar a su armador, vía t~lex, l~s condiciones de salida_ 

de la embarcaci6n como, cantidades de combustible, agua y ca­

lados; debe reportar en general, ios detalles de la cargadura 

y si hubo aver!as. 

Por último debe enviarle la cuenta de desembolsos. 

1.3. Funciones Operativas. 

Cuando hablamos de las funciones operativaG, nos refe­

rimos a los movimientos que se t•ealizan para cargar la merca.!! 

c!a de exportación y descargar la mercancía de importüción, -­

procurando como se ha dicho, se realicen en el menor tiempo -

posible, con mucha seguridad y tratando de evitar los moví- -

mientas innecesarios que ocasionan mds costos. 

11 Cuando se planifica embarcar en un buque existen cu~ 

tro principios bSsicos que deben ser observados: 

11 1. La seguridad del buque y la tripulaci6n. 

2. La seguridad de la carga. 

3. Máxima eficiencia en el manejo de la carga. 

4. Adecuado uso del espacio disponible, evitando espa­

cios perdidos tanto coi:io sea posible 11
• ( 6) 

1(6) Norwegian Course of Shipping. Gogkjent som brevkursav. 
Norway, 1974. Book 1, p. 111. 
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Aunque la l'esponsabilidad final por la seguridad del -

buque descansa en el capitán, las decisiones duránte las ope­

raciones son tomadas también por el superintendente de illUelles 

de la agencia mar!tima, sirviendo de enlace entre el armador 

y el capitán. Después de todo, el objetivo común y primordial 

será reducir las horas de permanencia de la embarcación en -

puerto. 

La operaci6n de carga cubre· el manejo y transporte de_ 

la mercancia desde el almacén o bodega en que se encuentra -­

hasta que se estiba a bordo del barco. 

1.3.1. Carga de exportación. 

Normalmente se recibe la carga por la persona que ope­

ra en el muelle, se descarga del camión o furg6n del ferroca­

rril. Una vez recibida, el superintendente verificará que la 

carga se encuentre de acuerdo a la información contenida en -

los documentos, entonces la carga se tarja (A); durante este_ 

procedimiento los bultos son marcados a fin de reconocerlos -

después en la bodega. Casi toda la carga de exportación es -

almacenada hasta el momento en que se va a cargar. Cuando la 

mercancíd estd siendo embarcada se debe llenar, al mismo tic~ 

po, la papeleta de tarja; este trabajo lo realiza una firma -

especial que trabaja en favor del barco cuando se le solicita 

y verifica si la carga que se está embarcando tiene relaci6n 

con los documentos marttimos. 

/(h) Anotaci6n efectuada por un trabajador portuario sobre los 
detalles de la carga o descarga. Condici6n de la carga. 
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1.3.2. Carga de importación. 

Este es el proceso inverso del manejo de carg~ de ex-­

portación. Al llegar el barco a puerto se realizan las oper~ 

cienes de descarga; si el buque en servicio regular de línea_ 

trae su carga en t~rminos de linea, es decir, de .costado de -

buque en puerto de carga a costado de
1 

buque en puerto de des­

carga, el armador es responsable de ·1a carga hasta que sea -­

desembarcada en el muelle; del muelle al almacén y de éste en 

adelante es responGabilidad del agente aduana!. De aquí, los 

estibadores saben que porción de arrastre se les cobra a los 

agentes mar1timos y que porción a los agentes aduanales. 

Depositada la carga en patio o en recinto fiscal auto­

rizado, el agente aduana! recurre al agente marítimo con su -

conocimiento de embarque, se hace la revalidación del mismo o 

autorización del transportista para que sea retirada ln mer-­

canc1a del recinto fiscal y pueda disponer de ella libremente. 

S6lo cuando el agente aduanal liquida el flete marítimo al a~ 

mador o a su agente en puerto, podrá tener liberada su merca~ 

cia, de otra manera, no podrá hacer trámites ante la Aduana -

Mar!tima ni podrá tener la autorización de retirñr su mercan­

c!a. 

Otras funciones operativas son: Avituallamiento, que -

significa tomar las medidas convenientes para conservar a un_ 

buque bien provisto y pertrechado. 

Suministrar agua potable, combustible y lubricantes pa­

ra la embdrcación. 
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Repatriar y deportar tripulante de buques extranjeros. 

En caso de defunciones, el armador está obligado a en­

viar el cadáver a su pa1s de origen. [l agente en puerto,es -

el encargado de hacer todos los trámites, certificado de de-­

funci6n, embalsamamiento, permisos de sanidad para el transpor­

te del cad~ver, obtenci6n de guia~ aéreas y contratación de -

funeraria que lleve el cuerpo al aeropuerto, entre otros. 

Concluidas las operaciones, el agente debe tener listo 

el despacho de salida y proceder a enviar al armador, la cue~ 

ta de gastos del buque en puerto, que consta de los pagos por 

concepto de: 

Pilotaje de entrada y salida, remolcadores, amarre y -

desamarre de cabos, impuestos portuarios, lanchaje, recibo y 

despacho del buque con sus correspondientes pagos a la Capit~ 

n1a del Puerto y a la Aduana Marítima, pago por concepto de -

inspecciones a Sanidad y Migración, gastos consulares, manio­

bras a bordo y en tierra, material para estiba, transbordos, 

efectivo al capitán, gastos de la tripulación, entre otros. 

Si el armador no tuviera- los fondos necesarios o no -

enviara dinero para cubrir todos estos gastos, la agencia ma­

ritima al estar como responsable ante las autoridades y pro-­

veedores de servicios, tiene el derecho d~ arraigar el barco 

hasta que el armador liquide sus deudas. 

De aquí la importancia que tiene el atend~r a líneas -

cuyos buques escalan regularmente un puerto, donde existe co~ 

fianza hacia el armador, que dtender a otro~ que llegan espo­

radicalmente ;¡ se desconoce la solvencia y prestigio de la li-

nea. 
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1.4. Funciones Comerciales. 

El hecho que una agencia marítima tenga embarcaciones 

en servicio regular de linea a su consignaci6n, implica el d~ 

ber de desarrollar una labor comercial que beneficie a ésta y 

a sus Principales. El agente debe conseguir carg~s para los -

buques de las lineas que representa phra uSíobtener una corni­

si6n. 

Parte de esta labor comercial es informar, a los agen­

tes aduanales y exportadores de los itinerarios de los barcos 

que representa. 

1.4.1. Exportaci6n. 

Debe el agente, proporcionar tarifas y recargos para -

los fletes marítimos. 

Para las cargas de exportación, el agente está facult~ 

do para elaborar la correspondiente documentación como, cono­

cimientos de embarque, manifiestos de carga y contable, ade-­

más de las reservaciones de car.ga en puerto, donde debe dpli­

car las tarifas y fletes establecidos. 

Copia de los documentos de la carga embarcada, los de­

be enviar a los agentes marítimos de los puertos de destino -

de las mercancías embarcadan. 

Cuando sea necesario, a solicitud del embarcador y bdio 

autorizaci6n de su ~rmador representado puede corregir los --
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conocimientos·: de"-. émbarq·ue y', ~ail.ifiesto~. 0 debiend~ enviar las -

correccione~~i· las partes i~vol~cr~das~: 

1. 4. 2. Importa e i6n. 

El agente debe recibir la documentaci6n de importación_ 

completa y oportunamente, en caso cóntrario debe solicitarla a 

los agentes en puerto de carga extranjero donde se embarcaron_ 

las mercanc!as. Ya con la documentación puede planificar la -

descarga. 

Cuando los agentes aduanales se presenten a revalidar 

sus conocimientos de embarque, debe atenderlos debidamente y_ 

en caso de transbordos y reembarques debe coordinar con ellos 

los trámites para la reexpedici6n de la mercanc!a. 

Debe notificar con anticipación a los consignatarios -

de la carga, el arribo del buque, cuando éstos hayan cubier­

to el pago del flete maritimo, el agente podrá revalidar sus_ 

conocimientos de embarque para que procedan al retiro de sus 

mercanc1as. 

Debe notificar a la Aduana Mar!tima los casos de fal-­

tantes y sobrantes. 

1.s. Contenedores. 

Debido a la creciente dem~nda en el uso del contenedor, 

las compan1as navieras no s6lo tuvieron que adaptar los bu- -
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ques convencionales para este tipo de transporte sino que fue 

necesario crear toda una infraestructura portuaria adecuada -

para su manejo, asi como implementar nuevos sistemas para su_ 

seguimiento por dcquiera se encontraran dispersas las unida-­

des, fuese el interior del país, en el buque o en otros puer­

tos en el extranjero; todo esto m?tiv~do por la creciente ut! 

lizaci6n del transporte multimodal internacional. 

El objetivo del agente marítimo en este rubro debe ser 

la coordinaci6n y agilizaci6n de los trámites para la movili­

zaci6n de los contenedores hacia el interior del país, debe -

reportar a su Principal, vía télex, el número de contenedores 

que se embarcan desembarcan por buque tanto llenos como va­

c1os y el envio y recibo de unidades del puerto hacia el int~ 

rior del pa1~, entre otras. 

1.6. Funciones administrativas y contables. 

En este aspecto cabe mencionar el deber que tienen los 

agente maritimos para atendet• los asuntos oficiales ante de-­

pendencias gubernamentales. 

Al personal que recluten deben proporcionarle la debi­

da capacitaci6n y entrenamiento. 

Deben ~evisar las cuentas de atención a los barcos y -

solicitar las comisiones que correspondar1 a sus Principales, 

entre otras. 
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2. Tipos de agenciamiento. 

La agencia marítima en la atención a embarcaciones - -

ofrece diferentes tipos de age~ciamiento, según el servicio -

que proporcione, de esta manera, los ''agentes consignatarios_ 

de buques, atienden todas las necesidades de los .buques, sus_ 

formalidades ante las autoridades, soÍicitación de estibado-­

res, coordinación de maniobras de carga y descarga, pago de -

derechos de puerto por cuenta del armador, entre otros servi­

cios rel~cionados con la actividad mar1timo portuaria''.(?) 

Como agente portuario, ''va a ser el encargado de reso! 

ver los asuntos legales ya que tiene acreditada su personali­

dad ante las autoridades portuarias¡ en el caso de barcos de 

l1nea paga los derechos de puerto 1'.(8) 

O exclusivamente se encarga de atender la entradá y sa 

lida de las embarcacioneo. 

Como agente reexpedidor de carga, 11 representa los int~ 

reses del receptor de la carga a partir del momento en que -­

ésta queda desembarcada a costado de buque. Contrata pcrso-­

nal y equipo para la maniobras ~n tierra, coordina los despa­

chos aduanales de la carga y su reexpedición hasta destino f i 

nal". (9) 

/(7) Servicios de Agencia . Circular de lds agencias Línea 
Mexicana del Pacífico, S.A. y Agencia Mar1tima Mexica­
na, S.A. México. 

(9) Servicios de Ar,cncia . .!¿!~. 

(9) Nobclo Bol1var, Rafael. Curso de Puertos. M&xico, Trans 
portaci6n Mar1tima Mexicana, S.A. s.n.p. 
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Agente protector, como su nombre dice, protege los in­

tereses del armador y es responsable de los gastos del buque, 

por ejemplo su éste tiene que escalar por cuestiones de fuer­

za mayor como cargar combustible, abastecerse, o que haya al­

gún tripulante muerto o herido de gravedad, entre otras razo­

nes. 

''Agente supervisor de la carga o la descarga, supervi­

sa las maniobras y solicita estibadores, generalmenLe cuando_ 

se trat~ de buques da fletamento "· (10) 

Las comisiones de agenciamiento para estos casos, son 

distintas. 

Subagentes.- Es el agen~e marítimo contratado por - -

otro que es directamente representante del armador. Lo con-­

trata con el fin de que atienda cualquier asunto de su arma-­

dar en un puerto que no escalado por la linea regularmente y_ 

donde no está establecido el agente contratante. 

De la comisi6n que el armador pague a su agente ~ste -

pagara una parte proporcional al subcontratado. 

En relaci6n a dgentes y subagentes, la Conferencia de -

Fletes Jap6n-M6xico establece que ''cuando en la reservaci6n y 

embarque estén comprometidos un agente y un subagente, el 5% -

de comisión que ofrece la l!nca puede ser dividido entre ellos 

a condición que sean agentes oficialmente asignados. Una so-

I (10) Idem. 

ESTA TESIS Ita 9flE 
SAUI DE IJ ii~üUf tCA 
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bre-comisión que no exceda de 2.5\ puede ser pagada al agente 

general cuando la comisi6n usual, que no exceda de si es pag~ 

da a subagentes por reservaci6n de carga y embarque En ~uer-­

tos donde el agente general no tiene oficina 11 • (11) 

3. El agente marítimo dentro de la organizaci6n del puerto. 

Los agentes mar!timos como Parte de las distintas áreas 

involucr·adas en el quehacer mar!timo y portuario, contribuyen 

a imp~lsar los programas y acciones en pro del desarrollo en_ 

este sector. 

1'En la polttica del transporte 1 cuyo objetivo general_ 

es incrementar la disponibilidad de servicios para la satis-­

facci6n de la demanda con la máxima eficiencia y seguridad, -

as1 como consolidar el desarrollo del sistema de transporte, 

sustentado en la coordinaci6n de los distintos modos •... por -

esto se debe fortalecer la coordinaci6n entre autoridades po~ 

tuarias, prestadores de servicios y usuarios del transporte -

para organizar y programar eficazmente la atenci6n de l~s ne­

cesidades y lograr el mejor aprovechamiento de la capacidad -

disponible". (12) 

/(11) Japan-kexico Freight Conference. General rules and - -
regulations. Japan,1983. p. JMFC-2. 

(12) El desarrollo del sistema m<lrítimo-portuario 1977-1982. 
Mixico, Comisi6n fldcional· Coordinadora de Puertos.- Fo 
ro Na.cional. Mar y Tierra. Uo. 33. p. 7. 
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3.1. Su relaci6n con autoridades portuarias. 

11 Las funciones del agente maritimo ante las autorida-­

des son distintas y varían o se limitan según las más diver-­

sas circunstancias: si se trata de un buque de carga, si es -

en servicio de línea o de fletamento, si trae explosivos o -­

llega la embarcación en lastre". ( 13), 

En sus relaciones con Capitdn!a de Puerto, Aduana Mar! 

tima, Migraci5n y Sanidad principalmente, debe tener la mayor 

cautela en proceder y actuar de acuerdo a las leyes ya que su 

responsabilidad, segGn Francisco FariHa, 1'surge en numerosos_ 

casos contingentes, en que, por negligencia o errores propios, 

incurridos en la realización de sus actividades de reprcsent~ 

ción se producen consecuencia perjudiciales a terceros o al -

mismo armador; por ejemplo, en el caso de transbordo improce­

dente, en el de embarque de la mercancía en un buque dintinto 

del estipulado, o por descarga crr6nea de mercancías en el -­

puerto de la consigna. En estos casos aparece como generado­

ra de la responsabilidad de culpa o falta personal, por ac- -

ci6n u omisi6n del agente, obligándole en virtud de los prin­

cipios generales del derecho, a la reparación del perjuicio -

ocasionado 11
• (14) 

1C13) Ray, José Domingo. El agente marítimo. Funciones y per­
soner!a en juicio por derechos u obligaciones de los -
armadores. Argentina, Revista de Derecho y Ciencias So­
ciales. Año VI. No. 8. 1961. p. 58. 

(14) Fariña, rrancioco. ~· p. 359. 
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3.2. Su relaci6n con empresas de serv~cios portuarios. 

Como consecuencia de la creación de Zonas Francas en -

los puertos, cuyo objetivo es ''simplificar los tr~mites adua­

neros y agilizar las maniobras de carga, descarga, manejo y -

almacenamiento de mercancías, surgió la necesidatj de crear -­

una entidad que organizara y pres-Í:ara' los servicios portua- -

rios, reduciendo la multiplicidad de prestatarios, que inter­

venían en las actividades portuari~s; fue asi que nacieron -­

las empresas d~ servicios portuarios que en su mayoría son e~ 

presas de participación estatal mayoritaria con excepción de_ 

Servicios Portuarios de Veracruz, S.A. de C.V., en donde los_ 

trabajadores portuarios aportaron la mayoría del capital". (15) 

''Tomando en cuenta que los puertos constituyen un ele­

mento esencial para el desarrollo econ6mico del país, a tra-­

v~s del incremento del comercio exterior y como medio para -­

aprovechar el potencial marítimo de que se dispone; el Gobie~ 

no federal expidió el 9 de abril de 1975, un Reglamento de -­

Operaci6n en los Puertos de Administraci6n Estatal, mediante 

el cual se establece una adecuada coordinaci6n entre armado-­

res, a.cente!: mar!tímos, permisionaríos de maniobras y servi- -

cios portuarios y de particulares, para que se obtenga efi- -

ciencia y más seguridad en la operaci6n de las terminales ma­

r1timas". (16) 

1 C15) Información sobro la congestión de puertos, que propor 
cion6 el grupo de expertos de la UNCTAD. M~xico, Secre 
tarla de Marin'1. B76. p. G. -

(16) Idem. 
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3.3. Su relaci6n con representantes de compan!as arrendado­

ras de contenedores. 

En nuestro pats, la mayor1a de los contenedores que se 

utilizan para transportar mercanc!a unitarizada pertenecen a_ 

compan!as extranjeras que rentan este equipo a las empresas -

marítimas para cubrir sus necesidades y que éstas últimas pu~ 

dan competir en el tráfico internacional de mercancías bajo -

el sistema de transporte multimodal que, como se recordará, -
11 el 1°. de junio de 1979, México inici6 su participaci6n en -

este sistema, al establecerse la empresa nacional conocida e~ 

mo ''Empresa Mexican~ de Transporte Multimodal'', en la cual se 

agrupan distintos grupos de transportistas y tiene como fina­

lidad operar, manejar y administrar los diferentes modos de -

transporte existentes en el pa1s, para que mediante su coord! 

nación y complementación mutuas se agilice el movimiento de -

mercancias que utilice el contenedor en su transporte 11
• (17) 

Cuando el armador requiere de equipo, solicita a las -

compantas arrendadoras de contenedores, le proporcionen una -

cantidad de unidades en puerto. Por su parte, el agente al re 

cibir los contenedores en la terminal portuaria debe verif i-­

car que se encuentren limpios y en buenas condiciones para su 

reutilizaci6n. 

3,4. Su relación con compan1as aseguradoras. 

Esta relación se deriva del papel que desemp~ñd el - -

/(17) Manual para el usuario ...... ~· pp. 275 y 277. 
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agente en cuanto a su representatividad en todos los asuntos 

legales del armador en el país, ya que atiende indirectamente 

las reclamaciones que recibe, de acuerdo a las instrucciones 

que le de su Principal. Decimos que las atiende indirectame~ 

te porque en el caso de averla gruesa el problema es resuelto 

por las companlas de seguros, qu~~nes, liquidan las averías. 

11 La aver!a gruesa es todo d~rio o gasto extraordinario_ 

ocasionado deliberada y directamente por actos del capitán, -

al buque o a su cargamento, para ·salvarlos de un riesgo cono­

cido y real". (18) 

Los problemas graves que se presenten por motivo de 

accidentes y reclamaciones son solucionados en general por 

las representantes de las empresas aseguradoras de los armad~ 

res, como el P & I Club o Lloyd's de Londres, que son organi­

zaciones que dan protecci6n legal y técnica. 

/(18) Cervantes Ahumada, Raúl. Derecho Maroítimo. México, 
Editorial Herrero. 1970. p. 668. 



CAPITULO IV 

AGENTES MARITIMOS EN PUERTOS EXTRANJEROS 

Aún cuando una compañia marítima esté bien organizada_ 

internamente, siempre tendrá necesidap de apoyarse en repre-­

sentantes locales en puertos de o~igen, porque no es posible_ 

tener oficinas propias en cada puepto de escala de sus barcos. 

Si esta necesidad se hace patente en terminales portuarias n~ 

cionales·, por el mismo carácter del negocio marítimo en cuan­

to al movimiento internacional de mercancías, resulta indis-­

pensable que el armador asigne agentes que los representen en 

puertos extranjeros. 

'
1 Algunas lineas marítimas pueden tener sus propias ofi 

cinas en uno o dos de los relevantes puertos, pero podemos d~ 

cir, que los armadores dependen de agentes locales y extranj~ 

ros en un 95% en todos los puertos a donde arriban sus naves''· 
( 1 g) 

Por esto, la agencia marítima como oreanizaci6n que -­

presta servicios a mGltiples buques de servicio regular, en-­

tre otros, constituye una de las partes primordiales de apoyo 

de las compa~ías marítimas. 

Las funciones que los agentes marítimos realizan para -

atender las necesidades de buques, tripulaci6n y capitanes en 

puertos extranjeros son en esencia semejantes a las que se -­

efectúan en puertos de nueztro país, pero la actividad funda­

mental se divide en dos grupos: Servicio y Vcnt~s. 

/(19) Norwegian Course Of Shipping. Op. Cit. p. 22. 
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11 En muchos puertos del mundo el principal prop6sito es_ 

reservar carga. Por ejemplo, en el mercado del AtlAntico Nor­

te donde arriban de 15 a 20 líneas marítimas que pueden estar 

compitiendo, es imprescindible tener agentes que puedan obte­

ner la mejor carga. Por lo anterior, muchos de estos agentes 

forman equipos de ventas que visitan a los más destacados em­

barcadores y consignatarios de su reg
1

i6n. 

''A fin de vender los servicios que representan los - -

agentes ·pueden promocionarse en revistas, peri6dicos, viajes; 

enviar itinerarios regularmente a los embarcadores vía télex 

o correo, invitarlos a comer o cenar; ofrecerles regalos de -

Navidad, entre otros. Sin embargo, el mejor acercamiento es_ 

estudiar los problemas de transporte del cliente y asistirlo_ 

para el mejor y más econ6mico envio de su mercancía, para que 

llegue a su destino rápido y en perfectas condiciones. En s~ 

ma, solucionar los problemas de transporte del embarcador''.(20) 

Los servicios que ofrecen los agentes incluyen: Antes_ 

del arribo del buque.- Proveer muelle, solicitar piloto y re­

molques, planear la operaci6n de carga y descarga, rentar - -

grúas, entre otras actividades. 

Cuando el buque est4 en puerto - Supervisa las opera-­

cienes de carga, verifica que la mercancía no est~ danada, -­

provee de efectivo al capitán, suministra agua, combustible y 

provisiones al buque, entre otras actividades. 
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11 Despu~s de la salida del buque - continua con el pro­

cedimiento contable". (21} 

Con el propósito de seleccionar y asignar agentes en -

el extranjero, el armador puede presentar un cuestionario a -

las agencias con probabilidad de ser elegidas, con los si­

guientes incisos: Datos generaleS .de la compan!a o agencia m~ 
r!tima, dirección, número telefónico, namero y clave de télex, 

aHo de fundaci6n de la empresa, l!n~as marítimas que represen­

ta o ha representado, áreas dentro de su organización, si - -

cuenta con sistema computarizado,· si tienen contratos con co~ 

pan!as de transporte terrestre, entre otros detalles que pue­

dan facilitar la cooperación y comunicación entre ambos. (*) 

Si la agencia cumple con los requisitos y es aceptada_ 

por el armador, se procede a las firmas del contrato de agen­

ciamiento. 

Comisiones a los agentes. 

En los contratos de agenciamiento, en acuerdos bilate­

rales o multilaterales o en los· acuerdos de fletes en las ca~ 

ferencias mar1timas se establecen las comisiones que se paga­

rán a los agentes por concepto de agenciamiento, solicitaci6n 

1 ( 21) Idem. 

(6) Datos solicitados por la empresa Transportac16n Mariti 
ma Mexicana, S.A., a posibles ugentes de los puertos::­
m~s concurrido~ de la RcpGblica federal Alemanu, v!a -
télex. México, 198G. 
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y obtención de cargas, entre otros. 

La comisión por reservaci6n de carga ·general, es el r~ 

sultado de un porcentaje variable aplicado al flete neto del_ 

total de la carga obtenida. Este porcentaje varía del 2 al -

7% dependiendo si se trata de car~a de importación o exporta­

ción. 

En el Acuerdo Bilateral México-Brasil, la comisi6n to­

tal del "flete generado por la carga contratada y cargada se -

divide entre el agente portuario ·y el agente solicitador de -

carga. Por control de contenedores se paga una cuota por ca­

da contenedor que entre al área de jurisdicci6n del agente -

portuario. Por obtener carga contenerizada, el agente tiene 

una comisi6n que puede variar de los $10.00 a los $25.00 dó­

lares por contenedor. (22) 

''Se entiende por flete neto, la tarifa base más los -­

extra fletes por extra largos y/o extra peso''· (23) 

4.1. Reprcsentaci6n de la compañia marítima en el extranjero. 

Pax•a el mejor control y coordinaci6n de los diversos -

agentes maritimos en el extranjero, en un área geográfica de­

terminada, por ejemplo el Lejano Oriente o el Norte de Europa, 

I (22) Acuerdo Bilateral México-Brasil. Instrucciones a los -
agentes. Circular. Mdxíco~ s.n.p. 

(23) Idem. 
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el armador puede establecer una oficina regional en una ciu-­

dad o puerto relevante~ a fin de facilitar la comunicación y_ 

el desarrollo de funciones de su oficina central, ya que el -

horario de trabajo es diferente por la situaci6n geográfica, 

entre ambas. 

·La oficina de representaci~n a~n cuando coordina la l! 

bar de los agentes en puertos extranjeros, carece de posibil~ 

dad de negociaci6n comercial. 

11 En el Acuerdo de Fletes de la Conferencia Jap6n-MGxi­

co, se establece que si un miembro tiene una oficina de repr~ 

sentacíón en cualquier puerto conferenciado, no deberá tener_ 

agentes en tales puertos, pero si tiene agente no deberá te-­

ner una oficina representativa. Esto con el objeto de evitar 

comisiones dobles". (24) 

Por lo anterior, la oficina de reprcscntaci6n del arm~ 

dor en el extranjero solo debe promover la imagen de ~ste en 

el exterior, sin involucrarse en la solicitaci6n, reservaci6n 

y documentación de la carga. 

/ ( 24) Japan-11exico Frcir,ht Conference. ~· p. JMFC. 3. 



CONCLUSIONES 

La transportación es una actividad econ6mica prioritaria 

dentro de la organización del comercio mundial. 

Nuestro pa!s para poder vi~~ul~rse con el exterior y lo­

grar un eficiente intercambio com~rcial requiere de una red a~ 

ticulada de transporte que conlle~e.una administraci6n id6nea, 

sistemas operativos funcionales y personal debidamente capaci­

tado y Coordinado en un sistema integral. 

El transporte mar1timo es la consecuencia directa del 

intercambio comercial internacional, parte de su proceso es la 

recepci6n de cargas, el embarque de las mismas y envío a su 

destino, lo que permite la circulación de mercanc!as a nivel -

mundial. 

Toda transacci6n de intercambio implica el transporte m! 

r1timo en mayor medida que otros medios, de aqu1 la importan-­

cia de la productividad en puerto y de la rapidez en el despa­

cho de buques a fin de que éstos se hagan a la mar. 

Al existir lineas regulares, el ciclo de transportaci6n_ 

obtuvo mayor agilidad y éstas se beneficiaron con la prontitud 

del despacho. 

Sean bu4ucs en servicio regular de linea, de fletamento_ 

o pasaje se requiere por un lado, de un principal u operador -

que establezca rutas o itinerarios para que las embarcaciones_ 



sigan esta directrices, es decir, escala~ en determinados - -

puertos. 

Por otro lado, se requiere de personal en tierra que - -

ofrezca atenci6n a tripulantes y satisfaga los requerimientos 

de las embarcaciones tanto en puertos nacionales como extran­

jeros. 

Por lo anterior, el significa~o que tiene la participa-­

ci6n del agente marítimo en el transporte y negocio marttimo -

es releyante porque al obtenerse mayor rapidez en el tráfico -

de mercancías contribuyó a la ev~luci6n del transporte y al -­

coadyuvar a la reducción de tiempo de permanencia de los bar-­

cos en puerto di6 margen a que los costos de operaci6n de las_ 

lineas se redujeran, favoreciendo de esta manera a la empresa_ 

naviera. 

La competencia internacional de marinas mercantes alta-­

mente desarrolladas con gr.andes recursos económicos, requiere_ 

agentes marítimos dedicados exclusivamente a la labor de obte­

ner carga, lo cual los convierte en generadores y captadores -

de divisas extranjeras. 

Gran parte de las mercan~ias que no se importan o expor­

tan a granel se transportan en buques de linea y los fletes -­

que éstos generan tienen repercusión sobre el ingreso nacional 

de los paises en desarrollo y su balanza de pagos. 

En esta competencia mundiul, exportadores e importadores 

sienten la presión de los fletes y éstos a su vez presionan a_ 

las companias marttimas y sus agentes a ir1crementar la campe--



tencia y calidad en los servicios que prestan, ya que en la -

medida que ésto se ofrezca se generarán mayores ingresos. 

Si una de las formas para obtener divisas radica en el_ 

ofrecimiento de servicios, debemos estimular nuestra eficien­

cia a fin de retener las divisas extranjeras. 

El volúmen de carga de exportaci6n que se mueve v!a ba~ 

cos de bandera nacional es m1nimo ,comparado con lo que se em­

barca v;a buques de pabell6n extranjero. Esta situación no -

sólo se debe a la falta de embarcaciones que movilicen toda -

la carga marítima de exportación que se genera en nuestro -­

pa1s sino mucho influye la carencia de un buen servicio, des­

de la atenci6n a usuarios del transporte en lo referente a e~ 

mo 1 cuando y d6nde embarcar; en el manejo, despacho y embar-­

que de sus mercanc1as; hasta su transportu y entrega en puer­

tos de destino. 

Tomando en consideración lo expuesto, los puertos re- -

quieren de personal capacitado, que sepa aprovechar los recuE_ 

sos y la tecnolog1a con que contamos, que tenga una visi6n -­

clara de su papel en el ciclo productivo, que sepa utilizar -

6ptimamente los medios disponibles y proporcione un mejor se~ 

vicio al usuario, porque en estos momentos de altos costos fina!!_ 

cleros se debe obtener el mayor rendimiento posible del ele-­

mento humano. 

Si de alguna manera se lograra mejorar la infraestructu­

ra portuaria, nuestra capacidad de transporte y servicio, for­

taleccr!amos las exportaciones via buques de bander•a mexicana, 

aunque es importante citar que la flota nacional es incapaz de 



transportar el total del comercio mar!timo mexicano. 

México cuenta al lºde enero de 1987, con 1'215,170 ton~ 

ladas de registro bruto en buques de pabellón nacional. La -

anterior cifra, toma en consideración buques de m~s de mil 

toneladas de registro bruto (TRB) para el transporte de mer-­

canc1as. A esto le sumamos el tonelaje que se tiene bajo - -

otros pabellones, es decir, registrado~ dentro dei Padrón de -

Abanderamiento, como sigue: 

Estatal 21,617. TRB 

Privado 504,939. 

526,556. TRB 

más 1•21s,110. 

TOTAL 1'741,726 TRB (") 

La participación de los fletes sobre embarques internac!o 

nales en la Balanza de Pagos ha sido creciente en las Qltimas_ 

décadas, pero no debemos conformarnos con este incremento sino 

tomar en cuenta que nuestra participación es deficitaria. 

De aqu1 la importancia del agente mar!timo en el comer-­

cio exterior. 

Una vez que hemos asentado la importancia del agente ma­

r1timo en la transportaciOn mar!tima y en el comercio exterior, 

cabe enfatizar que ai la navegación es insoslayable para el --

/(ñ) La Marina Mercante Iberoamericana. 1987. Buenas Aires, -
Inatituto de Estudios de LJ Marina Mercante Ibcroameric~ 
na, 1987. pp. 152 y 153. 



Comercio Internacional, el agente marftimo lo es para la na­

vegaci6n maritima ya que es el ejecutor-coordinador de las -

actividades del buque en el puerto y su asistencia permite -

que éste se haga a la mar. 

M~xico est4 obligado a desarrollar aún más en el ámbito 

mar1timo o de lo contrario seguiremos dependiend? de flotas -

extranjeras para realizar nuestro' com'ercio internacional. 

Si siempre hemos vivido de e·spaldas al mar 1 es momento_ 

oportuno para cambiar de rumbo. 



CALL THE AGENT 

IF YOUR VESSEL ENTERS PORT, CALL THE AGENT. 

IF YOUR BERTH APPEARS TOO SHORT, CALL THE AGENT. 

IF YOUR SHIP WRECKS ON A MOLE, 

IF SHE IS DRIFTING TOWARDS A SHOAL., 

CALL THE AGENT .. 

IF THE DOCTOR IS TOO LATE, CALL THE AGENT. 

IF YOUR GANGS ALL HAVE TO WAIT, CALL THE AGENT. 

IF "IMMIGRATION" DOES NOT APPEAR, 

AND DELAY IS WHAT YOUR FEAR, 

IF THIS COSTS YOU TOO MUCH BEER, 

CALL THE AGENT. 

IF THE "CUSTOMS" NEED MORE PAPER, CALL THE AGENT. 

AND YOUR PATIENCE STARTS TO VAPQUR, CALL THE AGENT. 

IF THEY KEEP YOU FROM YOUR LETTER, 

FROM YOUR WIFE OR EVEN BETTER, 

THOSE FROH "PRINCIPALS" DO NOT MATTER, 

CALL THE AGENT. 

IF THE STEVEDORE RUINS YOUR SPACE, CALL THE AGENT. 

IF YOU HAVE YOUR NERVES TO BRACE, CALL THE AGENT. 

IF YOU HAVE TO STOP FOR RAIN, 

TO WAIT FOR CARGO ALL IN VAiij, 

AND ALL YOUR GANGS IDLE AGAIN, CALL THE AGENT. 



IF YOU WANT TO GO ASHORE, CALL THE AGENT. 

TO MAKE SOME FUN ANO MAYBE MORE, CALL THE AGENT. 
IF THE CREW HAD BEEN IN A FIGHT, 

OR MORE WATER TO BE SUPPLIED, 
URGENCIES ALL THROUGH THE NIGHT, 

CALL THE AGENT. 

IF YOU·GOT FUEL SPILLED OVER THE DECK, CALL THE AGENT. 

IF THE GANGWAY IS A WRECK, CALL THE AGENT. 

IF THE "OLD MAN" IS ON A BLINK, 
OR A DRAFT FALLS IN THE DRINK, 

IF YOU HAVE NO TIME TO THINK, 

CALL THE AGENT. 

YES, THAT'S WHO THE FALL-GUY IS, IT'S THE AGENT, 

ALL THE PETTY GRIEVES· ARE HIS, DAMM THE AGENT, 

ANO AT THAT, THE BLOODY OLO FOOL, 

REMAINS TO YOU AS A USELESS TOOL, 

THANK HAVEN, YOU ARE ALWAYS COOL, 
ANO NOT THE AGENT ¡¡¡¡ 

Autor An6mino 
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