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INTRODUCCION 

Desde la antigüedad, las diversas necesidades de consumo han llevado a los paises 
a Intercambiar mercancías que poseen en abundancia por aquellas que requieren. Ese 
Intercambio, conocido como trueque comercial, comercio Internacional y/o comercio 
exterior, depende en gran medida de los transportes. 

De toda la gama de transportes, el marlUmo es el más utilizado por lo que ante la 
creciente tendencia a la llberal\zaclón comercia\ yla globallzaclón, la necesidad de éste 
se ha visto Incrementada. Es por eso que los paises buscan tener una marina mercante lo 
suficientemente desarrollada que les permita cubrir su comercio exterior, evitando la 
dependencia hacia otros Estados en este sector y captando para sí, la mayor cantidad de 
divisas posible. 

La Importancia del transporte marlUmo para los Estados conlleva a fijar la atención en 
uno de sus elementos fundamentales: el buque. Dado el papel que éste juega en el 
desarrollo económico de un país, su nacionalidad se torna especialmente importante y 
por este m oUvo ha si do tomada como objeto de estudio en la presente lnvestigacl ón. 

La nacionalidad de los buques no es solamente una bandera, detrás de ella se han 
despertado una serie de Intereses que la afectan en ocasiones negativa y en otras 
positivamente. Estos serán abordados aquí, haciendo especia\ referencia a un caso muy 
específico que repercute negativamente: los paises de libre matricula.' Este Upo de 
Insignias son fuente de connlctos en al ámbito internacional, porque actúan en 
detrimento de la economla de los Estados de propiedad real. 

'También conocidos como pabellones de conveniencia o complacencia. 

V 



El uso de los pabellones de conveniencia -como se mostrará en el presente estudio· 
no ha podido ser eliminado debido a la diversidad de fuertes Intereses económicos que 
giran a su alrededor. 

Para desarrollar este planteamiento y con el fin de eslablecer un marco conceptual 
que brinde una secuencia lógica al presente trabajo, se abordará en el prlm er capítulo la 
definición de buque, su Importancia en el comercio Internacional, las necesidades de 
transporte que cubre el buque auxiliado por la lngenleria naval (tipos de buques) y la 
propl edad y explotación del buque. 

En el segundo capitulo se tocará el tema relativo a la nacionalidad de los buques, su 
Importancia, los tipos de nacionalidad, las excepciones al principio de jurisdicción del 
Eslado yel caso de.los pabellones de conveniencia . 

. -~-~·~-::~:, ca~lt~lo ~rie;~,;-i~ hará" referencia a la reglamenlación, comprobación y 
concesión de la nacionalladad de los buques en México y lo que se plantea en el plano 
internacional. 

El capítulo cuatro se dedicará al estudio de los Intereses económicos, políUcos y 
político-sociales que afeclan a la nacionalidad de los buques. 

Por último, en el quinto capítulo se darán los resultados de la Investigación a través 
de una evaluación general, asr como las recomendaciones propueslas para solucionar el 
conflicto de los pabellones de libre matrícula. 

VI 



CAPllULO 1. EL BUQUE. 

1.1 e oncepto. 

1.2 Importancia del buque en el comercio Internacional. 

1.::i Tipos de buques. 

1.4 Pro pi edad y expl otacl ón del buque. 



l. EL BUQUE 

Las condiciones económicas Internacionales evolucionan vertiginosamente. El 
esquema Internacional actual se enfrenta al surgimiento de bloques económicos, 
liberalización comercial y una creciente competencia en los mercados, por lo que la 
estabilidad económica y la capacidad de crecimiento de las naciones depende de su 
flexibilidad para adaptarse a las conUnuas transformaciones y aprovechar las 
oportunidades que se generan en el mercado Internacional. 

En este contexto, el transporte mar!Umo juega un papel fundamental. Es por eso 
que el buque, su principal herramienta, es digno de ser considerado como objeto de 
estudio. Para los fines de la presente lnvesUgación, es necesario desarrollar algunos 
puntos relaUvos al mismo, ya que éstos darán un marco conceptual más sólido para el 
análisis del problema que aquí se aborda. 

1.1 e oncepto 

En.el diccionario de Ja Real Academia de la Lengua Española, el concepto 
'Barco' se define de la siguiente manera: 'construcción cóncava de madera, hierro u olra 
materia, capaz de flotar en el agua y que sirve de medio de lransporte'.I El mismo 
diccionario define como 'Buque' a un 'barco con cubierta que, por su tamaño, solldézy 
fuerza, es adecuado para navegaciones o empresas marítimas de importancla',2 

Sin embargo, el Buque es mucho más que un objeto puramente material, tiene 
una personalidad jurídica propia, un registro único, un nombre propio, matricula, puerto 

1 íllxian.vlo dela Lengva E.<paña!a. 21 ed. Madrid. Real Academia Española. 1992. p. 1 ee 
2 lbidem. p. 1 OOB 



de matrícula, nacionalidad, una Identificación propia, por Jo que debe ser definido, yasl 
lo hacen muchos autores del derecho marítimo, desde un punto de vista jurídico. 

En este sentido, la disciplina jurídica conocida como derecho del mar señala que, 
los buques se dividen en buques de Estado y buques mercantes. La diferencia que 
existe entre ellos es que los primeros pertenecen al Estado y son explotados por él, en 
tanto que los segundos, son la única entidad jurídica a la cual se le aplican las normas 
del derecho comercial maríUmo. Para los fines del presente estudio, únicamente será 
abordado lo relativo a los buques mercantes. 

El concepto de buque mercante es un poco más complejo de definir de lo que a 
primera Instancia pudiera parecer, ya que porsuscaracterísUcasno debe definirse desde 
un sentido puramente material. 

Los mercantilistas consideran que la palabra 'buque' lleva siempre lmpllcito el 
callficaUvo de mercante, ya que es siempre destinado al tráfico comercial marítimo. 

La diferencia entre el concepto de buque planteado desde una perspectiva 
material y el planteado desde un plano jurídico radica en que 'un mismo Instrumento de 
navegación, sin cambiar su naturaleza o sus elementos materiales, puede ser o no 
buque".3 

El Buque es un bien mueble sul generls, ya que a pesar de ser un bien mueble, 
se le aplican disposiciones relativas a los bienes Inmuebles como son la hipoteca y el 

3 Cervantes Ahumada, Raúl; Ol'.recJ/oM3!11/mo; Herrero; Méldco; 1984; p.447 



reglstro.4 Está compuesto por diversos elementos físicos que lo transforman en una 
universalidad de hecho, es decir, varios de sus elementos pueden qultársele y ser una 
unidad por si mismos, con características físicas, económicas y jurídicas propias. El 
articulo 67 de la Ley de Navegación de México dice al respecto: 

"La embarcación comprende tanto el casco como la 
maquinaria, las pertenencias y accesorios fijos o móviles, 
destinados de manera permanente a la navegación yal ornato 
de la embarcación, lo que conslltuye una universalidad de 
hecho. 

Los elementos de índlviduallzaclón de una embarcación 
son: nombre, matrícula, puerto de matricula, nacionalidad, 
señal distintiva y unidades de arqueo bruto",5 

Todos esos elementos constituyen, en conjunto, un bien llamado buque, que por 
la característica especíal de uníversalldad, aunada al valor de las. mercancías que 
transporta, es considerado como fortuna de mar. 

En resumen, el buque mercante es una embarcación compuesta por diversos 
elementos físicos (casco, máquinas, cubierta, etc.), técnicamente apto para la 
navegación en mar abierto, legalmente destinado al tráfico comercial marltlmo y sujeto a 

4 Vid. Seaetaría de Comunicaciones y Transportes. 'Ley de navegación". [J/31/0 Ofic/sl de/,¡ 
F11!1e1sción. Marte1 4 de enero de 1994.art.67 primer párrafo. p.40 y arts. 90 a 94. p.43 

El Código de CIYll para el Distrito Federal, en su artfculo 753 establece que •son muebles por su 
naturaleza, los cuerpos que pueden trasladarse de un lugar a otro, ya se muevan por sí mismos, ya 
~or efecto de una fuerza elderlor'. Asimismo, establece en su artículo 756 que "Las embarcaciones 
üe todo género son bienes muebles'. 
5 "Ley de Navegación'. Op.rjl art 67. segundo párrafo. p.40 



las normas del comercio marítimo lnternaclonal,6 

1.2 Importancia del Buque en el comercio Internacional 

Antes de abordar la Importancia del buque, es necesario explicar lo significativo 
del transporte como tal y el predominio que tiene el transporte marítimo en el comercio 
internacional. 

Es del conocimiento general que los paises del mundo producen aquellas 
mercanclas que la naturaleza y/o sus recursos les permiten, de tal manera que cada 
Estado se especializa en la producción dentro de aquellas ramas económicas en donde 
es competitivo, o bien cuenta con una ventaja comparativa. Esta situación, hace que las 
economlas en el mundo se tornen complementarlas y que se haga necesario el 
Intercambio de bienes y servicios. Cabe sefialar que en la necesidad de Intercambio 
radica la Importancia del transporte, ya que este último es Indispensable para trasladar 
las mercanclas de un pals a otro. 

El transporte es básico para el desarrollo económico de los paises. Es una 
Industria de servlcl os encargada de trasladar personas o cosas de un lugar a otro. Esta, 
por si misma, puede no ser lo más Importante en el sistema económico, pero sin ella, 

6 Vid. a) Vargas, Jorge A.; Termlnolog/s .<obre derecho.del m.'11; Centro de Esludlos Económicos 
y Sociales del Tercer Mundo; México; 1979; pp. 50, 51 y 54 

b)Salgado y Salgado, José Eusebio; .4pun/es de l.~ Cáled/'3 de OereehoMercanl//Mat/llmo; México; 
s.n.e, s.n.p.; 1981; pp. 1a3 

c) Cervanles Ahumada, Raúl; Op.cit; pp 447 y 448. 

dl Graham, B lact.burn; The l//usb'sled Enzyc/opedls of Shlp.<, Boa/,<, Ve.<.<el.< snd o/her ooler-Dorne 
trsA; The Overloo~ Press Woodsloli; U.$.A.; 1978; p. 21 B 



serla muy dlflcll que existiera la economla de Intercambio en el mundo, es decir, sin el 
transporte, no exlstirla comercio Internacional, ya que ambos eslán entrelazados, 
entonces la actividad económica se reducirla a niveles básicos de subsistencia. 

Lo anterior hace reflexionar que la Industria del transporte, no por ser 
complementaria es menos Importante; al contrario, sin ella simplemente no existiría el 
sistema económico mundial actual. Asimismo, los servicios transporte constituyen un 
componente Importante de la economía de los Estados, ya que Influyen directamente en 
su desarrollo económico. 

De los distintos medios de transporte existentes, el marlllmo es el que predomina 
en el comercio Internacional de mercanclas. 'No se dispone de datos e:<actos sobre el 
modo de transporte pero se estima que el 95.0% de todas las mercanclas expedidas en 
el comercio internacional se transportan por agua' ,7 

Reforzando la cita señalada, se alude que dada la composición flslca de la tierra, 
ésta cuenta con una superficie de 51 O millones de Km2, correspondiéndole a los 
océanos y mares 3'14 millones de km2. es decir, un 28.2'7'~ está ocupado por tierras yun 
70.8% por agua. En este sentido tres cuartas partes de la superficie del planeta se hallan 
cubiertas por agua, lo cual explica la Importancia tan grande del transporte marltimo, al 
considerar que existen bloques enormes de tierra separados por distancias aún más 
grandes de agua. 

En muchos casos no existen más opciones para llevar las mercanclas de un lugar 
a otro, que por vla aerea o marltima. La primera es definitivamente mucho menos 
rentable, ya que pueden transportarse cantidades menores de bienes a un costo más 

7 Conferencia de Naciones Unidas sobre Com erclo y Desarrollo. El Tran.<pMeMarílimo en 11.189: 
lnfo1me de la Sme/81/3 de la l1NCT.4D. Nueva Vort.. 1991. p.4 



elevado que por mar. 

En otras ocasiones, cuando existe la posibilidad de que las mercanclas puedan 
ser transportadas por tierra, las condiciones geográficas del terreno son tan accidentadas 
que al dificultar el transporte resulta más sencillo yrápldo el transporte porvla marltima. 

Además es mucho más facll transladar grandes volúmenes de mercanclas por agua 
que por tierra o por aire, ya que por las condiciones flslcas del agua, pueden moverse 
más kilogramos de masa utilizando una fuerza menor que en el caso del transporte 
terrestre o aéreo. Cabe considerar que la capacidad de carga de los buques es enormeª 
y su variedad es tan amplia y especializada, que satisface cualquier necesidad de 
transporte de mercancías. Al respecto, en el año de 1991, el volúmen de mercanclas 
transportadas por mar fué de 4 oso millones de toneladas.s 

De lo anterior se desprende el señalamiento de que el buque desempeña un 
papel de suma Importancia en el dominio del comercio Internacional, al ser un 
Instrumento escenclal y/o propio del transporte marltimo. 

B A manera de ejemplo, exlslen buques petroleros de 400 mil toneladas de porle brulo. 
9 UNCTAD. RBY/ewofM1tlllme Tran.<porl 1991. Naciones Unidas. Repon bythe Unctad 
Secretarlal. New Vor~. 1992. Table 1. p. 2 



Tres clBlas patas de la superficie del planela se hallan cublertis por agua, lo que 
explica la lmporlancla lan !1llflde del tansporte marítimo, al considerar que existen 
bloques enormes de tierra sepaados por dls1anclas aún más !Jllndes de agua. 



1.3 llpos de buques 

Con base en los estudios elaborados por el Dr. Salgado y Salgado y Sepúlveda 
Whlttle, los buques se clasifican de la siguiente manera:! o · 

A) De acuerdo a sus caracterlstlcas fisicas: 

a) Por su material de construcción: 
l)Acero 
2) Madera 
3) Hierro 
4) Fibra de vidrio 
5) Ferrocemento 
6) Mixtos 

b) Por su sistema de propulsión: 
1) Mecánica · 
2) De vela 
3) Mixtos 
4) Turbina a vapor 
5) Máquina de vapor reciproca 
6) Turbina de gas 

1 o a) Salgado y Salgado. Op.rj1. pp. 4 as 

b) Sepúlveda Whlllle, Tomás. Los Cllnteptas /J;jsiclls del lranspt_le mari/imll ~la .<lluarjón de la 
ac/Milad en .4mérlr3 Lalin.i. Santiago de Chile. Comisión Económica para Ámérlca Latina y el 
Caribe. ONU. 1986. pp. 1ea23. (Cuadernos de la CE PAL t 52) 

Tomando las caraclerfstlcas de ambas ruenles y comparándolas dló como resullado la siguiente 
clasificación, que sin pretender ser e)'!)ausllva, da una clara Idea de la gran cantidad de llpos de 
buques que existen y por lo tanto de Ja variedad de necesidades que cubren. 



c) Por el combustible que emplean 
1) Diesel 
2) Carbón 
3) Energía atómica 

d) Por su catalogación según las sociedades clasificadoras: 
Estas sociedades otorgan a los buques un código que Indica su nivel 
de segurl dad de navegación, por ejemplo, la caraclerlsltca 100-A.1 Indica el 
grado máximo de seguridad debido a las perfectas condiciones flslcas de la 
nave. 

B) De acuerdo a sus funciones ycondlclones los buques se clasifican: 

a) Por el Upo de tráfico que realizan: 
1) Tráfico de altura: es aquel que realizan los 

buques en viajes transoceánlcos 
2) Tráfico de cabotaje: el que realizan los buques a 

lo largo de un litoral, este tráfico puede ser: 
1) Nacional, es decir que visita los puertos de 

un solo pal s. 
11) Internacional, es decir que visita los 

puertos de dos ó más paises ubicados dentro 
del mismo litoral. 

3) Tráfico costanero: es semejante al tráfico de 
cabotaje, pero no debe alejarse más de 20 millas 
marltlmas de la costa. 

4) Gran cabotaje: según el Dr. Salgado, en México se 

1 o . 



llama asl al tráfico que realizan los buques 
visitando puertos de los litorales del Pacifico y 
del Atlántico a través del Canal de Panamá. 11 

b) Por el Upo de carga que llevan los buques pueden ser: 
1 ) O e carga, que a su vez se dlvl den en: 1 2 

1. 1 Cargueros: son buques de carga general que 
cuentan con varias bodegas provistas de 
escotillas que permiten el manejo de la carga. 
Estos están equipados con 
elementos que facilitan la carga y descarga de 
mercanclas, como son gruas, plumas, etc. 1 a 

1.Z Granel eros: transportan carga seca a granel. 
1.a Buques-tanque: especiales para transportar 

carga liquida. 
1.4 Buquescomblnados: 
· 1.4.1 Buques O/O (Ore/oll carrler): 

buque-tanque metalero. Pueden 
transportar mineral de Ida, y petróleo 
de regreso en las mismas bodegas una 
vez limpias. 

1.4.Z Buque OBO (011/bulk/oll carrler):pueden 
transportar Petróleo, minerales y 
granos al mismo tlempo y 

11 Salgado y Salgado. Op. cit. pp. 1gy20. 
12 El tipo de carga que llevan estos buques está íntimamente relacionado con 1 a construcción de 
los mlsmos. 
13 Sepúlveda Whlttle, Tomás. Op. di. pp. 1sy20 

11 



en grandes cantidades, su 
porte es de 90 mil a 120 mil TRB . 

. 1.4.3 Buques OSO (Ore/slurry/oll): pueden 
llevar minerales, productos qulmlcos 
en suspensión y petróleo al mismo 
tiempo, su porte es similar al OBO. 

1.5 Buques de uso múltiple o multipropóslto 
(FREEDOM): pueden llevar al mismo tiempo 
carga general ycontenedores, opcionalmente 
líquida o sólidos a granel. Son fácilmente 
convertibles 

1.6 Buques para carga unltarlzada: 
1.6. 1 Portacontenedores 
1 . 6. 2 P ortapal etas 
1.6.3 Buques de autotransbordo o 

R oll-on/R oll-off o Ro-Ro: son 
aquellos que tienen rampa para que el 
transporte terrestre (trallers) tenga 
acceso directo para dejar o recoger 
portacontenedores cargados o la carga 
a granel. 

1.6.4 Buques portabarcazas: son buques que Izan 
a bordo las barcazas cargadas, las 
transborda y las deposita en el agua al 
llegar al puerto de destino. Tienen la 
ventaja de poder transportar diversas 
cargas al mismo tiempo en las diferentes 
barcazas, además, se reduce la estad la en 
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puerto. 
1.6.4.1 LASH (Llghter-Aboard-Shlp): 

cargan a bordo y descargan 
las barcazas con sus gruas 
y llevan aprox!madam ente 
73 barcazas de unas 370 
toneladas de peso. 

1.6A2 Seabee: son similares al 
LASH, pero cuentan con 
ascensor en popa para levantar las 
gabarras a diferentes nivel es. 

1. 6.4. 3 BACAT (Barge Aboard Calamaran): 
basados en el catamarán hawaiano, 
son similares al Seabee, pero se 
u@zan para traveslas cortas. 

1.7 Carboneros 
1.B Petroleros 
1. 9 F ruleros 
1.1 O Frlgoriflcos 
1.11 Cisternas 
1.1 Z Transbordadores 
1.13 Pesqueros 

1.13. 1 Camaroneros 
1.13.2 Arrastreros 
1.13. 3 Atuneros 
1.13.4 Fábrica 
1.13.5 Sardineros 
1. 1 3. 6 Bacaladeros 
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1.13.7 Balleneroros 
2) Pasaje: 

2.1 Trasatlánticos de linea 
2.2 Allscafos 
2.3 Cruceros de turismo 
2.4 Transbordadores 

3) Mixtos, es decir que transportan pasajeros y 
mercanciasal mismo tiempo. 

e) Por la regularidad de su !Unerario: 
1) Tráfico regular o de linea (llners): ofrecen 

servicios a cualquier usuario, Uenen ruta 
fija, con una frecuencia determinada ya tarifas 
preestablecidas, y general mente afiliados a una 
conferencia marltima. 

2) Tráfico eventual o de servicio Irregular (TRAMPS) 
fletan a Uempo o por viaje, toman cargamentos de 
un solo embarcador, y van de un puerto de origen 
a otro de desuno según el contrato de fletamento. 

d) Por el Upo de servicio que prestan: 
1) Públicos: prestan sus servicios a cualquier 

embarcador Interesado en ullllzarlos. 
2) Privados: están al servicio exclusivo de un 

armador o de una empresa. 

e) Por su esfera de operaciones: 
l)Mar!timos 
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2) Fluviales 
3) Lacustres 

Q Por el armador que los explo1a.: 
1) Propios 
2) Fletados 

g) Por la bandera que portan: 
1) Nacionales 
2) Extranjeros: 

2. 1 Los que efectivamente pertenecen al Estado 
cuyo pabellón por1a.n. 

2.2 Los que portan pabellón de conveniencia. 

h) Por los fines a los que están destinados: 
1) Rompehielos 
2i Hospitales 
3) Fábricas 
4) Diques flotantes 
5) R emolcaderos 
6) Buques-faro 
7) Cableros 
8) Dragas 
9) Oceanográficos 
1 O) Pla1a.formas de exploración y expio1a.clón 
11) Es1a.ciones meteorológicas 
12) Asistencia y salvamento 
13) Buques-isla 
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14) Mercantes 

1) Por su Upo de navegación: 
1) Comerciales 
2) No comerciales 

j) Por los privilegios de que gozan: 
1) Con privilegios: los buques de Estado, los 

clentlficos, los buques con fines humanitarios 
y de salvamento, y los buques de particulares que 
portan el pabellón de un Estado tienen ciertos 
privilegios por parte de éste en relación con los 
buques extranjeros. 

k) Por el propietario a quien pertenecen: 
1) Públicos, es decir buques del Estado 
2) Privados, son aquellos cuyo propietario no es 

el Estado sino un particular. 

La Ley de Navegación de México presenta, para fines de matriculación, la 
slgulP.nte clasificación de embarcaciones: 

'l. Por su uso: 
a) De transporte de pasajeros; 
b) De transporte de carga; 
c) De pesca; 
d) De recreo ydeportlvos; 
e) Especiales, que Incluyen las dragas, remolcadores, embarcaciones 
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de salvamento y seguridad pública y otras no comprendidas en los 
Incisos anteriores; y 

n Artefactos naval es. 
11. Por sus dimensiones en: 

a) Buque o embarcación mayor: Toda embarcación de quinientas 
unidades de arqueo bruto o mayor, que reúna las condiciones 
necesarias para navegar; y 

b) Embarcación menor: La de menos de quinientas unidades de 
arqueo bruto, o menos de 15 metros de eslora, cuando no sea 
apllcabl e la medida por arqueo'. 14 

Como se observa existe una gran variedad de tipos de buques. En 1992 cinco de 
ellos destacaron de entre la flota mercante mundial siendo los siguientes (en toneladas 
de peso muerto): 15 

1. Petroleros 263 334 
2. Graneleros 239 937 

Mlneraleros/graneleros/petrol eros 36 460 
Mlneraleros/graneleros 203 513 

3. Buques de carga general 104 933 
4. Buques portacontenedores 32 408 
5. Otros buques 54 043 

Cargueros de gas llcuado 12 721 
Cargueros de productos qui m leos 7 113 
Buques tanque diversos 667 

14 Ley de Navegación. Op. cil art. 9. p. 33 
15 Conferencia de Naciones u nldas sobre comercio y Desarrollo. El /tanspme m81íllmo en 19!/t: 
Informe de Is Se11el81ís de Ja UNCT.40. Nueva Vork y Ginebra. 1994. cuadro 4. p. 30 
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Transbordadores y buques de 
pasaje 3 673 
Otros 29 909 

Total mundial 694 691 

1.4 La propiedad yeiqilolaclón comercial ymiWftima del Buque 

A nivel mundial, e indlpendlentemente de los conceptos que cada pals tiene, se 
ha aceptado por finas prácticos la existencia de los siguientes personajes Involucrados 
directamente con el tema que nos atañe: 

a) El propietario legal del buque recibe el nombre de l!1lll!!lm y puede ser éste quien lo 
explote directamente u otra persona que celebre con él un contrato de locación, por 
medio del cual se concede el uso, goce y tenencia de la embarcación. 
b) La persona que explota comercial y marltlmamente a un buque recibe el nombre de 
~. 

De acuerdo con lo anterior, el naviero puede ser entonces armador, si es quien 
realiza la explotación comercial y marítima del buque que legalmente le pertenece. 

Al respecto la Ley de Navegación en México contempla las siguientes 
definiciones: 

a) Propietario: 'persona flsica o moral titular del derecho real de la 
propiedad de una o varias embarcaciones o artefactos navales, bajo 
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cualquier lllulo legal" 1 s; 
b) Naviero o empresa naviera: "persona llslca o moral que tiene por 
objeto operar y explotar una o más embarcaciones de 
su propiedad o bajo su posesión, aun cuando ello no constituya su 
actividad prlnclpal"11;y 
c) Armador: 'naviero o empresa naviera que se encarga de equipar, 
avitullar, aprovisionar, dotar de tripulación y mantener en estado de 
navegabilidad la embarcación, con objeto de asumir su explotación 
y operaclón'.1 a 

Como se· observa, la citada Ley de Navegación establece diferencias entre 
propietario, naviero y armador. El primero es naviero si explota el buque, pero no son 
siempre una misma persona; el segundo puede ser armador si "arma· el buque pero si 
no lo hace se presume la existencia de dos sujetos: el naviero y el naviero armador. 

La propiedad de un buque comprenderá a éste como universalidad de hecho, en 
el sentido de que su dueño ejercerá propiedad sobre el mismo y sobre todo lo que forme 
parle Indispensable y accesorio necesario de él, asl lo deja ver el ya citado articulo 67 de 
la ley de navegación en el cual se declara al buque universalidad de hecho. 

En este contexto el buque puede pertenecer a una sola persona o bien a varias 
formando lo que se llama régimen de copropiedad. En el caso de México lo relativo a la 
propiedad del buque se encuentra legislado en el capitulo VII, Utulo cuarto, art!culos 67 
al 75 de la Ley de Navegación de los cuales destaca lo siguiente: 

1 6 Ley de Navegac\6n. Op. cil art. 1 s. p. 34 
17 Ibídem 
1 B lbldem 
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a) La propiedad de la embarcación, as! como los cambios o cualquier gravamen 
real sobre ésta, debe conslar en un documento otorgado ante notarlo o corredor 
públicos, en el cual deben estar contenidos los elementos de lndlvlduallzaclón del 
buque (nombre, matrfcula, puerto de matricula, nacionalidad, señal dlstlntlva y unidades 
de arqueo bruto) y estar Inscrito en el R eglstro Público Marítimo Nacional. 

b) La propiedad de un buque puede ser adquirida de las formas siguientes: las 
que establece el derecho común; por contratos de construcción en los términos de la ley; 
dejación válidamente aceptada por el asegurador; buena presa calificada por tribunal 
competente, conforme a las reglas de derecho Internacional; decomiso; derecho de 
angarla, mediante Indemnización y de acuerdo a las reglas de derecho Internacional; y, 
abandono en favor de la nación. 

c) En el caso de la copropiedad, el derecho de propiedad sobre la embarcación 
se considerará dividido en cien quirates, y las deliberaciones de ésta, deberán tomarse 
por mayorfa de quirates. 

En relación a la explotación comercial y marítlma del buque, la persona que se 
encarga de ésta recibe el nombre de armador que puede ser el naviero u otra persona 
que celebró con él un contrato de locación. El armador es el que arma al buque, es 
decir, lo dota de todo lo necesario para navegar, además es el titular de la navegación, 
del uso del buque ysu tenencia y tiene el derecho de designar al capitán. Asimismo, la 
empresa que se encarga de la explotación de uno o más buques se le llama empresa 
armadora o marítima. Esta se compone de los siguientes sujetos: 1 s 

1) El armador es el titular y coordinador de la empresa. 

t 9 Cervantes Ahumada Raul. Op. cit. p. 62 t 
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2) Personal: 
a) El que labora a bordo del buque o tripulación: 

- El capllán: es la autoridad suprema a bordo del buque y 
representante del naviero, por ello este último es quien elige al 
primero. También es el representante de las autoridades del Estado 
cuyo pabellón porta el buque, cuando éste se encuentra en alta mar 
o en aguas extranjeras. 

La Ley de Navegación mexicana ilustra claramente las 
funciones yresponsabilldades del capilán. 

'El capilán de las embarcación será abordo la primera 
autoridad. Toda persona a bordo estará bajo su mando, 
y en aguas extranjeras y en altamar será considerado 
representante de las autoridades mexicanas y del 
propietario o naviero, debiendo tener la capacidad 
legal y técnica para ejercer el mando de la 
embarcación y será responsable de ésta, de su 
tripulación, pasajeros, cargamento y de los actos 
jurí dícos que real ice. 
El capllán de la embarcación será responsable de la 
misma, aun cuando no se encuentre a bordo".20 

'El capllán tendrá las siguientes funciones a bordo de 
las embarcaciones: 

20 Ley de Navegación. Op. cJ{arl. 24. p._35 
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l. Mantener el orden y la dlsclplina, debiendo adoplar 
las medidas necesarias para el logro de esos 
objetivos; 
li. Mantener actualizado el Diario de Navegación y los 
demás libros y documentos exigidos por las leyes y 
reglamentos. Las anotaciones de estos libros deberán 
llevar la firma del capitán; 
lil. Actuar como auxiliar del Minislerl o Público federal; 
IV. Actuar como oficial del Registro Civil y levantar 
testamentos, en los términos del Código Civil para el 
Distrito Federal, en Materia Común, y para toda la 
República en Materia Federal; y 
V. Ejercer su autoridad sobre las personas y cosas·.21 

- Oficiales: consta del personal que labora a bordo del buque y deben 
someterse a las ordenes del capitán. 

En el caso de México, los oficiales deben cumplir las órdenes 
que se asienten en el Libro de Consignas, y cuando la embarcación 
es muy grande, debe haber un oficial de guardia cuyas funciones son: 

21 Jt;ftl. art. 25. p. 36 

'actuará en representación del capitán y será 
responsable ante éste para mantener la seguridad de 
la embarcación, el orden ydlsclplina a bordo y 
cumplir las órdenes recibidas, quedando facullado 
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para requerir cooperación de todo el personal de la 
embarcación y, cuando esté en puerto, para que no se 
suspendan las operaciones y maniobras 
necesarlas·.22 

b) Personal no embarcado: 
- Gerentes; 
-Empleados; 

3) Agente marltlmo: es el represenlante del armador fuera de su sede y sirve de 
enlace entre éste y los usuarios. Este es seleccionado por el armador, puede 
pertenecer a la empresa o ser Independiente y su función es la de obtener 
cargas para la embarcación, por lo que de su buen desempeño depende el éxito 
de la empresa marltlma. 

Cabe mencionar que en torno a la explotación comercial y marlUma del buque, 
existen elementos tales como: la Infraestructura portuaria; las telecomunicaciones; el 
pago de Impuestos y de servicios diversos; las vlas de comunicación; etc., que en su 
conjunto contribuyen al desarrollo económico de las naciones. 

22 /bid. art. 26 
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Conclusiones al Capitulo 1 

En el presente capítulo fue posible comprobar los siguientes puntos a saber: 

A) El buque no es un simple objeto material, Y<I que posee entre otros elementos, una 
nacionalidad, una personalidad jurídica propia y una matrícula, que 1 o convl erten en un 
ente de suma Importancia polltlca y económica a nivel lnternacíonal. 

8) El comercio Internacional depende en gran parte de los transportes, sobresaílendo 
de entre ellos el transporte marltlmo, derivándose de ahí la Importancia del buque como 
su elemento fundamental. 

C) La Ingeniería naval se ha encargado del desarrollo de una gran variedad de buques 
que han logrado cubrir las crecientes necesidades del transporte maríUmo hacléndo que 
éste sea cada vez más uUllzado. 

D) Eí buque representa la existencia de todo un complejo económico que Involucra a la 
empresa maríUma y sus elementos, a los usuarios del servicio y al desarrollo de las 
naciones. 
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2. LA NACIONALIDAD DE LOS BUQUES. 

2.1 Definición de nacionalidad. 
2.2 Importancia de la nacionalidad de los buques. 
Z.3 TI pos de nacionalidad de los buques. 
2.4 La nacionalidad del buque en el caso de haberse cometido un acto ilícito 

o excepciones al principio de jurisdicción. 
Z.4.1 El transporte de esclavos. 
2.4.2 Plraterla. 
2.4.S Transmisiones no autorizadas desde alta mar. 
2.4.4Tráfico Ilícito de estupefacientes. 
2.4.5 Derecho de visita. 
2.4.6 Derecho de persecución. 

Z.5 Buques que navegan bajo dos o más banderas. 
2.6 Buques sin nacionalidad. 
2.7 Usurpación de pabellón. 
2.8 Pabellones de conveniencia. 
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2. LA NACIONALIDAD DE LOS BUQUES 

A nivel Internacional, los Eslados han luchado siempre por conservar su soberanía y 
su Identidad, por lo que vigilan que sus limites territoriales sean respelados y mantienen 
el vinculo con sus nacionales y con las cosas pertenecientes a la nación. Este Interés 
común de soberanía los ha llevado a formalízar acuerdos que velen por ésla. El buque, 
como objeto de gran valor político-económico para el Eslado, no es la excepción, ya que 
entre ambos existe un vínculo llamado nacionalidad. 

En torno a la nacionalidad de los buques han surgido situaciones consideradas como 
problemas Internacionales, algunas de fas cuales son excepciones al principio de 
jurisdicción del Eslado. Eslas serán abordadas en eí presente capítulo, ya que son 
básicas para cumplír con los fines de este estudio. 

2. 1 DeHnlclón de naclonalídad 

En términos generales, la nacionalidad es el vinculo que se eslablece entre el 
Individuo y el Estado como consecuencia de la aplicación de las leyes de dicho Eslado 
sobre la materta. 

Esla definición es aplicable a los buques, de tal manera que si un buque no llene 
nacionalidad, es un objeto material sin condición jurídica alguna. Por consiguiente, 
cuando un Eslado otorga al buque su nacionalidad, otorga por consiguiente derechos y 
obligaciones que dan a un objeto material un valor jurídico lal, que muchos autores han 
considerado al buque como una extensión del territorio. Así pues, el vinculo existente 
enlre el buque y el Eslado es Indispensable en la navegación mundial. A continuación 
se lntenla explicar esla percepción. 
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2.2 lmpor1ancla de la nacionalidad de los buques 

La Importancia de la nacionalidad de los buques radica en que, aparte de dar al 
buque una condición jurldica, garantiza el principio de libertad de navegación y 
establece un orden en alta mar. La nacionalidad sirve para tener un control sobre el 
buque, para someterlo a una jurisdicción y para garantizar su seguridad en la 
navegación. Asimismo, establece la posición del buque en caso de guerra, 
considerando que el buque cuenta con la protección del Estado que otorgó la 
nacionalidad; a su vez establece las obligaciones especiales y derechos de los buques. 

En Derecho Internacional existe algo llamado libertad de los mares o libertad de alta 
mar. En ella se encuentra comprendida la libertad de navegaclón23 y todos los Estados, 
con o sin litoral, tienen derecho a que los buques que enarbolan su pabellón naveguen 
libremente en dicho espacio maritimo.24 Es muy importante tomar en cuenta que 'la 
libertad de los mares no existe en favor de los Individuos, sino en favor de los 
Estados·2s. 

La alta mar es libre para lodos los Estados siempre y cuando se respeten las 
si gul entes restrlccl ones: 

a) Debe ser utilizada únicamente para fines pacíficos; y2s 
b) Su libertad debe ser ejercida teniendo en cuenta los Intereses de otros Estados, 

asi como las convencl ones y acuerdos 1 nternacl onales que en relación a ella existen. 27 

23 El lJereeho de/Mu: Convención de la.< Nsclones llnld3.< .<obre el Oerec.//o de/Mal. Nueva York. 
Naciones Unidas. 1984. p.54. arl.B7. ~acción primera. Inciso a. 
24 lb/dom. art. 9o 
26 Sobarzo Loalza, Alejandro. Régtmen/tlfidlco .<o/Jre .411.~MJJ. México. Porrúa. 1970. p.176 
26 Naciones Unidas. Op.cJ/.. p.64. art. ee 
27 lbldem. art. 87. fracción segunda 
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Cabe mencionar que ningún Estado puede pretender legltimamente someter 
cual quier parte de la alta mara su soberanía.za 

El hecho de que la llbertad de los mares sea en favor de los Estados y de que los 
buques porten el pabellón del Estado que concedió la naclonalldad, es una garantía del 
principio de libertad de navegación. 

Gracias a la naclonalldad de los buques no existe la anarqula en alta mar, ya que 
cada buque está sometido al Estado cuyo pabellón porta,29 las leyes de éste, su 
dlsclpllna y control. A ésto se debe que algunos tratadistas consideren al buque como 
una extensión del territorio del Estado que otorga la nacionalldad.30 

En relación a la jurisdicción, seguridad y control sobre el buque y su pabellón, el 
Estado debe ejercer un control efectivo sobre el mismo en cuestiones administrativas, 
técnicas y sociales, basándose en su derecho lnterno.31 A todos los actos que tengan 
lugar a bordo del navio y que sean susceptibles de producir consecuencias jurídicas, se 
aplicará tanto la leglslaclón civll como penal del Estado que otorgó la nacionalidad 
cuando el buque se encuenlre en alta mar, en el mar territorial, y en algunos casos, en el 
mar territorial o puerto extranjeros.32 

El Estado debe tomar las medidas necesarias para garantizar Ja seguridad en el mar 

26 lbldem. ar!. 69 
29 ldem. p.66. art.92. ~acción primera 
30 Sobarzo Loalza. Op.ril pp. 1ay19. 
31 Naciones Unidas. Op.rlt p.55. arl.94. rracclón primera. 
32 Sobarzo Loalza. Op. clt p.165 
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de los buques que porten su pabellón,33 En este senUdo, el Eslado debe:34 

1) Vigilar las condiciones de navegabilidad de los buques, su construcción y su 
equipo. Para ello, antes de su matriculación y después de ésta, con una frecuencia 
conveniente, deben ser e>amlnados por un Inspector de buques calificado. Asimismo, el 
Eslado debe verificar que el buque lleve a bordo las carlas, las publicaciones náuUcas y 
el equipo e Instrumentos de navegación apropiados para garantizar su seguridad en el 
mar. 

2) Cerciorarse de que sus tripulaciones sean calificadas, que tengan los 
conocimientos y experiencia necesarios en todo lo que concierne a la navegación, al 
buque, a las com unlcacl ones y maquinaria naval, etc. 

El Estado debe lamblén vigilar que la competencia y número de los tripulantes sean 
adecuados al Upo, tamaño, máquinas y equipo del buque, y que sus condiciones de 
trabajo sean ópUmas para garanUzar un buen desempeño de sus labores. 

3) Que el capitán, 1 os oficiales y la trlpulacl ón, conozcan plenamente y cumplan con 
los reglamentos Internacionales que se refieren a la seguridad de la vida humana en el 
mar; la utilización de luces y señales; la prevención de abordajes; la prevención, 
reducción y control de la contaminación marina; y, el mantenimiento de comunicación 
por radio. 

El Estado, al tomar las medidas para garanUzar la seguridad de la navegación, debe 
actuar conforme a los reglamentos, procedimientos y prácUcas Internacionales 
generalmente aceptadas, y debe hacer lo necesario para garanUzar su observancia. 

33 Naciones Unidas. Op.rll pag.55. art.94. fracción tercera. 
34 lbidem. art. 94. ~acciones tercera, cuarta, quinta, sexta y séptima. 
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Todo Estado que tenga motivos fundados para estimar que un buque no cumple con 
los requisitos para garantizar la seguridad de navegación, podrá comunicarlo al Estado 
del pabellón de dicho buque y éste deberá llevar a cabo la Investigación del caso, y 
lomar las medidas necesarias para corregir la situación. 

En el caso de accidente marltimo o Incidente de navegación en alta mar en el que se 
vean Implicados buques, Instalaciones o personas de otro Estado o en el que se haya 
visto dañado el medio marino, el Estado del pabellón y el otro u otros Estados, 
cooperarán para que el personal debidamente calificado 11 eve a cabo las Investigaciones 
pertinentes. 

Es muy Importante hacer notar que el hecho de que los buques deban ser sometidos 
a Inspección por parte del Estado cuyo pabellón portan, no debe ser pretexto para que 
otro Estado sin motivo alguno quiera Inspeccionarlo. Además, el Estado no debe 
permitir que sea utilizada su bandera para atentar contra los demás realizando 
Inspecciones Ilegítimas que en algunos casos pueden estar relacionadas con espionaje. 
Solamente tiene derecho a realizar las Inspecciones el Estado que otorgó la 

naclonalldad al buque.35 

'En caso de guerra, la nacionalidad de los buques es muy Importante, ya que así se 
sabrá cuáles buques pertenecen a los Estados beligerantes y cuáles a los neutrales yse 
sabrá la manera de actuar con cada uno.36 

Los Estados dan a los buques que enarbolan su pabellón privilegios y beneficios 
sobre algunas actividades, en relación con los buques de otro pabellón, y dan protección 

35 Sobarzo Loalza. Op.tll p.p. l 64a 167. 
36 l!Jldem. p.166 
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a éstos. 

Por ejemplo, la pesca en el mar territorial y en la zona económica exclusiva; la 
navegación de cabotaje; Jos servicios portuarios; transporta de determinados afectos; 
astlmulos por la marina mercante nacional; y el derecho de acudir a la protección de su 
gobierno cuando asl sea necesarlo,37 

Asimismo, el Estado Impone obligaciones a los buques qua portan su pabellón, ya 
sea a través de normas Internas o de Instrumentos Internacionales. Por ejemplo, un 
Estado pueda prohibir a sus buques que comercien con determinados puertos 
extranjeros o prohibirles su acceso a ellos; puada también prohibirles la pesca de 
determinada especie en alta mar en cierta época del año; obligarlos a someterse al 
reconocimiento de buques de guerra extranjeros cuando haya sospechas de qua se 
dedican al tráfico de esclavos, etc,38 

Z.3 llpos de naélonalldad de Jos buques 

Existen dos tipos da jurisdicción sobre 1 os buques: 
a) La nacionalidad qua otorga el Estado; y 
b) La nacionalidad que otorga una organización internacional. 

El primar Upo da jurlsdlcc!ón, la nacional o jurisdicción da un Estado sobra el 
buque, es aquella resultante del vínculo establecido entre un Estado y el buque, es 
decir, es la que surge cuando un Estado otorga al buque su nacionalidad. 

37 //lid. p.1 67 
38 /dem. p. p.166 y 1 67. 
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los buques deben tener una sola nacionalidad, así lo marca expresamente la Tercera 
Confemar que al respecto dice lo siguiente: 

los buques deben navegar bajo la bandera de un solo Estado y, salvo en los casos 
excepcionales previstos de modo expreso en los tratados y convenciones 
Internacionales, eslarán sometidos en alta mar a la jurisdicción exclusiva de dicho 
Estado. No se podrá cambiar el pabellón de un buque durante el viaje, ni en una escala, 
salvo en casos de transferencia efectiva de la propiedad o de cambio de reglstro39, 

Todos los actos que se lleven a cabo a bordo del buque, así como el buque mismo 
en el contexto internacional, se regirán por el derecho Interno del Estado cuyo pabellón 
porlan, tomando en cuenta, en los casos en que así esté dispuesto, los tratados y 
convencl ones internacionales. 

Por lo anterior, se señala con frecuencia que el buque es una extensión del territorio, 
ya que en él se suceden actos de consecuencias jurídicas que se rigen por el derecho 
interno de cada Estado y, en este caso, la Idea de territorio flotante parece ser cierta; 
pero si se observa al buque en un contexto Internacional yse presupone que éste es una 
extensión del territorio nacional, se eslaría de acuerdo con el análisis que hace Sobarzo 
quien señala que la soberanla del Estado del pabellón se verla frecuentemente violada 
en los si gul entes supuestos:40 

- En el caso del derecho de persecución, (como se observará más adelante), si un 
buque cometió Infracción en puerto extranjero huyendo a alta mar y el buque del país al 
que se le cometió la Infracción lo alcanza en dicha zona, el pals persecusor eslaría 
violando la soberanía estatal. 

39 Naciones Unidas. Op.ril p.55. art.92. 
40 Sobarzo Loalza. Op.cJl pp. 193 a 195 
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- SI se apresa a un buque pirata, yle son confiscados sus bienes, se estarla atentando 
contra la soberanía del Estado. 

Aunado a lo anterior, el buque es un bien mueble y el territorio no. 

El segundo tipo de nacionalidad es Ja ·nacionalidad internacional", es decir, cuando 
un buque se encuentra bajo la jurisdicción de una organización Internacional, como por 
ejemplo las Naciones Unidas, sus organismos especializados, y el Organismo 
Internacional de Energla Atómlca.41 

Z.4 La nacionalidad del buque en caso de haberse cometido un llictto o e~pcionesal 
principio de jurisdicción 

Los casos que a contl nuaclón se mencionan son especiales para el presente estudio, 
ya que represenlan excepciones al principio de jurisdicción, al efecto: 

-Transporte de esclavos; 
-Tráfico lllclto de estupefacientes; 
-Transmisiones no autorizadas desde alta mar; 
- Derecho de visita; 
-Derecho de persecución. 

41 Servantes Ahumada, Raúl. OerechvM.ltíllmo. Mé>dco. Herrero. 1984. p.451. 

33 



2.4. 1 El TransportB de esclavos 

En relación al transporte de esclavos, la Tercera Confemar dice lo siguiente: 

"Todo Estado tomará medidas eficaces para Impedir y castigar el 
transporte de esclavos en buques autorizados para enarbolar su 
pabellón y para Impedir que con ese propósito se use Ilegalmente 
su pabellón. Todo esclavo que se refugie en un buque sea cual 
fuere su pabellón, quedará libre lpso faclo",42 

El transporte de esclavos está prohibido a nivel Internacional y los Estados tienen la 
obligación de Impedir que los buques que enarbolan su pabellón se dediquen a dicha 
actividad. En el caso de que un buque sea sorprendido transportando esclavos, el Estado 
del pabellón tomará las medidas pertinentes para castigar a las personas que realizaron 
tal actividad y los esclavos quedarán libres. SI un Estado sospecha por razones 
fundamentadas que un buque se dedica al transporte de eslcavos, deberá dar aviso al 
Estado que otorgó el pabellón. 

2.4.2 Plralllría 

La piratería constituye una práctica Ilícita que naturalmente afecta la seguridad de la 
navegación mundial y los Intereses de los Estados. En el plano Internacional, la 
piratería ha sido definida de la siguiente manera: 

·e onstituye piratería cual qui era de los actos sigui entes: 
a) Todo acto Ilegal de violación o de detención o todo acto 

42 Naciones Unidas. Op.cil arl.99.p.57 
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de depredación cometidos con un propósito personal por la 
tripulación o los pasajeros de un buque privado o de una aeronave 
privada y dirigidos: 

1) Contra un buque o una aeronave en alta mar o contra 
personas o bienes a bordo de ellos; 
11) Contra un buque o una aeronave, personas o bienes que 
se encuentren en un lugar no sometl do a la jurisdicción de 
ningún Estado; 

b) Todo acto de participación voluntaria en la utilización de un 
buque o de una aeronave, cuando el que lo realice tenga el 
conocimiento de hechos que den a dicho buque o aeronave el 
carácter de buque o aeronave pirata; 
c) Todo acto que tenga por objeto Incitar a los actos definidos en el 
apartado a) o el apartado b) o facilitarlos intencionalmente'. 43 

Con base en el articulo 103 de la tercera Confemar, se considera a un buque como 
pirata, cuando és utilizado para cometer actos de plraterla mientras se encuentran bajo el 
mando de las personas que realizan dichos actos.44 

El que un buque que ha sido pirata pierda o conserve su nacionalidad depende del 
derecho Interno del Estado que otorgó el pabellón,45 

Todo Estado podrá apresar buques piratas en alta mar o en cualquier lugar no 
sometido a la jurisdicción de ningún Estado, y detener a las personas que cometieron 
dichos actos, además pueden Incautarse los bienes que estén a bordo del buque y 

43 /bldem. art.101. p.58 
44 /bfd. art. 103 
45 /bid. art. 1 04 
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decidir qué medidas lomarán con los bienes, personas y buque Involucrados sin 
perjudicar los derechos de terceros de buena fe,46 Cabe mencionar que únicamente los 
buques de Estado claramente Identificados y autorizados para realizar detenciones 
podrán detener a un buque plrata.47 SI un buque es detenido Injustamente acusado por 
cometer actos de piratería, el Estado que realizó el apresamiento se hará responsable 
frente al Estado del pabellón del buque apresado.48 

2.4.3 Transmisiones no autorizadas desde alta mil" 

En relación a las transmisiones no autorizadas desde alta mar, es decir las 
transmisiones de radio o tv. difundidas desde un buque no siendo éstas de socorro y 
que violen los reglamentos Internacionales, los Estados deben actuar rígidamente y 
cooperar para evitarlas. 49 

Las personas que realicen transmisiones no autorizadas podrán ser procesadas por 
los tribunales de: 

46 /bid. art. 1 os 

'a) El Estado del pabellón del buque; 
b) El Estado en que esté registrada la Instalación; 
c) E 1 Estado del cualla persona sea nacl onal; 
d) Cualquier Estado en que puedan recibirse las transmisiones; 
e) Cualquier Estado cuyos servicios autorizados de radio 

comunicación sufran lnterferenclas',50 

47 /bid. art. 1 07. p. 59 
48 /bid. art. 106 
49 /bid. art. 109 
so /blde111. 
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Los Estados Involucrados en los apartados anteriores podrán apresara las personas o 
buques que realicen lransmlslones no autorizadas y confiscar el equipo. 51 

Z.4.4 Tráfico Ilícito de estupefacientes 

En lo que respecta al trafico illclto de estupefacientes, si un Estado sospecha que un 
buque que porta su pabellón se dedica a dicho lrafico, podrá pedir la cooperación de 
olros Estados para dar fin a éste. 52 

Z.4.5 Derecho de visita 

Otra excepción al principio de jurisdicción, y que de hecho engloba a las ya 
mencionadas, es el derecho de visita o derecho de reconocimiento. Este derecho 
consiste en la facultad que Uenen los buques de guerra de los Estados de asegurarse de 
la actividad o nacionalidad de un buque, siempre y cuando existan motivos fundados 
para dudar de una o ambas. En relación a la aplicación del derecho de visita este podrá 
ser ejercido si el buque: 

51 /b/dDAI. 

'a) Se dedica a la piratería; 
b) Se dedica a la !rata de esclavos; 
c) Se utiliza para efectuar transmisiones no autorizadas, siempre 

que el Estado del pabellón del buque de guerra tenga 
jurisdicción con arreglo al art 109; 

d) No U ene nacionalidad; o 
e) llene en realidad la misma nacionalidad que el buque 

52 ///Id. arl. 1 oe 
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de guerra, aunque enarbole un pabellón extranjero o se niegue 
a Izar su pabe\lón'.53 

SI las sospechas no son fundadas, el buque debe ser Indemnizado. Cabe mencionar 
que este derecho solo podrá ser ejercido por buques de Estado autorizados. 

ZAS Derecho de persecución 

También existe el llamado derecho de persecución, que consiste en que el Estado 
ribereño puede perseguir a un buque extranjero cuando existen motivos fundados para 
creer que ha violado sus leyes. La persecución debe Iniciarse cuando el buque 
extranjero o una de sus lanchas se encuentre en aguas Interiores, archlpleláglcas, mar 
territorial o zona contigua del Estado perseguidor, considerando que este último deberá 
dar avisos de detenerse y cerciorarse de que efectivamente sean vistas las señales. La 
persecución podrá continuarse fuera de sus aguas mientras que el buque Infractor no 
llegue al mar territorial de su país o de un tercer Estado, en cuyo caso deberá dar aviso al 
Estado correspondiente. Las persecuciones solo pueden realizarlas buques del Estado 
autorizados, y si al ser apresado el buque no se comprueba su culpa será Indemnizado 
por da~osyperjulclos.54 

53 md. art. 11 o. p.60 
54 //1/dBlll. art.111. p.p 60 y 61 
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Z.5 Buques que navegan bajo dos o más banderas 

Los buques deben tener la nacionalidad de un solo Estado, y ningún pals puede 
Imponerle legltlmamente su nacionalidad además de la propia. 

Los buques que navegan bajo dos o más banderas afectan los intereses de Ja 
navegación mundial, ya que podrían cambiar de nacionalidad conforme les convlnl ese y 
en muchos casos no quedarlan sujetos a jurisdicción alguna. Al respecto el derecho 
Internacional establece lo siguiente: 

'El buque que navegue bajo los pabellones de dos o más 
Estados, utllizándolos a su conveniencia, no podrá ampararse en 
ninguna de esas nacionalidades frente a un tercer Estado y podrá ser 

considerado buque sin naclonalldad',55 

Una forma de enfrentar el problema de Jos buques que navegan bajo el pabellón de 
más de un Estaco es considerándolos sin nacionalidad en caso de cometer algún lllclto, 
o verse Involucrado en algun conflicto a nivel Internacional que requiera el apoyo o la 
protección del Estado que le otorgó la nacionalidad. 

Además, el problema de los buques que navegan bajo más de una bandera, afecta la 
economía y los Intereses polltlcos de los Estados que otorgaron la nacionalidad y en 
ocasiones de aquellos Estados con los que se mantienen relaciones comerciales. 

55 /bid. art. 92 rraccl6n segunda. p.55 
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2.6 Buquessln nacionalidad 

Un buque sin nacionalidad es un buque que, como se ha visto, no está sujeto a 
jurisdicción alguna, no puede tener dere:hos y obligaciones reales dentro del contexto 
Internacional y dificulta el mantenimiento del orden en alta mar. Por ello, los Estados 
son libres de Inspeccionar a dichos buques y dirigirlos a un puerto propio para hacer un 
registro más minucioso de eqlpaje, pasajeros y carga. El buque sin nacl onalldad puede 
ser confiscado as! como la carga, ya que ningún Estado puede reclamar nada ni 
protegerlo. Ademas, es poco común que a estos buques se les permita el acceso a 
puertos y el tránsito por el mar territorial, por lo que este Upo de practica se torna cada 
vez más dificil. 

2. 7 USl.fJ>élCI 6n de pabe ll 6n 

La usurpación de pabellón es la que comete un buque cuando, teniendo una 
nacionalidad propia, utiliza Ilegalmente el pabellón de otro Estado. Cuando un buque 
de guerra descubre a un buque que uUl!za Indebidamente su pabellón, puede 
conducirlo a un puerto nacional e Imponerle las sanciones que por usurpación de 
pabellón las leyes del Estado del pabellón usurpado Impongan. 

También el Estado que legltimamente otorgó su pa~ellón al buque usurpador, 
puede aplicar a éste sanciones por utilizar una bandera extranjera. 

Unlcamente, en caso de guerra, puede ser justificable que un buque utilice otro 
pabellón, por razones de seguridad o de táctica de guerra. Pero aun en este caso no 
debe ser una práctica común e Ilimitada. 
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z.o Pabellones de conveniencia 

A los pabellones de conveniencia o complacencia se les conoce como pabellones de 
libre matrícula. Este Upo de pabellones es muy Importante para nuestro estudio ya que 
con el paso de los años su utlllzaclón ha Ido en aumento. Antes de entrar en detalles, es 
necesario establecer qué son los pabellones de libre matrícula: 

Normalmente, cuando un Estado da a un buque su nacionalidad, se cerciora de que 
en realidad se establecerá un vínculo entre él y el buque. No obstante, hay paises que 
otorgan su nacionalidad a los buques sin Importar que éstos sean o no efectivamente 
nacionales, es decir, otorgan todas las íacllldades a los buques de cualquier parte del 
mundo para que adquieran su nacionalidad. 

La existencia de este Upo de pabellones, hace que los propietarios de los buques se 
Inclinen por abanderar a sus buques en los paises de libre matricula, ya que los 
requisitos de abanderamiento, el pago de Impuestos, el sometimiento a leyes de Upo 
laboral, ele., son menores y más accesibles que en sus propios paises. Es una manera 
sencilla y cómoda de aumentar las ganaclas yfacllltar el trabajo. 

Hay autores que consideran a la libre matrícula como una ventaja comparativa del 
Estado que la ofrece, pero desde un punto de vista serlo, al no tener dichos Estados un 
control efectivo sobre los buques, se perjudica la navegación mundial, la seguridad yla 
economía de los paises. 

Los países de libre matricula son: Liberia, Panamá, Honduras, Costa Rica, Líbano, 
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Chipre, Somalla, Singapur, Bahamas y Bermudas.ss 

Basla con observar las esladístlcas para deteclar la cantidad de buques que navegan 
bajo pabellón de conveniencia y la magnitud que este hecho tlene a nivel mundial. En 
1991, el tolal mundial de pabellones de matrícula fue de 435.3 millones de Toneladas 
de Registro Bruto (TRB) yde 683.5 millones de Toneladas de Peso Muerto (1PM), de 
ese total mundial, 143.4 millones de TR B y 244.2 millones de 1PM correspondieron a 
los países de libre matricuia,57 

Baste decir a manera de ejemplo que en 1991 el número total de buques de los 35 
países marftlmos más Importantes fue de 24,800, y de ese tola! 0,qo7 buques, es decir el 
33.9% tenían pabellones de conveniencia. Es especialmente Interesante mencl onar que 
países como Japón y Estados Unidos, dos de los principales países marftlmos del 
mundo, tienen 60.20% y 70. 19% de sus buques registrados, respectivamente, bajo libre 
matrlcula,5e 

El caso de los pabellones de conveniencia deja claro que la nacionalidad de los 
buques está rodeada de Intereses, o de lo contrario este Upo de pabellones no existiría. 
La magnitud que ha tomado a nivel mundial la libre matriculación se ha tornado 
preocupante para la comunidad Internacional, por lo que ha sido analizada por la m6s 
reciente Convención de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, misma que 
estableció el principio de relación auténtica para el otorgamiento de la nacionalidad. 

56 Odeke, Ademunl. Shipplng In lnte;na/lonal liaderel.~l/ons. Gran Bretaña. Avebury. 1968. p. 71 
57 Revlev ofMarlllme /ian,<p{lff 19n: Unlled Natlons. Rerort by the Unlled Natlons Conrerence on 
Trade and Development secretarla! (UNCTAD). New York 992. p.6. Tabla 4 
56 //lldem. p. 11. Tables 
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Conclusiones al capltulo 2 

A) La nacionalidad es el vínculo existente entre buque y Estado, gracias a éste existe: 

1) orden en alta mar; 
2) garanUa del principio de libertad de los mares; 
3) jurisdicción y control sobre el buque; 
4) seguridad de navegación; 
5) posición del buque en caso de guerra; 
6) obll gaclones y derechos especiales de los buques; y 
7) protección del buque por parte del Estado que otorgó la nacionalidad. 

B) Al buque se aplica la jurlsdlccl.ón del Estado cuyo pabellón porta, pero se presentan 
excepciones a este principio cuando se ha cometl do un lllclto. 

C) Existen prácticas en torno a la nacionalidad de los buques que perjudican polftlca y 
económlcamenté a los Estados y constituyen un problema serlo para la navegación 
marltlma Internacional, éstas son: buques que navegan bajo dos o más banderas, buques 
sin nacionalidad, usurpación de pabellón y pabellones de conveniencia. 
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3. REGLMENTACION, COM'ROBACION V CONCESION DE 
LA NACIONALIDAD. 

3.1 Plano Internacional. 
3.2 E 1 caso de México. 
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3. REGLMENTACION, Cot.I' ROBACION V CONCESION DE LA NACIO ALI DAD 

Es necesario que la nacionalidad de los buques se encuentre pJfectamenle 
reglamentada por los Estados que la otorgan y que al matricular a un buqu~ entreguen 
un comprobante que será válido a nivel mundial y que permitirá acelerltrámltes de 
entrada y salida a puertos extranjeros asl como resolver controversias y acl dudas en 
relación a su origen, es por eso que en el plano Internacional la comprob clón de la 
nacionalidad es sumamente Importante. 

En el presente capitulo serán citados los preceptos jurldlcos es lecl.dos al 
respecto por la Tercera Conferencia de Naciones Unidas sobre Derecho del Mar, con el 
fin de precisar las soluciones que prevea la comunidad Internacional a los p blemas de 
nacionalidad mencionados en el capitulo anterior. Asimismo, se eje pllflcará la 
reglamentación y concesión de la nacionalidad con el caso de México. 

3.1 P Jan o 1 ntemacl onal 

La concesión de la nacionalidad compele al derecho Interno de los afses. Cada 
Estado tiene la libertad para establecer las condiciones bajo las cuales c ncederá su 
nacionalidad a los buques. 

En este sentido, lo único que se ha regalmentado a nivel Interna lonal es lo 
siguiente: 

"Cada Estado establecerá los requisitos necesarfos para 
conceder su nacionalidad a los buques, para su lnscrlpcfón n un 
registro en su terrftorlo y para que tengan el derecho de enarb lar su 
pabellón. Los buques poseerán la nacfoanlfdad del Estado cuyo 
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pabellón estén autorizados a enarbolar. Ha de existir una relacl ón 
auténtica entre el Estado y el buque'. 59 

Como se puede notar, la Tercera Conferencia de las Naciones Unidas sobre 
Derecho del Mir, únicamente establece como llmltante para que un Estado conceda su 
nacionalidad al buque, la exlstencla de una rela1.Yiln a11t&ntka entre ambos. Esta no 
queda establecida en el foro citado, por lo que su Interpretación queda sujeta al criterio 
de cada Estado, pero desde un punto de vista particular, puede entenderse como el 
ejercicio efectivo de la jurisdicción y autoridad del Esiado, en todos los aspectos que su 
derecho Interno establezca sobre los buques que enarbolen su pabellón. 

Internacionalmente, la existencia de la relación auténtica buque-Estado como 
llmltante para conceder la nacionalidad, establece las condiciones para que los Estados 
sepan qué buques enarbolan su bandera y ejerzan jurisdicción efectiva sobre éstos, 
además de evitar el fomento de la doble nacionalidad. 

En relación a la comprobación de la nacionalidad de los buques, la bandera es 
un signo aparente de ésta, pero no es suficiente para comprobarla. Siendo de la 
competencia del derecho Interno de cada Estado la concesión de la nacionalidad, lo es 
también la expedición de los documentos que la comprueben. 

La Tercera Confemar dice lo siguiente: 

'Cada Estado expedirá los documentos pertinentes a los buques 
a que haya concedido el derecho a enarbolar su pabellón',60 

59Naclones Unidas. Op.rJI. art.91. párrafo primero. p. 55 
60 l/lidem. párrafo segundo. 
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Cabe mencionar que el Estado que emitió los documentos es el único que puede 
pronunciarse sobre la legalidad de éstos.si 

3.2 El caso de México 

En México, la Secretaría de Comunicaciones y Transportes es la que se encarga 
de abanderar y matricular a los buques mexicanos y de llevar el Registro Público 
Marítimo Nacional. en el cual se inscribírán:s2 

·1. Los certificados de las matriculas de las embarcaciones y 
artefactos navales mexicanos; 
11. Los contratos de adquisición, enajenación o cesión, así como los 
actos constitutivos de derechos reales, traslativos o extintivos 
de propiedad, sus modalidades, hipotecas, gravámenes y 
privilegios marltimos sobre las embarcaciones y artefactos navales 
mexicanos, los que deben constar en Instrumento otorgado ante 
notario o corredor públicos; 
111. Los contratos de arrendamiento o fletamento a casco desnudo de 
embarcaciones mexicanas; 
IV. Los contratos de construcción de embarcaciones en México, o de 
aquel las que se construyan en el extranjero y se pretendan 
abanderar como mexicanas; 
V. Las embarcaciones extranjeras Incorporadas al programa de 
abanderamiento; 
VI. Los navieros y agentes navieros mexicanos, asl como los 
operadores, para cuya Inscripción bastará acompañar copla de sus 

61 Sobarzo Loalza, Op. ril p. 
62 Ley de Navegación. Op. cil art. 7. Páílafo 11. p.32 
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eslatutos sociales o acla de nacim lento, según corresponda; y 
VII. Cualquier otro contrato o documento relativo a embarcaciones, 
comercio marltimo y actividad portuaria, cuando Ja ley exija dicha 
formalldad",63 

En México, son considerados buques nacionales Jos que previa verlncacl ón de las 
condiciones de seguridad y, en su caso, la presenlaclón de la dimisión de bandera del 
pals de origen, ya solicitud de su propietario o naviero, son abanderados y matriculados 
en alguna capllanla de puerto. El buque debe ser Inscrito, como se ha mencionado, en 
Registro Público Marltimo Nacional yse Je expedirá un "Certificado de Matricula" cuyo 
original deberá permanecer a bordo como documento probatorio de su nacionalidad 
mexicana.64 

Las personas físicas o morales mexicanas podrán abanderar, matricular y registrar 
como mexicanos, buques de su propiedad o en posesión mediante contrato de 
flelamento a casco desnudo. Los extranjeros únicamente podrán hacerlo con 
embarcaciones de recreo o deportivas para uso particular. 65 

La autoridad marltima podrá, si el propietario o naviero lo sollcllan, abanderar 
una embarcación como mexicana; en lal caso, expedirá un pasavante de navegación 
mientras se tramita la matrícula. En el extranjero, la autoridad consular mexicana podrá 
abanderar provisionalmente las embarcaciones como mexicanas y, mediante Ja 
expedición de un pasavante de navegación, autorizar la navegación para un solo viaje 
con destino a puerto mexicano donde tramitará la matrícula.66 

63 /Nde111. art. 14. p.34 
64 ibidem. arl. 9. p. 33 
65 /b/dMI. art. 1 0. 
66 /bid. art. 11. 
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En la Ley de Navegación de México queda establecido que son consideradas 
como embarcaciones de nacionalidad mexicana: 

"l. Lasabanderadasymatrlculadasconformea la presente ley; 
11. Las que causen abandono en aguas de jurisdicción nacional; 

111.Las decomisadas por las autoridades mexicanas; 
IV.Las capturadas a enemigos y decomisadas como buena presa; y 
V. Las que sean propiedad del Estado mexicano. 
Las embarcaciones comprendidas en las fracciones 11 a V serán 
matriculadas de oficlo",67 

El cerUftcado de matricula de una embarcación mexicana tendrá vigencia 
Indefinida y será cancelado por la autoridad maríUma en los siguientes casos: 

"l. Cuando la embarcación no reúna las condiciones de seguridad para 
la navegación y prevención de la contaminación del medio marino; 
11. Por naufragio, Incendio o cualquier otro accidente que la 
Jmposlblllte para navegar por más de un año; 
111. Por su destrucción o pérdida total; 
IV. Cuando su propietario o poseedor deje de ser mexicano, excepto 
para el caso de embarcaciones de recreo o deporUvas para uso 
parUcular; 
V. Por su venta, adquisición o cesión en favor de gobiernos o personas 
extranjeros, con excepción hecha de las embarcaciones de recreo o 
deporUvas para uso parUcular; 

67 /bid. ar!. 1 2 
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VI. Por captura hecha por el enemigo, si la embarcación fue declarada 
buena presa; 
VII.Por resolución judicial; y 
VIII.Por dimisión de bandera, del propietario o Ulular del cerUncado de 
matricula',68 

Conclusiones al capitulo 3 

AJ La reglamentación, comprobación y concesión de la nacionalidad de los 
buques está exclusivamente en manos de los Estados y no existe legislación 
Internacional coherclUva que termine con problemas Internacionales como es la 
existencia de países de libre malrfcula, ya que únicamente establece la llmllante de la 
relación auténtica buque-Estado dejando a cada país libre criterio para otorgar su 
nacionalidad. 

8) Los Estados que no son de libre matricula, como es el caso de México, 
establecen condiciones claras y estrictas para matricular a los buques, pero 
desafortunadamente el que su legislación garantice la relación auténtica no asegura que 
sus buques sean abanderados con pabellón de conveniencia en otros paises. 

68 /bid. atl.13 
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4. INlERESES QUE AFECTAN LA NACIONALIDAD DE LOS BUQUES. 

4.1 Intereses económicos. 
4.1.1 El buque y el desarrollo económico de las naciones. 
4.1.Z Importancia económica del buque para el 

armador. 
4.1.3 Los pabellones de conveniencia y su relación con 

los Intereses económicos de los armadores. 
4.1.4 Pabellones de conveniencia, fuente de conflictos. 

4.Z Intereses polltlcos. 
4.3 Intereses politlco-soclales. 

51 



4. INlERESES QUE AFECTAN LA NACIONALIDAD DE LOS BUQUES 

La nacionalidad de los buques no se limita a una bandera ya que Implica la 
existencia de la soberanla de un Estado, de responsabilidades a nivel Internacional, de 
un desarrollo económico de las naciones, de connlctos y acuerdos Internacionales, de 
Industrias y sectores Involucrados, ele., lo que hace que dicha nacionalidad se vea 
afectada por diversos Intereses que la hacen por demás Importante en el contexto 
mundial. 

En el presente capitulo se aborda el tema relativo a los Intereses que afectan a la 
naclonall dad de los buques y las consecuencias que éstos pueden atraer en el plano 
Internacional. 

4.1 lnlllreses económicos 

La Industria marltima y por lo tanto el buque como su elemento principal, lleva lmplfclta 
una gran variedad de actividades económicas que tienen que ver con ella directa o 
Indirectamente, es por eso que en torno a ésta surgen fuertes Intereses tanto de los 
parUcularescomo del Estado mismo. 

4.1.1 El buque yel dBSílTollo económico de las naciones 

La existencia de una marina mercante nacional Influye directamente en el desarrollo 
económico de los Estados debido a que comprende, entre otros, los siguientes rubros: 

a) Sistema portuario de las naciones. 

Ante el creciente Intercambio de mercancías a nivel mundial Impulsado por la 
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llberallzaclón comercial es necesario que los puertos se desarrollen y mejoren sus 
servicios en beneficio de los buques y las cargas. 

En lo material, los puertos deben tener el equipo adecuado que agilice la carga y 
descarga de mercancfas as! como su movlllzaclón; sitios suficientes de atraque y 
espacios para facilitar las maniobras; bodegas adecuadas; Infraestructura que permita la 
compostura, el mantenimiento y el auxilio a buques en caso de ser necesario; sistemas 
de señalesytelecomunlcaclones eficientes; etcétera. 

En el plano Institucional, los puertos deben contar con sistema de guardia costera 
bien estructurada que garantice la seguridad y la paz mariUmas, buena organización 
portuaria, leglslaclón adecuada, eficiencia administrativa y personal capacitado. 

b) Sistema de transportes. 

Considerando su estrecha relación con el desarrollo del sistema portuario, se 
encuentra el desarrollo de los transportes terrestres y aéreos, de tal manera que las 
mercancfas puedan ser transportadas desde los puertos o hacia éstos de manera rápida y 
segura. La necesidad de emplear más de un medio de transporte en el trayecto de las 
mercancfas dio lugar a lo que se conoce como transporte mulUmodal. De esta forma, los 
sistemas de transporte público y la Infraestructura que requieren (carreteras, aeropuertos, 
estaciones yvlas ferroviarias, etc.) deben desarrollarse a la par del transporte mariU mo. 

c) Otras Industrias relacionadas directa o lndlrectam ente. 

Es común que en los puertos o en lugares cercanos a éstos se ubiquen diferentes 
Industrias, ésto se debe principalmente a que las mercanclas pueden ser embarcadas 
rápidamente después de su fabricación disminuyendo costos, o bien porque la materia 
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prima o componentes de fabricación lleguen al puerto ya sea por que se Importan por 
esta vla o porque se extraen del mar como es el caso del atún. 69 

d) Sectores bancario yfi nanclero. 

La empresa marruma y las Industrias relacionadas con ésta, se encuentra el 
otorgamiento de créditos bancarios y el financiamiento en el mercado de valores. El 
estableclmlento de una empresa naviera, astillera o pesquera asi como la adquisición o 
explotación de un buque y el financiamiento de las empresas que construyen,carretaras 
necesarias en las cercanlas del puerto o las empresas exportadoras, requieren de la 
existencia de los sectores bancario y financiero e Influyen económicamente en éstos. 

e) Mercado de seguros. 

El seguro marltlmo es Indispensable ya que los riesgos que se corren en este 
negocto son muchos. Los buques, asl como las mercanclas que transportan, están 
constantemente expuestos a sufrir averlas que pueden significar una pérdida total o 
parcial para la empre5a armadora y para el dueño de las mercancías. 

Es muy frecuente que las Inclemencias del tiempo o las fallas técnicas causen 
accidentes en el mar, lo que hace sumamente necesario y conveniente la existencia del 
seguro marltimo. En este sentido, las compañlas aseguradoras juegan un papel muy 
Importante, debiendo ser cada vez más eficientes y competitivas. 

69 Entre éstas se encuentra la Industria asllllera 
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n Balanza de pagos. 

El buque, como herramienta principal del transporte rnarltimo, eslá lntimamente 
relacionado con el comercio Internacional, con las Importaciones y exportaciones y por 
consiguiente con la balanza comercial de los Estados, de tal forma que el buen o mal 
funcionamiento del negocio naviero de un pals, repercute en su balanza de pagos. 

SI las mercanclas de un país son de buena calidad y la marina mercante de ésta es 
eficiente y establece precios competitivos, otros Estados no solo querrán comerciar con 
él, si no que tambl én preferirán emplear sus servicios de transporte maritimo. 

g) Empleos. 

El transporte marltimo y las actividades económicas relacionadas con éste, dan 
origen a la generación de una gran cantidad de empleos. Si se contabiliza el número de 
tripulantes de un buque, el personal que trabaja en el puerto, los Integrantes de la 
pollcla portuaria, los empleados de las secretarlas de Estado relacionadas con el ramo, 
los Integrantes de las empresas astilleras, los mecánicos, los operadores, los agentes 
marltimos, ele., será posible darse una Idea de la magnitud del poder adquisitivo 
generado por esta Industria. 

h) Educación y capacitación. 

La cantidad de empleos generados por la empresa marltima y las Industrias 
relacionadas con ésta dan lugar a un fuerte nivel de capacitación en el ramo, ya que se 
requieren escuelas náuticas, universidades, carreras técnicas, centros de Investigación e 
Información, etcétera. 
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1) Pago de derechos y obligaciones. 

La ullllzaclón de puertos y sus servicios, las lmpor1aclones y exportaciones, Jos 
trámites adm i nlstrativos, el abanderamiento y registro de buques, el pago de J mpuestos, 
etc., son fuente de Ingresos para el Estado que son aprovechados por éste para el 
mejoramiento del pals. 

J) Fomento de la Inversión Interna y externa. 

Cuando Ja marina mercante de un pals tiene un buen nivel se convierte en terreno 
fértil para la Inversión privada y estatal, ya que el negocio resulta redltuable. 

k) Globallzaclón comercial. 

Actualmente la globallzaclón comercial eslá tomando un fuerte auge y en este 
contexto las comunicaciones y el transporte son un prerequlslto vital para lograr 
cualquier forma de Integración económica y polltica de los Estados. Tomando en cuenta 
este punto y Ja Importancia del transporte maritimo, el desarrollo de la marina mercante 
contribuye de manera decisiva en la economla yel comercio mundial. 

Los puntos antes mencionados permiten ubicar la Importancia económica que el 
buque lleva lmpllclta para el desarrollo e Independencia económica de un paJs, por Jo 
que no es gratuito que los Estados busquen el desarrollo de su marina mercante. Centrar 
la atención en este hecho hace comprensible la existencia de Intereses económicos que 
un Estado puede tener en torno a sus buques, por eso es tan significativa su 
nacionalidad. 
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4.1.Z lmponancla económica del buque para el armador 

SI bien es cierto que la demanda del transporte marltimo se ve afectada por diversos 
factores, como los coníllctos Internacionales, la Influencia del clima, el auge y la 
recesión económica, además de la competencia entre empresas armadoras, también es 
cierto que siendo éste el medio de transporte más utilizado del mundo, la explotación 
comercial y marltima del buque es un negocl o redondo para los armadores. 10 

Entre los factores del negocio naviero que se han mencionado, se encuentra uno muy 
Importante que lnnuye en la aportación económica del buque para el armador: la 
competencia entre empresas marltimas. De no controlarse ésta, los resultados podrían 
ser catastróficos yel transporte marltimo no serla un negocio tan atractivo, por lo que han 
surgido las llamadas i'tll/ferendas //lar/lilllas o de fletes que "son en esencia carteles de 
armadores que tienen como finalidad principal fijar tarifas y condiciones de transporte 
uniformes, racionalizar los Itinerarios y en algunos casos, adoptar acuerdos de 
distribución de cargas, de reparto de netes o de prorrateo de utilidades, con el ánimo de 
evitar una competencia ruinosa entre las líneas de navegación que operan en el mismo 
tránco lnternaclonal".71 Estas conferencias presentan beneficios para los armadores y 
para los usuarios, haciendo atractivo el negocio marltimo. 

Los objetivos de estas conferencias son principalmente: 

'I) Realízar una acción conjunta para competir contra los 
transportistas no asociados. Para eliminar la competencia exterior, 
las conferencias aprovechan los acuerdos de lealtad o contratos de 
fidelidad y cuando lo consideran necesario, ponen en 

70 Vid. Sepúlveda Whlttle, Tomás. Op. ril. pp. 14 
71 i/:Jidem. p. 37 
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funcionamiento los buques de lucha, esto es, barcos que asignan a 
determinado tráfico para desafiar las llneas Independientes, 
aplicando fletes Inferiores a los de éstas hasta lograr su ruina o su 
separación de la ruta; 
11) Regular la competencia entre sus miembros, básicamente por 
medio del acuerdo de conferencias; y 
111) Proporcionar un servicio regular en la ruta con buques en 
buenas condiciones y apropiad os al tráfico'. 72 

El acuerdo de una conferencia toca en términos generales los siguientes temas: 

72 /!Jldem. 

'I) el ámbito geográfico en que la conferencia vaa operar; 
11) las diferentes clases de miembros, las que usualmente se 
clasifican en dos categorlas: ordinarios o de pleno derecho y 
asociados; 
111) las condiciones para el Ingreso, retiro, suspensión o expulsión 
de los miembros, que Incluyen una fianza de leal proceder; 
lv) la obligación de aplicar fletes uniformes; 
v) los porcentajes de carga que pueden transportar los diferentes 
miembros según los puertos de origen y destino; 
vi) en el caso de reparto de utilidades (MI nu1neypM1), el sistema 
de repartición, de acuerdo a los servicios prestados; 
vil) las reglas y procedimientos para las reuniones y votaciones en el 
seno de la conferencia; 
vlll) el nombramiento de los diversos comités y la estructuración y 
funcionamiento de la secretarla, y 
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lx) el sistema de arbitraje entre los miembros para dirimir las 
divergencias que puedan presentarse, y las sanciones a las prácticas 
abusivas, como calcular y recaudar fletes de modo no previsto en las 
tarifas, efectuar pagos que deberían correr por cuenta del usuario, 
posdatar o antedatar conocimientos de embarque, conceder 
almacenamiento gratuito a los usuarl os y pagar corretajes que no se 
contemplan en el acuerdo'.73 

Con los objetivos mencionados, las conferencias evitan la competencia entre las 
compañias suscritas y establecen condiciones atractivas (descuentos, buques en buen 
estado, facilidad en trámites administrativos, precios competitivos, etc.) que logran la 
preferencia de 1 os clientes. 

Los fletes fijos establecidos por las conferencias permiten que el usuario pueda 
preveer el costo del transporte de sus mercaderlas dándole además la seguridad de que 
otros comerciantes no tendrán ventaja en el abaratamiento de sus mercancias debido al 
costo del transpórte ya que éste es semejante. 

En relación a las ventajas que las conferencias de fletes representan para el armador 
baste mencionar lo siguiente: 

1) se evita la guerra de fletes y por lo tanto la quiebra misma; 
2) mantenimiento de un servicio adecuado y programación de la expansión o 

renovación de la flota; 
3) disposición de cargas continuas; 
4) fletes estables; 

73 //lldem. p.p. 37 y 36 
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5) seguridad en el negocio; 
6) cll entes estables. 

En resumen, las conferencias mariUmas evitan la competencia ruinosa en la 
prestación de un servicio contratado en gran escala a nivel mundial. De no existir éstas, 
tal vez el negocio del transporte marítimo no sería tan atractivo ya que no daría fas 
seguridades m enclonadas. 

Es necesario decir que a pesar de los beneficios que representan las conferencias de 
fletes, se les han atribuído ciertas desventajas como son las si gu/entes: 

1) tendencia monopolista; 
2) poder sin contrapeso para Ojar tarifas y condiciones de embarque; 
3) prácticas discriminadas. 

Cabe mencionar que para evitar dichas desventajas se ha establecido a nivel 
Internacional un Código de Conducta de las Conferencias Marítimas que cuenta a su vez 
con un Sistema de Consultas (para usuarios y armadores) y que tiene como objetivos 
príncípales:74 

a) No díscrímínacíón en las prácticas de fas conferencías; 
b) Celebración de consultas con las organizaciones de usuarios; 
c) lnformacl ón pertl nante de las actividades de las conferencias; 
d) Derecho de toda compañía naviera nacional a ser miembro en plenitud de poderes 

de una conferencia que sirva al comercio exterior de su país.75 

74 Ambos adoptados en el seno de Ja UNCTAD 
75 Vid. Sepúlveda Whlltle, Tomás. Op.cil p.p. 39 a 44 
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La Importancia económica que tiene el buque como Instrumento del transporte 
marltlmo para el armador es clara; el prestar uno de los servicios más utilizados en el 
mundo y controlada la competencia de éste, hace económicamente atractivo el negocio 
marltlmo. 

4.1.3 Los pabellones de conveniencia ysu relación con los Intereses económicos 
de los armadores 

En ocasiones, los armadores deciden abanderar los buques en paises de libre 
matricula debido a que en sus lugares de origen tienen que pagar altas tasas de 
Impuestos y derechos portuarios, lo que aunado a las estrictas leyes laborales dificulta la 
operación y gobierno de la nave en tanto que también disminuye las ganancias de los 
armadores. En contrapartida, los paises que otorgan pabellones de conveniencia ofrecen 
esUmulos fiscales, facilidades de abanderamiento y sus leyes laborales son mucho 
menos estrictas que en otros paises. 

Considerando los factores que se enllstan a continuación y que lnnuyen en el costo 
del nete, es posible entender el porqué la preferencia de muchos armadores hacia los 
pabellones de libre matricula: 

·~ 

Gastos de administración 
Gastos financieros 
Cargos Inmobiliarios 
Cargos del materia! a note 
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Gastos de vlale 

Gastos del buque 
Gastos de la tripulación 
Seguros, protección e Indemnización 

Gastos de carga 

Factor de estiba (relación pesofllolúmen) 
Valor de la mercaderla 
Caracterlsticas de la mercaderla 
Embalaje o envase 
Cuidados especiales en el viaje 
Facilidad de estiba 
Costos de manipulación en puerto 
Riesgos de robo o merma 
R lesgos de daños o averlas 
Seguro de la carga 
Peso excesivo 
Largo excesivo 

Factores del tráfico 

Condiciones portuarias, congestión en los puertos 
Derechos de cobros de puerto 
Derechos de faros y balizas 
Irregularidad de Ja carga mobllizada 
Posibilidad de contar con carga de retorno 
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Distancia por recorrer 
Competencia de otros medios de transporte'76. 

SI un Estado dificulta los trámites administrativos y laborales y contribuye al 
encarecimiento del flete vía Impuestos, derechos o alguno de los factores mencionados, 
dará ple a que los armadores busquen bajar los costos evitando ser aplastados por la 
competencia, por medio del abanderamiento de sus buques en paises de libre 
matricula. 

Los armadores deben Invertir grandes cantidades de dinero para hacer que su 
empresa sea rentable, por lo que en muchas ocasiones al encontrarse con trabas 
administrativas y económicas recurren a las banderas de conveniencia. Es por ello que 
los Estados deben dar estimulos a las empresas marítimas, ya que éstas redituarán 
positivos dividendos e Influirán de forma decisiva en el crecimiento, forlaleclmlento y 
desarrollo de su marina mercante y por lo tanto de la economía del país. 

4. 1.4 Pabellones de conveniencia, fUente de conflictos 

Hasta ahora han sido abordados puntos que dejan clara la importancia económica del 
buque para los Estados y para los armadores. Asimismo, se ha mencionado el tema de 
los pabellones de libre matrícula y las ventajas que éstos representan para quienes los 
explotan. Con base en estos antecedentes, es posible establecer las consecuencias que 
a nivel Internacional tiene la existencia de las banderas de conveniencia. 

En 1992, el 37% del tonelaje mundial total, en Toneladas de Peso Muerto (TPM), 
correspondió a los paises de libre matrícula y el 31.2% a los paises desarrollados de 

76 //Jldem. p.p 46 y 49 
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economla de mercado, siendo de 68.2% el tonelaje de ambos grupos de países, el resto 
se distribuyó entre los paises de Europa central, los paises socialistas de Asia y los 
paises en desarrollo (ver gráfica# 1 y cuadro I 1 ). Estas cifras Indican la magnitud que 
tiene el problema de los pabellones de conveniencia a nivel mundial, ya que muchos 
de los beneficios económicos que los países de propiedad real podrían percibir son 
canalizados por esta vla a otros paises. 

En relación a los tipos de buques, los registrados en paises de libre matricula se 
encuentran entre los cinco más utilizados a nivel mundial (ver lisiado de las pags.17 y 
18), lo que permite percibir el tipo de necesidades técnicas que los paises de libre 
matrícula cubren, derivándose de ese razonamiento los Intereses económicos que éstos 
albergan, ya que cubren necesidades frecuentes e Importantes y no esporádicas (ver 
cuadros z y 3). 

En 1992, la distribución total del tonelaje de las principales notas de libre matricula 
en mlles de TPM fue de 236 162, correspondiendo 91 757 a Liberia (perteneciendo 
o.o% a sus nacionales), 73 585 a Panamá (perteneciendo 0.1 % a sus nacionales), 33 
374 a Chipre (perteneciendo 9.0% a sus nacionales), 31 979 a Bahamas (perteneciendo 
0.3% a sus nacionales) y 5 467 a Bermudas (perteneciendo 0.0% a sus nacionales). 
Estos datos Indican que no existe una relación auténtica entre el buque y el Estado, ya 
que en su mayoría es casi nulo el porcentaje de buques pertenecientes a nacionales, 
siendo Liberia el pals que otorga la mayor cantidad de pabellones de conveniencia (ver 
cuadros 4 y 5). 

Las cifras mencionadas permiten darse una Idea de la cantidad tan grande de 
recursos que pierden los paises cuando sus buques son registrados bajo pabellón de 
libre matricula, práctica que si bien beneficia a las empresas armadoras, deblllta la 
economla de los países de propiedad real. En el caso de Japón, por ejemplo, segunda 
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potencia mar\tima mundial con un lota\ de 2 883 buques que le pertenecen de manera 
real, ve reducida su fiota ya que de éstos, 252 navegan bajo bandera de Liberia, 1 141 
bajo Ja de Panamá, 17 bajo Ja de Chipre y 39 con Bahamas; es decir, 1 776 del total de 
sus buques tienen pabellón extranjero. Desafortunadamente, este caso lamentable se 
repite en los 35 paises marltimos más Importantes yen el resto del mundo (ver cuadros 
6 y7). 

Los Intereses económicos que giran en torno a la nacionalidad de los buques han 
provocado el surgimiento de conflictos en P.\ plano Jnternaclonal. Por una parte, se 
encuentran Jos armadores que prefieren abanderar sus buques con pabellón de 
conveniencia; por otra, se encuentran Jos países de llbre matrícula que toman esta 
práctica como una ventaja comparativa y, por último, se encuentra el resto de Jos Estados 
que luchan por mantener su nota mercante real y con ella acrecentar sus Ingresos ysu 
desarrollo económico. Es obvio que cada uno de Jos interesados tiene objetivos muy 
claros sobre el buque; el problema es que éstos se contraponen, por Jo que es muy 
dlílcll resolver el caso de Jos pabellones de llbre matrícula. 

En el plano Internacional, únicamente se ha establecido la llmltanle de la relación 
auténtica entre el buque y el Estado, pero ésta carece de coerc\Uvldad y no presenta una 
solución real, sobre todo si se considera que a pesar de que Ja mayoría de Jos Estados la 
toma en cuenta, Jos países de llbre matrícula la Ignoran y a los armadores no les 
conviene conslderarla. 

El número de pabellones de libre matrícula tiende a aumentar y no es sencillo que 
su uso desaparezca, salvo que los Estados lleven a cabo los siguientes puntos: 

a) Que ofrezcan esUmulos fiscales y laborales a los armadores y en general a su 
marina mercante; 
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b) Que desarrol I en y perfeccl o nen sus servicios P.Ortuarl os; 
c) Que aglllcen el trámite de matriculación tomando siempre en cuenta la relación 

auténtica buque-Estado; 
d) Dar Incentivos para alentar la Inversión contribuyendo al desarrollo de la marina 

mercante nacional e Industrias relacionadas; 
e) Aglllzar los trámites administrativos del ramo en general. 

Una reflexión objetiva del problema de los pabellones de conveniencia lleva 
siempre a un mismo punto: de los Estados y sus polltlcas, depende el mantener el 
negocio naviero dentro de la nación, situación que se torna compleja en los paises en 
desarrollo, ya que requieren apoyo del exterior y una reestructuración profunda en su 
sistema económico. 

4.Z Intereses pollUcos 

Además de tener una Importancia trascendental en el comercio, el buque es una 
herramienta Importante de la pollUca Internacional, ya que al poseer una nacionalidad 
llevan lmpllclta la existencia de relaciones entre Estados. En este ámbito, la jurisdicción 
estatal se torna en una expresión de la soberanla en alta mar y en aguas extranjeras, lo 
que hace que muchos Estados consideren al buque como una extensión de su territorio. 
De esta forma, cuando se atenta contra un buque se atenta también contra el Estado. 

Los casos de plratreria, usurpación de pabellón y doble nacionalidad son alentados 
directos en contra de la soberanla estatal. Las banderas de conveniencia son tambl én un 
alentado contra ésta, ya que se priva a los paises de propiedad real de la jurisdicción que 
debe pertenecer! es. 
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En la soberanla radica la parte medular de 1 os Intereses poi itlcos que giran en torno a 
la nacionalidad de los buques porque los Estados se ven envueltos como actores en 
diversos foros del derecho Internacional en donde ser libres y soberanos es 
fundamental. 

Por otro lado, la existencia de una nota mercante nacional cumple funciones 
geopolitlcas, porque en caso de guerra u hostilidades se previene la suspensión del 
servicio en los paises que no eslán directamente Involucrados en el conflicto, evitando 
que resulte afectada la economla nacional y contribuyendo a la estabilidad polltica 
Interna. 

Asimismo, la marina mercante garantiza a los Estados la Independencia económica 
en este sector y la equidad frente a otros paises, misma que con la tendencia del 
comercio mundial al libre mercado y la globallzaclón, se traduce en términos pol!Ucos 
en una forma de 'no dependencia". 

Otro aspecto polftlco que gira en torno al buque es la seguridad de los Estados. Al 
respecto, una de las tareas prl oritarlas de la armada de un país es la defensa nacl onal y 
el cuidado y resguardo de su nota mercante. 

4.3 Intereses polftlco-soclales 

Las Naciones Unidas y sus organismos especializados llenen como propósito 
mantener la paz, la seguridad y la cooperación Internacionales, basándose en los 
principios de Igualdad soberana de todos sus miembros, buena fe en el cumplimiento 
de las obligaciones contrafdas, obligación de solucionar paclncamente los conflictos 
Internacionales, prohibición del uso o amenaza de la fuerza contra la Integridad 
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territorial o Independencia polltica de cualquier Estado. 11 

Para cumplir con sus propósitos y objetivos, las naciones Unidas y sus organismos 
especializados cuentan con diversos recursos y herramientas entre las que se encuentran 
flotas de buques que portan su pabellón. Los buques con nacionalidad Internacional son 
utilizados, entre otras cosas, para llevar ayuda humanitaria a los paises durante una 
guerra o en caso de siniestro. Asimismo, son utilizados para defender a un pals que ha 
sido Invadido. 

La Cruz Roja internacional utiliza en muchas ocasiones buques que portan su 
bandera para llevar a cabo su labor. Entre las múltiples funciones de ayuda humanitaria 
que desempeña esta Institución, está la de auxiliar a la marina mercante ycivll de todos 
los paises que transitan por las distintas rutas marltimas internacionales y para prestar su 
ayuda. 

De esta necesidad de paz, seguridad y cooperación, se deriva la Importancia polltico­
soclal de los buques y el pabellón que marca su carácter de nacionalidad Internacional 
teniendo principalmente una lm portancla básica en tiempos de guerra. 

Las cuestiones humanitarias, de rescate y salvamento son algo que preocupa a todos 
los paises, ya que la existencia de est~s tipos de ayuda es sumamente necesaria, por eso 
la comunidad Internacional ha aceptado su existencia y facilitado su labor. En este hecho 
radica el Interés politico-soclal que rodea a los buques, siendo muy Importante su 
condición de nacionalidad Internacional o de nacionalidad de organización 
Internacional de servicios humanitarios. 

77 Vid. Seara Vázquez, Modesto. Tratado ,;eneral de la Org.>nüación lnlernac/ona1. Mél'Jco. 
Fondo de Cultura Econ6mlca. Segunda edición. 1985. p.p. 81 a 618 
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Concluslonesal capflulo4 

A) En torno a la nacional/dad de los buques giran fuertes Intereses económicos de 
los Estados, de los armadores y de los usuarios del servicio marltlmo. Estos han dado 
lugar al surgimiento de pabellones de conveniencia, mismos que se han convertldo en 
un problema para la mayor/a de los Estados, ya que /as facilidades que ofrecen atraen la 
atención de los armadores y desvían los beneficios que deben pertenecer a los paises de 
propiedad real. Aunado a lo anterior, los paises de libre matrícula no tienen un control 
efectivo sobre el buque, lo que crea problemas a nivel Internacional en caso de del/to, 
accidente o confi/cto. 

El problema de los pabellones de libre maticula no se han podido erradicar debido a 
los fuertes Intereses económicos que existen en torno al 'buque, afectando por 
consecuencia su nacional/dad. A los llbrematr/culadores, a los armadores y en ocasiones 
a los usuarios les conviene su existencia y luchan porque éstos se mantengan. Por otro 
lado, los Esta.dos que quieren que desaparezcan, necesitan modificar su marina 
mercante y sus polltlcas con respecto a ésta para poder atraer la atención de los 
armadores. Para 1 ograr tal propósito podrían: 

1) Ofrecer estimulos fiscales y laborales a los armadores y en general a su marina 
mercante; 

2) De sarro/lar y perfeool onar sus servlc/ os portuarl os; 
3) Agilizar el trámite de matriculación tomando siempre en cuenta la relación 

auténtica buque-Estado; 
q¡ Dar Incentivos para alentar la Inversión contribuyendo al desarrollo de la marina 

mercante nacional e lnduslrlas relacionadas; 
5) Agilizar los trámites administrativos en general. 
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Mucho depende de los Estados acabar con el problema de los pabellones de libre 
malrícula, ya que a nivel Internacional no existe una fuerza cohercJUva que termine con 
ellos y son tan grandes los Intereses económicos que los provocan, que únicamente 1 os 
esUmulos económicos, leglslaUvos yadmlnlslrativos pueden acabarlos. 

8) Los Intereses pollticos que rodean a la nacionalidad de los buques se basan 
principalmente en el principio de soberania estatal, misma que lleva Implícita la 
existencia de relaciones entre Estados y Ja extensión de la jurisdicción de éstos en el 
exterior. 

Otro Interés se encuentra en el papel geopolítico de los buques y en la relación 
estabilidad económica-estabilidad política. La existencia de una marina mercante 
nacional garantiza por una parte la Independencia en la utilización del servicio y su 
abastecimiento en tiempos de escaséz o guerra. Este hecho da cierta estabilidad 
económica que es un factor Importante para Ja estabilidad pollUca. Además, en términos 
geopolíticos, Ja nota mercante nacional es una forma de Independencia y un elemento 
que pone a los Estados en Igualdad de condiciones evitando con ello Ja existencia de 
distintas formas de dependencia y de dominación. 

La existencia de una armada nacional forma parte también de los Intereses políticos 
que rodean a la nacionalidad de los buques debido a que su exlstancla garantiza la 
seguridad de los Eatadosasí como su capacidad de defensa. 

C) Los Intereses polltico-soclales que existen en torno a la nacionalidad de los 
buques se refieren básicamente a la necesidad de mantener la paz, la seguridad y la 
cooperación Internacional, así como de prestar ayuda humanitaria. 
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Las Naciones Unidas, sus organismos especializados y la Cruz Roja Internacional 
dan su 'nacionalidad' a sus buques para que éstos puedan ser Identificados por la 
comunidad Internacional que requiere de sus servicios, acepta la necesidad de su 
existencia y facilita el cumplimiento de su misión. Atendiendo a lo anterior, la 
nacionalidad de los buques de los organismos mencionados garantiza la reallzacl6n de 
su labor.• 

•NOTA: Todos los cuadros y la gráfica que apaiecen en el presente capitulo, fueron obtenidos de 
la siguiente fuente: 
Conferencia de Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo. El lran.<potle maJíllmo en J.99<'.' 
Informe de la Serre/aJia de 13 UNCT.4[,. Nueva York. Naciones Unidas. 1994. pp. 36, 37, 39, 4Z, 
45, 44 y 40 respectivamente. 
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GRAFICA # 1 

Distribución del tonelaje mundial por grupos do paises, 
en toneladas de peso muerto, 1992 

~!':'~~ .. 
EU'opa 2.72% 

~-~.'<., - América 3.97'% 

Paises desarrollados de 
economia da mercado 31.2% 

Asla13.4% 



CUAOR0#1 

Distribución del tonelaje mundial (en me y TPM), 
por grupos de paises de matñcula 1970, 1991 y 1992 • 

(Ctfras correspondientes al 31 de diciembre) 

TonelalA v orcentale" 
Pabellones de matricula, En millones de me En millones de TPM 

por grupos de paises 
1970c 1991 1992 1970c 1991 1992 

1. Total mundial 217.9 435.3 444.9 326.1 683.5 694.7 
(100.0) (100.0) (100.0) (100.0) (100.0) (100.0) 

2. Paises desarrollados de 141.8 145.1 142.3 209.7 223.0 216.6 
economla de mercado (65.1) (33.3) (32.0) (64.3) (32.6) (31.2) 

3. Paises de libre matricula 40.9 143.4 153.0 70.3 244.2 257.2 
(18.8) (32.9) (34.4) (21.6) (35.7) (37.0) 

Total de los grupos 2 y 3 182.7 288.5 295.3 280.0 467.2 473.8 
(83.9) (66.3) (66.4) (85.9) (68.4) (66.2) 

4. Paises de Europa central y 18.6 34.8 33.7 22.7 40.8 39.0 
oriental (Incluida la antigua (8.5) (6.0) (7.6) (7.0) (6.0) (5.6) 
URSS) 

5. Paises socialistas de Asla 0.9 14.6 15.1 1.2 22.0 22.6 
(0.4) (3.4) (3.4) (0.4) (3.2) (3.3) 

6. Pafses en desa~llod 14.5 91.2 94.6 20.5 144.3 149.9 
(6.7) (21.0) (21.3) (6.3) (21.1) (21.6) 

De los cuales: 

En Alrlca 0.8 5.2 5.1 1.1 7.0 8.9 

En América 6.4 17.9 17.9 8.7 27.4 27.6 

En Asia 7.3 55.7 58.2 10.7 89.3 93.3 

En Europad --- 10.0 11.2 --- 17.0 18.9 

EnOceanla --- 2.4 2.2 --- 3.6 3.2 

7. Otros paises 1.2 6.0 8.2 1.7 9.2 9.4 
(0.6) (1.4) (1.4) (0.5) (1.4) (1.4) 

AumemodelkJnela)e 
(enmlllonesct.TPU\ 
1970- 1991-1 
1992 1992 

tnrornedlo 
16.8 11.2 

0.3 -8.4 

8.5 13.0 

8,8 6.6 

0.7 -1.8 

1.0 0.6 

5.9 5.6 

0.3 -0.1 

0.9 0.2 

3,8 4.0 

0.8 1.9 

0.1 -0.4 

0.4 0.2 

ªCon exclus'6n de la flota de reseNa de los Estados Unidos de América y de las flotas estadounidense y 
canadiense de los Grandes Lagos que, en 1992, representaban 2.8, 1.1y1.5 m!Uones de TRB, 
respectivamente. 

b Les porcentajes del tonelaje tolal flguran entre paréntesis. 
e Cifras correspondientes a1 31 de julio. 
d lnclufda la antigua Yugoslavia, clasificada desde 1986 como pals en desarrollo de Europa. 

73 



CUADR0#2 

matrlbuc'6n del tonelaje mundial por tipos de buques y por grupos 
da paises, 1980 (al 1° de Julio), 1991 y 1992 (al 31 de dk:lembre) • 

(En TPM) 

.... - Granel9fos 
.... _ 

TotalenlPM 
-~ 

b de carga 
Grupos de paises Mo e-el 

.... - ""°' pata- buq---....... Poroerftl)tid.t Porcentaje del tonelaje total, por tipo de buques 
deTPM _....,., 

Total mundial 1000 082.8 100.0 49.7 27.2 17.0 1.8 4.5 
1901 683.5 100.0 37.6 35.3 15.1 4.3 7.7 
1902 694.7 100.0 37.9 34.5 15.1 4.7 7.8 

Porcenta es del tanela e total. DOr nru"""" de -mes 
Paises desarronados de 1080 350.1 51.3 52.5 52.7 43.4 74.3 
economla de mercado 1991 223.0 32.8 36.0 29.2 23.0 44.8 

1092 216.6 31.2 34.1 27.8 21.5 42.6 

Paises de libre matricula 1080 212.5 31.1 38.2 31.7 20.8 13.5 
1091 244.2 35.7 43.5 34.5 28.0 23.1 
1902 257.2 37.0 44.4 35.8 30.4 25.5 

Paises da Europa central y 1oeo 37.8 5.5 2.8 4.2 12.3 ... 
Oriental 1901 40.8 8.0 2.9 5.3 13.9 2.5 

1902 39.0 5.8 2.7 4.l> 13.7 2.0 

Paises socia.listas de Asia "'"" 10,9 1.6 0.6 1.6 4.7 0.1 
1901 22.0 3.2 1.1 3.7 7.6 4.0 
1992 22.6 3.3 1.1 3.9 7.3 3.0 

Paises en desarrollo e 1oeo 08.4 10.0 7.7 0.2 17.6 7.6 
1901 144.3 21.1 16.0 25.2 28.9 17.9 
1092 149.9 21.0 17.1 25.7 28.8 18.1 

De lo9cualesi 

EnAhlca 1oeo 7.1 1.0 1.1 0.1 2.3 ----
1091 7.0 1.0 0.6 0.5 2.2 ----
1992 6.9 1.0 0.6 0.5 2.1 ----

EnAmérlca 1oeo 21.8 3.2 2.3 3.3 5.8 0.1 
1091 27.4 4.0 3.1 3.8 7.1 1.8 
1902 27.8 •.o 3.1 3.7 7.0 2.1 

EnAsla 118l 39.1 5.7 4.3 5.7 0.6 2.7 
1091 .... 3 13.1 10.0 18.8 13.9 15.5 
1992 03.3 13.4 10.9 18.9 13.8 15.0 

En Europa e "'"" 1.2 ---- --- ---- 0.1 ----
1991 17.0 2.5 2.0 3.4 3.0 0.7 
1992 18.9 2.7 2.2 3.B 3.2 o.o 

EnOc:eanla 111BO 0.2 ---- --- ---- 0.1 ----
1091 3.6 0.5 0.1 OJ> 0.7 0.1 
1902 3.2 0.5 0.1 O.B 0.7 0.1 

Olro pafoes 1080 3.0 0.4 0.2 0.6 0.9 1.0 
1991 9.2 1.4 0.5 2.1 0.5 7.7 
1992 9.4 1.4 0.6 1.9 0.5 7.9 

•Con excluslón de la noia de reserva de los Estados Unidos da América y de ias fbtas estadounidense y 
canadlenM de lo9 Grandes Lagos. 

b Mlneraleros y graneleroe de 8,000 TRB o más, incluldool los mineraleroslpetroleros y los 
mlneraleros/graneleros/petroleros. 

e lnclulda Yugos\avla a partir de 1966. 

50.4 
43.9 
43.9 

17.0 
25.8 
28.4 

19.2 
10.2 
9.8 

1.3 
2.2 
2.5 

12.0 
17.6 
17.5 

2.1 
3.2 
2.6 

3.7 
4.8 
4.7 

5.7 
6.9 
6.0 

----
o.8 
0.7 

----
º" 0.6 

0.1 
0,1 
0.1 

74 



~ 

'" 

CUADRO #3 

Estructura de la flota mercsite de IOI principllfes grupce de paises, al 31 de clciembre de 1 e!rl • 

(En rnllones de TPM y.., pórtentaje) 

púes desarraUadoo Paisesdelibre Paises en Países de Eumpa p alses scdalistas 
TotaJmuncial deeconomla matrlcula desanollo central y oriental de Asia 

de mercado 
Enmillooes % En millones % EnmiDones % Enrrilbnes % En millones % En millones % 

deTPM deTPM delPM deTPM delPM deTPM 

Tonelaje lota! 69'-7 100.0 216.6 100.0 257.2 100.0 149.9 100.0 39.1 100.0 22.6 100.0 

Del cual: 

Petroleros 263.3 :17.9 69.8 41.5 116.7 45.4 45.1 30.1 7.1 16.2 3.0 13.3 

Graneleros 240.0 34.5 66.7 30.6 66.0 33.4 61.6 41.1 11.7 29.9 9.4 41.6 

Buquos de carga 104.9 15.1 22.6 10.4 31.9 12.4 27.9 16.6 14.4 36.8 7.7 34.1 
general 

Buques 32.4 4.7 13.8 6.4 8.3 3.2 5.9 3.9 0.7 1.8 1.2 5.3 
portaoonlanedol8S 

Otros buques 54.1 7.8 23.7 10.9 14.3 5.6 9.4 6.3 5.2 13.3 1.3 5.8 

~-

• a.queo dt 100 TAS o más, con exclusión de 1111ola dt -.va dt los Estados Unidos de América y las lotas esladounldmse y canadiense do 
loo G""'dos Lagco. 



CUADRO #4 

Olabibucidn dol IDnUjo de la principal• ftotas de libra mmlcula • 

(Al 31 de dociembrade 1992) 

Buques tanque -..Ode Buques de carga Buquespo1111- Olros Total., 1992 Tolalen1991 
-~ ..... --· canlanedoms 

Púes Número Mies Númem Mies Número Mios Número Mies Número Mies Número Mies Número Mies 
de de de de de de de de de de de de de de ... __ 

lPM 
... __ 

lPM ""'""' lPM """'"" lPM ....... lPM buoues lPM buaues lPM 

Llboria 418 50,035 -27,985 290 4,986 90 2,653 250 6,098 1,508 91,757 1,465 88,045 

Panamá 303 28,679 549 23,350 1,425 13,789 158 3,678 496 4,089 2,931 73,585 2,783 68,302 

Chipre 93 8,669 454 18,230 525 4,957 50 669 84 849 1,206 33,374 1,165 33,566 

Bahamas 163 17,652 144 7,630 353 4,432 37 853 204 1,412 901 31,979 844 30,448 

Bermudas 20 4,084 8 344 16 140 1 29 31 870 76 5,467 75 5,201 

TolaJ 997 109,119 1,615 77,539 2,609 28,304 336 7,882 1,065 13,318 6,622 236,162 6,332 225,562 

•Buques de 1000 TRB o más. Esl8 cuadre no es plenamenla compara!lle con los cuadres# 1 y# 3, basados en los buques de 100 TRB o más. 



CUADRO# 5 

Parte del tonelaje total Inscrito en loa registros lnlernaclonalea y loa registros de libre 
matrlcula m'• Importantes que ea propiedad de nacionales del pa(a de matricula 

(Al 31 de d~lembra de 1992) 

Paises de matricula Tonelaje total Inscrito Tonelaje de propiedad Porcentaje del tonelaje 
en el pals de matricula de nacionales del total inscrito que es 

r1afs de matricula "'""""iedad de nacionales 

Liberia 91,757 o o.o 

Panamá 73,585 63 0.1 

Aeglttro Internacional 34,864 32,717 93.8 
de Matricula da Buques 
Noruego 

Chipre 33,374 2,990 9.0 

Bahamas 31,979 104 0,3 

Malla 14,334 5 o.o 

Registro Internacional 6,692 6,666 99.9 
de Matrk:ula de Buques 
Danés 

Bermudas 5,467 o o.o 

Vanuatu 2,935 o o.o 
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CUADRO#& 

N.aonolldad oloctiva do la principal• ·-do nbrw nWrlr:ula 

(Al 31 de ciclembn> de 1992) 

p.,...¡ Chipra Bahamas Bennudas Tolalpan:ial 
To.Jdelali:ita 

bol>-116o _..., 
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,_., 

'·"" 
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CUADR0#7 

Los 35 paises marltlmos mBs Importantes 

(Al 31 de diciembre de 1992)ª 

NUmero de bue u.e Ton4tlale da oaso muarto 
PalMI de domlc~lla b -Ión Pabollón Pabellón Pabellón Pabellón 

nac~1 •xtranjlro TOlal MCiono.I HtranJtro Tollll extranjero 

"'""" ... 1.631 2.619 44,578,038 52,915,630 97,493,668 54.28% 
Japón 1,107 1.ne 2,883 31,935,872 52,353,491 84,289,163 82.11% 
Estados Unidos ... ... 1,244 17,649,"65 40,000,552 57,650,007 ........ ......... 920 521 1,•46 34,571.512 19,141,218 53,712,730 ~.84% 
Hong Kong 81 ... 847 4,4615,386 26,614.708 31,081,094 .. . .,,. 
China 1,392 108 1,590 20,096,279 7,295,388 27,391,667 26.83% 
AINnoUnldo ... .... 872 5,543,843 18,093,988 23,837,831 78.55% 

"""' 2,622 280 2,902 18,132,427 5,306,625 21,439,052 24.75% 
Aepüblica de ca-. .. 7 196 663 10,373,507 7,319.168 17,692.675 41.37% - 580 ... 1,169 8,03-4.251 10,079,427 18,113,678 62.55% 

º""'""'~ 432 239 871 7,012,287 5,680,812 12,693,099 44.76% 

"""' 597 70 887 10,020,043 2.264.724 12,264,787 18.44% 

""""" 182 149 331 2,938,940 9,317.72e 12,254,666 76.03% 
Provincia.China 201 190 391 7,734,200 3,933,92e 11,6158,126 3372" 

deTalwé.n 
lnd~ ... 39 ... 10,315,271 654,823 10,970,094 5.97% ...... 233 12 24' 8,661,680 1,084,193 9,745,873 11.12% 
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5. EVALUACION V RECOMENDACIONES. 

5. 1 Evaluación de la lnvesUgaclón. 
5.2 R ecomendaclones. 
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5. EVALUACION V RECOMENDACIONES 

5.1 Evaluación de la Investigación 

A lo largo del presente trabajo ha quedado de manifiesto la gran cantidad de 
Intereses que rodean a la naclonalldad de los buques y la forma en que éstos pueden 
afectarla. 

En el primer capítulo se presentó el concepto de buque, llegando a la conclusión de 
que éste debe ser definido dasde un punto de vísta jurídico y no material, ya que además 
de ser el medio a través del cual se lransporta por mar a personas o cosas, posee un 
nombre, una nacíonalldad y un regíslro que lo convierten en un ente con personalidad 
jurídica propia. 

También se destacó la ímportancía del buque en el comercio Internacional, la cual se 
deriva del papel que juega éste en el mundo y del empleo que hace del transporte 
marítlmo como el medio príncípal para llevar la carga asu destino. Asimismo, se tocó lo 
relativo a la propiedad y explotacíón del buque, estableciendo una base conceptual para 
el análísls posterior de la Importancia del buque para el armador. 

Establecidas las bases teóricas necesarias para comprender el papel real de los 
buques, como siguiente paso fue definida la Importancia de su naclonalldad, misma que 
se deriva de la relación entre Estados. Se subrayó que la nacionalidad es el vínculo 
existente entre el buque y el Estado, lo que se traduce como la jurisdicción del segundo 
sobre el primero. Así, un buque no puede ser molestado en alta mar y en aguas 
extranjeras. 
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Fueron revisadas también las excepciones al principio de jurisdicción estatal, 
abordándose los casos de transporte de esclavos, plraterla, tráfico ilícito de 
estupefacientes, transmisiones no autorizadas desde alta mar, derecho de visita y 
derecho de persecución. En 1 os casos mencionados, un Estado diferente al que otorgó la 
nacionalidad puede pedir cuentas a un buque de otro pals. 

Dentro del contexto de nacionalidad, se consideraron los lemas relativos a los 
buques que navegan bajo dos o más banderas, a los buques sin nacionalidad, a la 
usurpación de pabellón y se dejó sentado el concepto de pabellones de conveniencia, 
dejando asl una base para la revisión subsiguiente de los conflictos que éstos últimos 
traen consigo. 

En tercera Instancia fue estudiada la reglamentación, comprobación y concesión de la 
nacionalidad en el caso de México y en el plano Internacional. Al respecto, se llegó a la 
conclusión de que la reglamentación Internacional carece de coercltivldad para evitar el 
uso de pabellones de libre matricula estableclendo únicamente el principio de relación 
auténtica buque-Estado, por lo que por si misma no puede terminar con esta práctica. 
Igualmente, fue posible observar que la legislación mexicana sigue los preceptos de la 
Confemar, pero eso no le garantiza que sus buques sean abanderados en otros Estados. 

Se destacó la Importancia de la existencia de documentos expedidos por el Estado 
cuyo pabellón porta el buque que comprueben la nacionalidad de éste y diriman 
cualquier duda que en torno a ésta pudiera presentarse. 

Por último, fueron analizados los Intereses que giran en torno a la nacionalidad de 
los buques. Se estudiaron en primera Instancia los Intereses económicos que son los 
que más fuertemente afectan ya que con éstos surge la libre matrlcula. Para ello, se 
destacó el papel del buque en el desarrollo económico de las naciones, concluyendo 

e2 



que la existencia de una marina mercante nacional que cubra las necesidades de 
comercio exterior del Estado, Influye positivamente en el desarrollo del sistema 
portuario, en el de transportes, en las Industrias relacionadas con el ramo, en el sector 
bancario y financiero, en el mercado de seguros, en la balanza de pagos, en la creación 
de empleos, en la educación y capacitación de personal, en los Ingresos del Estado vía 
pago de derechos y obligaciones, en la Inversión y en la Integración en los mercados 
i nternacl onal es. 

Enseguida, se tocó lo relativo a la Importancia económica del buque para el armador, 
llegando a la conclusión de que prestar uno de los servicios más utilizados del mundo 
es sin duda un negocio redondo. De este principio se deriva el Incremento constante en 
el uso de pabellones de libre matricula: 

1) El costo del flete Influye en el precio de las mercanclas; 
Z) SI el precio de las mercanclas es bajo se Incrementa su demanda y las ganancias 

del productor, por lo que éste buscará un costo bajo en fletes; 
3) SI el armador puede bajar el costo del flete tendrá más demanda e Incrementará 

sus ganancias; 
4) Los gastos de transporte que tiene el armador Influyen en el costo del servicio, por 

lo que buscará que éstos sean lo más bajos posible; 
5) Los paises de libre matricula, obteniendo los beneficios económicos ya 

mencionados que aporta la marina mercante a un Estado y ante la demanda existente, 
seguirán haciendo caso omiso de la relación auténtica buque-Estado y dando facllldades 
económicas a los armadores que abanderen sus buques en el pals. 

Con base al razonamiento planteado y al papel del buque en el desarrollo 
económico de las naciones, se comprobó que las banderas de conveniencia tienen un 
efecto negativo en la economla de los paises de propiedad real y no han podido ser 
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eliminados debido a los Intereses que giran a su alrededor. 

En segunda Instancia, se abordaron los Intereses pollUcos existentes en torno a la 
nacionalidad de los buques, concluyendo que éstos se basan principalmente en el 
concepto de soberanla del Estado, en la no dependencia con respecto a otros paises, en 
la relación estabilidad económlca-estabilida políUca y en la Igualdad de condiciones en 
el contexto. de libre comercio-globalización. 

Para finalizar, se revisaron los Intereses políUco-sociales sobre la nacionalidad de 
los buques, estableciéndose que el pabellón de Naciones Unidas y sus organismos 
especializados, asf como el de otras organizaciones que buscan la paz, la seguridad, la 
cooperación y la ayuda humanitaria Internacional es muy Importante, ya que con él se 
facilita el cumplimiento de este Upo de labores que la comunidad internacional necesita 
y acepta. 

5.2 Recomendaciones 

Como se estableció a lo largo de la presente lnvesUgaclón, la nacionalidad de los 
buques está rodeada de Intereses que la afectan poslUva o negaUvamente. Los casos que 
van en detrimento de la economla o la soberanla de los Estados pueden ser disminuidos 
si se cumplen las siguientes condiciones: 

a) Que la comunidad Internacional coopere de manera real y efectiva para reportar 
cualquier acto que afecte negaUvamente a un Estado; 

b) Que los Estados Incluyan expresa y claramente en sus legislaciones las sanciones 
a aquellos buques nacionales y extranjeros cuando así esté aprobado 
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Internacionalmente, que cometan algún lllclto contra otros paises o contra ellos mismos; 

c) Que los Estados establezcan las herramientas que consideren pertinentes para 
tener un control efectivo sobre sus buques de manera que puedan ser ejercidos tanto 
derechos como obligaciones de ambos; 

d) En el caso especlftco de los pabellones de libre matricula y considerando que la 
reglamentación Internacional carece de coercltivldad y que las sanciones económicas 
para acabar con el problema no han sido suficientes, los Estados pueden contribuir al 
desarrollo de su propia economía y atraer la atención de los armadores tomando en 
cuenta los siguientes puntos: 

1) Tomar conciencia real de Ja Importancia que tiene la existencia de una marina 
mercante nacional capáz de atender su comercio exterior; 

Z) Reestructurar sus Instituciones de administración pública con el fin de que no se 
dupliquen labores, obteniendo asl una mayor efectividad en todas sus funciones, 
incluyendo aquellas relacionadas con la marina mercante de tal manera que se agilicen 
1 os trám ltes adm 1 nlstrativos; 

3) Establecer Instrumentos jurldlcos relacionados con el transporte marltimo, que 
fomenten el desarrollo de la marina mercante nacional; 

4) Dar esllmulos fiscales que alienten a los armadores a permanecer en el pals; 

5) Fomentar la lnversl ón en el negocio naviero y sus Industrias relacionadas; 

6) Mejorar la Infraestructura portuaria haciéndola técnica y económicamente atractiva 
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para su utlllzaclón; 

7) Aglllzar los trámites de matriculación de buques tomando siempre en cuenta la 
relación auténtlca bu~ue-Estado. · 
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EXOI 1 
LEY DE NI\ GACION DE MEXICO 
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LEV DE NAVEGACION 
Al margen un sello con el Escudo Nacional, que dice: Estados Unidos Mexicanos.- Presidencia de 
la República. 

CARLOS SALINAS DE GORTARI, Presidente Constitucional de los Estados Unidos Mexicanos, a 
sus habitantes sabed: 

Que el H. Congreso de la Unión, se ha servido dirigirme el siguiente 
DECRETO 

'EL CONGRESO DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS, DECRETA: 
LEV DE NAVEGACION 

TITULO PRlt.ERO 
DISPOSICIONES GENERALES 

CAPITULO 1 
AMBITO DE APLICACION DE LA LEV 

ARTICULO 10.- Es objeto de esta ley regular las vfas generales de comunicación por agua, la 
navegación y los servicios que en ella se prestan, la marina mercante mexicana, asf como tos actos, 
hechos y bienes relacionados con el comercio marftlmo. 

Quedan e~eptuadas de las disposiciones de esta ley las embarciones y artefactos navales de 
uso militar pertenecientes a la S ecretarfa de Marina. 
ARTICULO 20.-Para efectos de la presente ley se entenderá por: 

Artefacto naval: Toda construcción flotante o fija que no estando destinada a navegar, cumple 
funciones de complemento o apoyo en el agua a las actMdades marftlmas, fluviales o lacustres, o 
de exploración y explotación de recursos naturales, Incluyendo a las plataformas njas, con 
e~epclón de tas instalaciones portuarias aunque se internen en el mar. 

Comercio marítimo: La adquisición, operación y explotación de embarcaciones con objeto de 
transportar por agua personas, mercancfas o cosas, o para realizar en el medio acuático una 
actividad de exploración, explotación o captura de recursos naturales, construcción o recreación. 

Embarcación: Toda construcción destinada a navegar, cualquiera que sea su clase y dimensión. 
Marina mercante mexicana: El conjunto formado por las embarcaciones mercantes mexicanas y 

su tripulación, las empresas navieras mexicanas y las agencias navieras conslgnatarlas de buques 
en puertos m exlcanos. 

Navegación: La aclividad que realiza una embarcación para trasladarse por agua de un punto a 
otro, con rumbo y fines determinados. 

Secretaria: La Secretarla de Comunicaciones y Transportes. 
Vías generales de comunicación por agua o vías navegables: El mar tenltorlal, los rfos, tas 

corrientes, vasos, lagos, lagunas y esteros navegables, tos canales que se destinen a la 
navegación; asf como tas superficies acuáticas de los puertos, terminales y marinas y sus afluentes 
que también lo sean. 

ARTICULO 3o.- Es de jurisdicción federal todo lo relacionado con las vías generales de 
comunicación por agua, la navegación y el comercio marltlmos en las aguas Interiores y en las 

69 



zonas marinas m exlcanas. 
Corresponde a los tribunales federales conocer de las contrornslas, actos de jurisdicción 

voluntaria y procedimientos especiales o de ejecución en asuntos relacionados con las vías 
generales de comunicación por agua, la navegación y el comercio marlllmos, sin perjuicio de que, 
en los términos de las disposiciones aplicables, las partes sometan sus diferencias a decisión 
arbitral. 

ARTICULO 4o.- Las embarcaciones y los artefactos navales mexicanos estarán sujetos al 
cumplimiento de la legislación mexicana, aun cuando se encuentren fuera de las aguas de 
jurisdicción mexicana, sin perjuicio de la observancia de la ley extranjera, cuando se encuentren en 
aguas som elidas a otra jurisdicción. 

Las embarcaclónes extranjeras que naveguen en aguas Interiores y zonas marinas mexicanas 
quedan sujetas, por ese solo hecho, a jurisdicción y al cumplimiento de la legislación mexicana. 

ARTICULO so.- A falla de disposición expresa en esla ley y sus reglamentos, y en los tratados 
Internacionales vigentes, notificados por el Gobierno Me)<Jcano, se aplicarán supletorlamente: 

l. Las leyes General de Bienes Nacionales, Federal del Mar y de Puertos; 

de: 

11. Código de Comercio; 
111. Códigos Civil para el Distrito Federal, en Materia Común, y para toda la República en 
Materia Federal y Federal de Procedimientos Civiles; y 
IV. Los usos y las costumbres marlllmas Internacionales. 

CAPITULO ti 
AUTORIDAD MARITIMA 

ARTICULO 60.· La autoridad marlllma radica en el Ejecutivo Federal, quien la ejerce a través 

l. La Secretarla, por si o a través de las capllanlas de puerto; 
11. Los capitanes de las embarcaciones mercantes mexicanas; y 
111. El cónsul mexicano en el extranjero, acreditado en el puerto o lugar en el que se halle la 
embarcación que requiera la intervención de la autoridad marltima mexicana, para los casos y 
efectos que esta ley determine. 
El Ejecutivo Federal a través de la Secretarla de Marina ejercerá la soberanla en aguas 
territoriales, asl como la vigilancia de las costas del territorio, vlas navegables, islas nacionales 
y la zona económica e>i:luslva. 
ARTICULO 10.- Son atribuciones de la Secretaría, sin perjuicio de las que correspondan a 

otras dependencias de la Administración Pública Federal: 
l. Planear, formular y conducir las polllicas y programas para el desarrollo del transporte por 
agua y de la marina mercante mexicana; 
11. Abanderar y matricular las embarcaciones y artefactos navales mexicanos y llevar el Registro 
Público Marítimo Nacional; 
111. Otorgar permisos y autorizaciones de navegación y para prestar servicios en vlas generales 
de comunicación por agua, en los términos de esta ley; vigilar su cumplimiento y revocarlos o 
suspenderlos en su caso; 
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IV. Otorgar concesiones para la construcción, operación y explotación de v(as navegables, en 
tos términos de la Ley de Puertos; 
V. Inspeccionar y certificar que las embarcaciones y los artefactos navales cumplan con las 
normas oficiales mexicanas que el'jllda la Seaetar(a y las que establezcan los tratados 
Internacionales en materia de seguridad de la navegación y de prevención de la contaminación 
marina por em barcaclones; 
VI. Otorgar su aprobación a personas fislcas o morales para que realicen la verificación y 
certificación del cumplimiento de las normas oficiales mexicanas y de las que establezcan los 
tratados internacionales; 
VII.Regular y vigilar que vlas generales de comunicación por agua y la navegación cumplan con 
las condiciones de seguridad; 
VIII.Organizar , regular y, en su caso, prestar servicios de ayudas a la navegación, 
radlocom unlcaclón mar(llma y control de tránsito marillmo; 
IX. Coordinar el auxilio y salvamento en aguas de jurisdicción mexicana; 
X. Organizar, promover y regular la formación y capacitación del personal de la marina mercante 
mexicana; 
XI. Realizar las Investigaciones y actuaciones, as( como designar perllos facultados 
profesionalmenle en la materia y emitir dictámenes de los accidentes e Incidentes mar(llmos, 
fluviales y lacustres; 
XII. Intervenir en las negociaciones de los tratados Internacionales, en materia mar(llma y ser 
ta autoridad ejecutora, en el ámbito de su competencia; 
XIII. Integrar la Información estadlstlca de la finta mercante, el transporte y los accidentes en 
aguas mexicanas; 
XIV. Registrar las bases tarifarías del servicio regular de transporte de altura de lineas 
conferenciadas y, en su caso, autorizar las bases larlfarlas del servicio regular de transporte de 
cabotaje de pasajeros; 
XV. Establecer y organizar un cuerpo de vigilancia, seguridad y aul'illo para la navegación 
Interior. 
XVI. Imponer sanciones por infracciones a esta ley; y 
XVII. Las demás que señalen otras disposiciones legales aplicables. 
flRTICULO eo.- Cada puerto habilitado tendrá una capltanla de puerto, dependiente de la 

Secretarla, con una jurisdicción territorial delimitada, y con las siguientes atribuciones: 
l. Abanderar y matricular las embarcaciones, as( como realizar la lnsaipclón de actos en el 
Registro Público Marillmo Nacional, en tos términos de la presente ley; 
11. Otorgar permisos para la prestación de servicios de transporte mar(tlmo de pasajeros y de 
turismo náutico, dentro de las aguas de su jurisdicción, con embarcaciones menores, de 
acuerdo al reglamente respectivo; 
111. Autorizar los arribos y despachos de las embarcaciones; 
IV. Vigilar que la navegación, atraque, permanencia de embarcaciones y los servicios de 
pilotaje y remolque en los puertos, se realicen en condiciones, de seguridad, economía y 
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eficiencia; 
V . Supervisar que las vjas navegables reúnan las condiciones de seguridad, profundidad, 
señalamiento marll/mo y de ayudas a la navegación; 
VI. Inspeccionar y verificar que las embarcaciones cumplan con las normas oficiales mexicanas y 
las de los tratados Internacionales sobre seguridad para la navegación y de la vida humana en 
el mar, asr como de la prevención de ta contaminación marina por embarcaciones; 
VII. Certificar las singladuras y expedir las llbrelas de mar e Identidad marítima del personal 
embarcado de la marina mercante mexicana; 
VIII. Ordenar, previa opinión, del administrador portuario, las maniobras que se requieran de 
las embarcaciones cuando se afecte la eficiencia del puerto; turnar a la Secretaría las quejas 
que presenten los navieros en relación con la asignación de posiciones de atraque y fondeo, 
para que ésta resuelva lo conducente; 
IX. Coordinar las labores de auxilio y salvam enlo en caso de accidentes o Incidentes de 
em barcaclones; 
X. Dirigir el cuerpo de vigilancia, seguridad y auxilio, para la navegación interior; 
XI. Realizar las lnvesl/gaclones y actuaciones de los accidentes e incidentes maríl/mos, 
portuarios, nuvlales y lacustres y actuar como auxiliar del Ministerio Público; 
XII. Imponer las sanciones en los términos de esta ley; y 
XIII. Las demás que las leyes y los reglamentos le confieran. 
La Armada de México y las policías federal, estatal y municipal, auxiliarán a la capitanía de 

puerro cuando lo solicite, en aspectos de vigilancia, seguridad, ~alvamenlo y contaminación 
marina, dentro del marco de su competencia. 

TITULO SEGUNDO 
DE LA MARINA MERCANTE 

CAPITULO 1 
ABANDERAMIENTO V MATRICULA DE 

EMBARCACIONES 
ARTICULO eo.- Son embarcaciones y arlefaclos navales mexicanos los abanderados y matriculados 
en alguna capitanía de puerlo, a solicllud de su propielario o naviero, previa verificación de las 
condiciones de seguridad del mismo y presentación de la dimisión de bandera del país de origen, 
de acuerdo al reglamenlo respectivo. 

La embarcación o artefacto naval se Inscribirá en el Registro Público Marítimo Nacional y se le 
expedirá el 'Certificado de Matrfcula", cuyo original deberá permanecer a bordo como documento 
probatorio de su nacional/dad mexicana. 

Para su matriculación las embarcaciones y arlefaclos navales se clasifican: 
l. Por su uso· 

a) De transporte de pasajeros; 
b) De transporte de carga; 
c) De pesca; 
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d) De recreo y deportivas; 
e) Especiales, que Incluyen las dragas, remolcadores, embarcaciones de salvamento y 
seguridad pública y otras no comprendidas en los incisos anteriores; y 
Q Artefactos navales. 

11. Por sus dimensiones en: 
a) Buque o embarcación mayor: Toda embarcación de quinientas unidades de arqueo brulo 
o mayor, que reúna las condiciones necesarias para navegar; y 
b) Embarcación menor: La de menos de qulnlenlas unidades de arqueo bruto, o menos de 
1 s metros de eslora, cuando no sea aplicable la medida por arqueo. 

ARTICULO 1 o.- Las personas físicas meXicanas o morales constituidas conforme a las leyes. 
mexicanas, podrán abanderar, matricular y registrar como meXicanos embarcaciones y artefactos 
navales, de su propiedad o en posesión, mediante contrato de netamente a casco desnudo. 

Los extranjeros, únlcam ente lo podrán hacer respecto a embarcaciones de recreo o deportivas 
para uso particular. 

ARTICULO 11. - La autoridad marllima podrá, a solicilud del propietario o naviero, abanderar 
una embarcación como meXicana, en cuyo caso expedirá un pasavanle de navegación mientras se 
tram Ita la matrícula. 

En el extranjero la autoridad consular meXicana podrá, a solicllud del propietario o naviero, 
abanderar provisionalmente embarcaciones como mexicanas, y, mediante la expedición de un 
pasavante autorizar la navegación para un solo viaje con destino a puerto meXicano, donde tramitará 
la matricula. 

ARTICULO 12.-Se consideran embarcaciones de nacionalidad meXicana: 
l. Las abanderadas y matriculadas conforme a la presente ley; 
11. Las que causen abandono en aguas de jurisdicción nacional; 
111. Las decomisadas por las aulorldades meXicanas; 
1 V. Las capturadas a enemigos y consideradas como buena presa; y 
v. Las que sean propiedad del Estado mexicano. 
Las embarcaciones comprendidas en las fracciones 11 a V de este artículo serán matriculadas de 

oficio. 
ARTICULO 1 a.- El certificado de matrícula de una embarcación mel'lcana tendrá vigencia 

Indefinida, y será cancelado por la autoridad marfllma en los siguientes casos: 
l. Cuando la embarcación no reúna las condiciones de seguridad para la navegación y 
prevención de la conlamlnaclón del medio marino; 
11. Por naufragio, Incendio o cualquier otro accidente que la Imposibilite para navegar por más 
de un año; 
111. Por su destrucción o pérdida total; 
IV. Cuando su propietario o poseedor deje de ser mexicano, el'tepto para el caso de 
embarcaciones de recreo o deportivas para uso particular; 
V. Por su venia, adquisición o cesión en favor de gobiernos o personas extranjeros, con 
el'tepclón hecha de las embarcaciones de recreo o deportivas para uso particular; 
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VI. Por captura hecha por el enemigo, si la embarcación fue declarada buena presa; 
VII. Por resolución judicial; y 
VIII. Por dimisión de bandera, del propietario o lilular del cerlificado de matricula. 
La autoridad maríllma sólo autorizará la dimisión de bandera y la cancelación de matrfcula y 

registro de una embarcación o artefacto naval, cuando esté cubierto o garantizado el pago de los 
créditos laborales y fiscales, y exista constancia de libertad de gravámenes e¡qiedlda por el 
Registro Público Marftimo Nacional, salvo pacto contrario entre las partes. 

CAPITULO 11 
REGISTRO PUBLICO MARITIMO NACIONAL 

ARTICULO 14.- La Secretaría tendrá a su cargo el Registro Público Marítimo Nacional, en el 
cual se Inscribirán: 

l. Los certificados de las matrículas de las embarcaciones y artefactos navales mexicanos; 
11. Los contratos de adquisición, enajenación o cesión, asl como los aclos conslilulivos de 
derechos reales, tanslallvos o extintivos de propiedad, sus modalidades, hlpolecas, 
gravámenes y privilegios marftimos sobre las embarcaciones y artefactos navales mexicanos, los 
que deben constar en Instrumento otorgado ante nolarlo o corredor públicos; 
111. Los contratos de arrendamiento o flelamenlo a casco desnudo de embarcaciones 
mexicanas; 
IV. Los contratos de construcción de embarcaciones en México o de aquellas que se construyan 
en el extranjero y se pretendan abanderar como mexicanas; 
V. Las embarcaciones extranjeras incorporadas al programa de abanderamiento; 
VI. Los navieros y agentes navieros mexicanos, así como los operadores, para cuya Inscripción 
bastará acompañar copla de sus estatutos sociales o acta de naclmlenlo, según corresponda; y 
VII. Cual quier otro contrato o documento relativo a embarcaciones, comercio marllimo y aclivilad 
porluarla, cuando la ley e>dja dicha formalidad. 
Los aclos y documentos que conforme a esta ley deban registrarse y no se registren, sólo 

producirán electos entre los que los otorguen; pero no podrán producir perjuicio a terceros, el cual 
sí podrá aprovecharlos en lo que le fueren favorables. No requerirán de Inscripción los actos y 
documentos relacionados con las embarcaciones menores y artefactos navales que establezca el 
reglamento respectivo. 

La Secretarla establecerá una sección especial, en el Registro Público Marftlmo Nacional, para 
la competitividad de embarcaciones mexicanas, que se Inscriban para dedicarse ex:luslvamente al 
transporte marítimo Internacional. 

La organización y funcionamiento del Registro Público Marítimo Nacional, el procedimiento, 
formalidad yrequlslios de las Inscripciones, se establecerán en el reglamenlo respecllvo. 

ARTICULO 15.- Las empresas navieras mel<icanas podrán inscribir en el Registro Público 
Marítimo Nacional, dentro de un Programa de Abanderamiento a las embarcaciones extranjeras de 
su propiedad o que legftlmamente posean, bajo cualquier contrato de arrendamiento o fletamento 
con opción a compra, las cuales gozarán del mismo trato que las embarcaciones mel<icanas, cuando 
cumplan con Jos requisitos y obligaciones de Incorporación de tripulación mexicana y compromiso 
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de abanderam lento que establezca e 1 reglam en lo respeclivo. 
CAPITULO 111 

EMPRESAS NAVIERAS 
ARTICULO 1 &.·El naviero o empresa naviera es la persona física o moral que tiene por objeto 

operar y explotar una o más embarcaciones de su propiedad o bajo su posesión, aun cuando ello 
no consliluya su aclivldad principal. 

El armador es el naviero o empresa naviera que se encarga de equipar, avituallar, aprovisionar, 
dolar de tripulación y mantener en estado de navegabilidad la embarcación, con objeto de asumir 
su explotación y operación. 

El operador es la persona (fslca o moral que, sin tener la calidad de naYiero o armador, celebra 
a nombre propio los contratos de transporte por agua para la ulllizaclón del espacio de las 
embarcaciones que él, a su vez, haya contratado. 

El propietario es la persona física o moral titular del derecho real de la propiedad de una o 
varias embarcaciones o arte!aclos navales, bajo cualquier Ululo legal. 

ARTICULO 17 .·Para actuar como naviero o empresa naYlera mel'Jcana se requiere: 
l. Ser mel'Jcano o sociedad constituida con!orm e a las leyes mel'Jcanas; 
11. Tener domicilio social en territorio nacional; y 
111. Eslar inscrito en el Registro Público Marítimo Nacional. 
ARTICULO 18.· Se presume que el propietario o los copropielarlos de la embarcación son sus 

armadores, salvo prueba en contrario. 
El naviero que asuma la operación o explotación de una embarcación que no sea de su 

propiedad, deberá hacer declaración de armador ante la autoridad mar!llma del puerto de su 
matrícula, dicha declaración se anolaráal margen de su Inscripción en el Registro Público Marítimo 
Nacional y cuando cese esa calidad deberá solicitarse la cancelación de dicha anolaclón. Esta 
declaración la podrá hacer también el propietario de la embarcación 

SI no se hiciere esa declaración, el propietario y el naYlero responderán solidariamente de las 
obligaciones derivadas de la explotación de la embarcación. 

CAPITULO IV 
AGENlES NAVIEROS 

ARTICULO 19.· El agenle naviero general es la persona física o moral que aclua en nombre 
del naYlero u operador como mandalario o comlslonlsla mercanlll y está !acuitado pararepresenlar a 
su mandante en los contratos de transporte de mercanc[as y de flelamenlo, nombrar agente naviero 
consignatario de buques y realizar los demás aclos de comercio que su mandante o comitente le 
encomiende. 

El agente naviero consignatario de buques es la persona física o moral que actua en nombre 
del naviero u operador con carácter de mandatario o comisionisla m ercanlil para lodos los aclos y 
gestiones que se le encomienden en relación a Ja embarcación en el puerto de consignación. 

El agenle naviero general o, a falla de éste, el agente naviero consignatario de buques, estará 
legillmado para recibir notificaciones, aun de emplazamiento en representación del naviero u 
armador, para cuyo caso el Juez otorgará un término de sesenta días para contestar la demanda. 
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ARTICULO 20.-Para actuar como agente naviero se requiere: 
L Ser persona física de nacionalidad mexicana o persona moral constituida conforme a las 
leyes mexicanas; 
ti. Tener su domlc\l\o social en teílltorlo nacional; 
111. Comprobar mediante contrato de mandato o comisión, la representación y funciones 
encargadas por el naviero u operador; y 
IV. Estar Inscrito en el Registro Público Marítimo Nacional. 
ARTICULO 21.- El agente naviero consignatario de buques actuará como representante del 

naviero ante las autoridades federales en el puerto y podrá desempeñar las siguientes funciones: 
l. Recibir y asistir, en el puerto, al buque que le fuere consignado; 
11. Llevar a cabo todos los actos de administración que sean necesarios para obtener el 
despacho del buque; 
111. Realizar las gestiones necesarias para dar cumplimiento a las disposiciones. resoluciones o 
Instrucciones que emanen de cualquier autoridad federal, en el ejercicio de sus funciones; 
IV. Preparar et alistamiento y expedición del buque, praclicando tas diligencias pertinentes 
para proveerlo y armarlo adecuadamente; 
V. Expedir, revalidar y firmar, como representante del capitán o de quienes están operando 
comercialmente el buque, los conocimientos de embarque y demás documentación necesaria, 
asl como entregar \as mercancías a sus destinatarios o depositarlos; 
VI. Asistir al capitán de la embarcación, así como contratar y supervisar los servicios necesarios 
para la atención y operación de la embarcación en puerto; y 
VII. En general, realizar todos los actos o gestiones concernientes para su navegación, 
transporte y c~merc\o marftlmo, relacionado con el buque. 
Para operar en puertos mexicanos todo naviero eldranjero requerirá designar un agente naviero 

consignatario de buques en el puerto que opere. 
Los navieros mexicanos no están obligados a designar agentes navieros en un puerto 

determinado para atender sus propias embarcaciones, siempre y cuando cuenten con oficinas en 
dicho puerto, con un representante y se haya dado aviso a la Secretaria. 

CAPITULO V 
TRIPULACION 

ARTICULO 2z.- Los capitanes, pilotos navales, patrones, maquinistas navales, operarios 
mecánicos y, de una manera general, todo el personal que tripule cualquier embarcación mercante 
mexicana deberá ser mexicano por nacimiento. 

En las embarcaciones pesqueras no se considera tripulación al personal embarcado que sólo 
realiza funciones de Instrucción, capacitación y supervisión de las actividades de captura, manejo o 
proceso de los recursos pesqueros. · 

En los cruceros turlstlcos y transbordadores no se considera tripulación al personal que sólo 
realiza funciones de atención a los pasajeros. 

ARTICULO 23.- El número de tripulantes de una embarcación y su capacitación deberá ser tal 
que garantice la seguridad de la navegación y de la embarcación. Para ello, los tripulantes deberán 
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acreditar su capacidad técnica o práctica, mediante el documento que los identinque como personal 
de la marina mercante mexicana, de conformidad con et reglamento respectivo, estableciéndose en 
éste tos requisitos para desempeñar las distintas categorías, en los términos del Convenio 
Internacional sobre Normas de Formación, Tripulación y Guardia para la Gente de Mar. 

Los propietarios o navieros están obligados a vigilar que el personal a su servicio cumpla con to 
previsto en el párrafo anterior, siendo solidariamente responsables por la infracción a este 
precepto, con quienes tengan a su cargo la responsabilidad directa de ta navegación, Incluyendo al 
personal subalterno. 

ARTICULO 24.- Las embarcaciones deberán contar con capitán o patrón, según se establezca 
en los términos de tos tratados Internacionales así como en los reglamentos respectivos. 

Et capitán de ta embarcación será a bordo la primera autoridad. Toda persona a bordo eslará 
bajo su mando, y en aguas extranjeras y en altamar será considerado representante de las 
autoridades mexicanas y del propietario o naviero, debiendo tener la capacidad legal y técnica para 
ejercer el mando de la embarcación y será responsable de 
ésla, de su tripulación, pasajeros, cargamento y de los actos jurídicos que realice. 

El capitán de la embarcación será responsable de la misma, aún cuando no se encuentre a 
bordo. 

ARTICULO 25.-EI capilán tendrá las siguientes funciones a bordo de las embarcaciones: 
l. Mantener el orden y disciplina, debiendo adoptar Jas m edldas necesarias para el logro de 
esos objetivos; 
11. Mantener actualizado el Diario de Navegación y los demás libros y documentos exigidos por 
las leyes y reglamentos. Las anotaciones de estos libros deberán llevar a firma del capitán; 
111. Actuar como auxtllar del Ministerio Público Federal; 
IV . Actuar como oficial del Registro Civil y levantar testamentos, en tos términos del Código 
Civil para el Distrito Federal, en Materia Común, y para toda la República en Materia Federal; y 
V. Ejercer su autoridad sobre las personas y cosas. 
ARTICULO 26.- Los oficiales deberán dar cumplimiento a las órdenes que se asienten en el 

Libro de Consignas asf como a todas aquellas funciones y encomiendas que et capitán les asigne 
de acuerdo a su categoría. 

Toda embarcación mayor de transporte deberá tener un oficial de guardia que actuará en 
representación del capitán y será responsable ante éste para mantener la seguridad de la 
embarcación, el orden y dtsclpllna a bordo y cumplir las órdenes recibidas quedando facultado para 
requerir cooperación de todo et personal de la embarcación y, cuando esté en puerto, para que no 
se suspendan las operaciones y maniobras necesarias . 

ARTICULO 27. - Los patrones de las embarcaciones ejercerán el mando vigilando que se 
mantenga el orden y la disciplina a bordo, pero no estarán Investidos de la representación de las 
autoridades mexicanas cuando tengan conocimiento de la comisión u omisión de actos que 
supongan el Incumplimiento de los ordenamientos legales en vigor, dando aviso oportuno a las 
autoridades correspondientes, y estarán obligados a poner en conocimiento de la autoridad 
marítima cualquier circunstancia que no esté de acuerdo con lo establecido en los certificados de ta 
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embarcación. 
CAPITULO VI 

EDUCACION MARITIMA t.ERCANTE 
ARTICULO 28.- La Secrelarfa organizará la formación y capacllaclón del personal de la marina 

mercante mexicana, direclamente o a través de lnslituciomes educativas debidamente registradas 
por la misma, sin perjuicio de las facullades que correspondan a la Secretarla de Educación 
Pública. Los Instructores que Impartan la capacitación deberán contar con registro de la Secretarla, 
y cumplir con los requlsllos que ésta determine en el reglamento respectivo, asf como con los 
establecidos en los tratados internacionales. 

ARTICULO 29.- Los programas de estudio para la formación de los diversos niveles de los 
profesionales y de los subalternos de las tripulaciones de las embarcaciones mercantes, serán 
autorizados por la Secretarla, de acuerdo con el desarrollo y necesidades de la marina mercante 
mexicana, con la participación de las empresas navieras meXicanas y los colegios de marinos, y en 
los términos que, en su caso, estlpulen los tralados Internacionales. 

Los lltulos profesionales, libretas de mar y demás documenlos que establece el Convenio 
Internacional sobre ra Normas de Formación Titulación y Guardia para la Gente de Mar serán 
expedidos por la S ecretarfa de conformidad con el reglam e mio respectivo. 

TITULO TERCERO 
DE LA NAVEGACION 

CAPITULO 1 
REGlt.EN DE NAVEGACION 

ARTICULO 30.- La navegación en zonas marinas mexicanas y el arribo a puertos mexicanos 
estará abierto, en.tiempos de paz, para ras embarcaciones de todos los paf ses, en los términos de 
los tratados lnlernaclonales. 

La navegación en zonas marinas mexicanas y el arribo a puertos m exlcanos podrán ser negados 
por la autoridad marftlma, cuando no haya reciprocidad con el pafs de la matricula de la 
embarcación, o cuando asf lo exija el Interés público. 

Las embarcaciones que naveguen en zonas marinas mexicanas deberán estar abanderadas en 
un solo país, enarbolar su bandera y tener marcado su nombre y puerto de matrfcula. 

ARTICULO 31.- La auloridad marllima, por caso fortuito o fuerza mayor podrá declarar, en 
cualquler tiempo, provisional o permanentemente cerrados a la nayegaclón determinados puerlos, a 
fin de preservar la seguridad de las personas y de los bienes. 

ARTICULO 32.-La nayegaclón que realizan las embarcaciones se clasifica en: 
l. Interior.- Dentro de los límlles de los puertos o en aguas Interiores mexicanas, como lagos, 
lagunas, presas, ríos y demás cuerpos de agua tierra adentro; 
11. De cabotaje.- Por mar entre puertos o puntos slluados en zonas marinas mexicanas y 
lllorales mexicanos; y 
111. De altura.- Por mar entre puertos o puntos localizados en territorio mexicano o en las zonas 
marinas mexicanas y puertos o puntos situados en el eldranjero, asf como entre puertos o 
puntos eldran¡eros. 
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ARTICULO 33.- La operación o e>qilotaclón de embarcaciones en navegación de altura, que 
Incluye el transporte y el remolque marítimo Internacional está abierta para los navieros y las 
embarcaciones de todos los países, cuando haya reciprocidad, en los términos de los tratados 
Internacionales. 

La Secretaría, previa opinión de la Comisión Federal de Competencia, podrá reservar, total o 
parcialmente, determinado transporte Internacional de carga de allura, para que sólo pueda 
reallzarse por empresas navieras mexicanas,con embarcaciones mexicanas o reputadas como tales, 
cuando no se respeten los principios de libre competencia y se afecte la economía nacional. 

ARTICULO 34.- La operación y e>qilolaclón de embarcaciones en navegación Interior está 
reservada a navieros mexicanos con embarcaciones mexicanas. Cuando no existan embarcaciones 
mexicanas adecuadas y disponibles, o el Interés público lo exija, la Secretaría podrá otorgar a 
navieros mexicanos, permisos temporales de navegación para operar y e>qilolar con embarcaciones 
ex!ranjeras, o en caso de no existir navieros mel'icanos Interesados podrá otorgar permisos a 
empresas navieras ex!ranjeras. 

La operación y e>qilotación de embarcaciones en navegación de cabotaje, podrá realizarse por 
navieros mexicanos o extranjeros, con embarcaciones mexicanas o extranjeras. En el caso de 
navieros o embarcaciones extranjeros, se requerirá permiso de la Secretaría, previa verificación de 
que existan condiciones de reciprocidad y equivalencia con el país en que se encuentre matriculada 
la embarcación y con el país donde el naviero tenga su domicilio social y su sede real y efectiva de 
negocios. 

La operación y explotación en navegación Interior y de cabotaje do cruceros turíslicos, así como 
de dragas y artefactos navales para la construcción, conservación y operación portuaria, podrá 
realizarse por navieros mexicanos o extranjeros, con embarcaciones o arteractos navales mexicanos 
o ex!ranjeros. 

La Secretaría, previa opinión de la Comisión Federal de Competencia, podrá resolver que, total 
o parcialmente determinados tráficos de cabotaje, sólo puedan realizarse por navieros mexicanos 
con embarcaciones me10canas o reputadas como tales, cuando no se respeten los principios de 
competencia y se afecte la economía nacional. 

ARTICULO 35.-Los navieros, para la e>qilotaclón de embarcaciones en servicio de 
navegación interior y de cabotaje: 

l. Requerirán permiso de la Secretaría, para prestar servicios de: 
a) Transporte de pasajeros y cruceros turísticos; 
b) Turismo náutico, con embarcaciones menores de recreo y deportivas mexicanas, o 
mediante las embarcaciones extranjeras depositadas en una marina turística autorizada; 
c) S egurldad, satvam en to y auxilio a la navegación, m edlante embarcaciones especiales; y 
d) Remolque maniobra y lanchaje en puerto, en:epto cuando tengan celebrado contrato con 
el administrador portuario, conforme a lo que establece la Ley de Puertos. 

11. Podrán, mediante embarcaciones que cumplan las condiciones de seguridad y navegación, 
realizar sin permiso previo de la Secretaría los siguientes servicios: 

a) Transporte de carga y remolque transporte; 
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b) Pesca, siempre que cuenten con concesión, permiso o autorización de ta Secretarla de 
Pesca, de acuerdo a la ley de la materia; 
c) Dragado, siempre que cumplan con los requisitos necesarios para la realización de la 
obra de construcción o mantenimiento; y 
d) Explotación de embarcaciones espectales y artefactos naYales, salvo las de seguridad, 
salvamento yaul'illo a la navegación. 

ARTICULO 36.- El otorgamiento de concesiones y permisos a que se refiere esta ley se 
ajustarán a tas disposiciones en materia de competencia económica. 

La revocación de las concesiones y permisos, estará sujeto al procedimiento que para ello 
establece la Ley de Puertos. 

ARTICULO 37. - Los permisos materia de esta ley se otorgarán a todas aquellas personas que 
cumplan con los requisitos de esta ley y su reglamento, pero en todo caso la resolución 
correspondiente deberá emitirse en un plazo que no e¡q:eda de cuarenta y cinco dfas naturales, 
contados a partir de aquél en que se hubiere presentado la solicitud debidamente requlsllada, 
salvo que por las caraclerfsticas especiales de lo solicitado, la resolución requiera de un plazo 
mayor, que no podrá e¡q:eder de noventa dfas naturales. 

Transcurrido éste último plazo sin que hubiere recafdo resolución sobre la solicitud de que se 
trate, se entenderá otorgado el permiso correspondiente. 

Los permisos a que se refiere esta ley, no confieren derechos de e¡q:lusMdad, por to que la 
Secretaría podrá otorgar otro u otros a favor de terceras personas para que exploten, en Igualdad de 
clrcunslanclas, servicios ldénllcos o similares. En caso de que por razones de seguridad sea 
necesario limitar la entrada de participantes, el otorgamiento de los permisos se hará por concurso 
en los términos d.et procedimiento previsto en la Ley de Puertos. 

CAPITULO 11 
ARRIBO V DESPACHO DE E~ARCACIONES 

ARTICULO 38.- Se considera arribada la llegada de una embarcación al puerto, o a un punto 
de las costas o riberas, procedente de un puerto o punto distinto, independientemente de que 
embarque o desembarque personas o carga, y se clasifica en: 

t. Prevista: La consignada en et despacho de salida del puerto de procedencia; 
11. Imprevista: La que ocurra en lugares distintos al previsto en et despacho de salida, por 
causa justificada debidamente comprobada; y 
lit. Forzosa: La que se efectúe por mandato de ley, caso fortuito o fuerza mayor. Se deberán 
justificar ante la autoridad marítima las arribadas Imprevistas o forzosas de las embarcaciones. 
ARTICULO 39.- La autoridad marfllma, para autorizar el arribo a puerto a las embarcaciones, 

exigirá: 
l. En navegación de cabotaje: 
a) Despacho de salida del puerto de origen; 
b) Manifiesto de carga y declaración de m ercancfas peligrosas; 
c) Lista de tripulantes y, en su caso, de pasajeros; y 
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d) Diario de navegación. 
11. En navegación de altura, además de los documenlos señalados en la fracción anterior: 
a) Autorización de la libre plática; 
b) Patente de sanidad; 
c) En su caso, lisia de pasajeros que habrán de Internarse en el país y de los que volverán a 
embarcar; 
d) Certificado de Arqueo; 
e) Declaración general; 
Q Declaración de provisiones a bordo; y 
g) Declaracl6n de efectos y mercancías de la tripulación. 
En el caso de embarcaciones menores, se eslablecerá un régimen simplificado en el 

reglam enlo respectivo. 
ARTICULO 40.- Se enllende por recalada la aproximación de las embarcaciones a las costas o 

riberas, para reconocerlas o rectificar la posición, prosiguiendo el viaje, En este caso y cuando 
hayan llegado a la rada o al anlepuerto sólo a buscar abrigo, 6 que sólo se hayan comunicado a 
tierra a distancia, podrán abandonar su lugar de fondeo sin 
aviso o formalidad alguna. 

ARTICULO 41.-Conforme se establezca en el reglamento respectivo, para hacerse a la mar, las 
embarcaciones requerlran de un despacho del puerto que expedirá la autoridad marltlma, para lo 
cual se les exigirá: 

l. Patente de sanidad; 
11. Certmcado de no adeudo o garantía de pago por el uso de Infraestructura o daños causados 
a ésta; 
111. Certificados de seguridad que demuestren el buen estado de la embarcación; y 
IV . Cálculo y plan de estiba de la carga. 
Los despachos quedarán sin efeclo si no se hiciere uso de ellos, dentro de las cuarenlay ocho 

horas siguientes a su expedición. 
ARTICUL042.-EI despacho de embarcaciones podrá negarse por: 
l. Orden de autoridad judicial o tribunal laboral; 
11. Orden de las autoridades adminlstrallvas federales; 
111. La presentación lncomplela de la documenlaclón exigida en este capítulo; y 
IV. Existir peligro para la embarcación si se hace a la mar, de acuerdo al Informe oficial 

meteorológico. 
ARTICULO 43.- En las marinas: el arribo y despacho de las embarcaciones de recreo y 

deportivas se sujetará al régimen simplificado que eslablezca el reglamento respecllvo, La 
Secretarla podrá habllllar a un delegado honorario de la capitán la de puerto, responsable de 
controlar el arribo y despacho de embarcaciones de recreo y deportivas que operen en dichas 
marinas, ei«:epto el despacho de aquéllas en navegación de allura, que deberá ser expedido por la 
capllánla de puerto. 

ARTICULO 44.- Se enllende por despacho vía la pesca, la autorización a una embarcación para 
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que se haga a la mar con el objeto de realizar actividades pesqueras. 
Las embarcaciones pesqueras que efectúen navegación vla la pesca, para obtener el despacho 

de salida deberán el'Jiiblr ante ta autoridad marítima la concesión, permiso o autorización expedida 
por la Secretaría de Pesca; y su plazo de vigencia lo Ojalá la autoridad marftlma mismo que no 
podrá e~eder los noventa dlas naturales, siempre y cuando esté dentro de ta vigencia del 
documento que autorice la actividad pesquera. 

El naviero estará obligado a dar el aviso de entrada y salida, cada vez que lo hagan al amparo 
del despacho vigente, debiendo informar por escrito a la autoridad marítima de la lista de 
tripulación, personal pesquero, rumbo y áreas probables donde vaya a efectuar la pesca. 

ARTICULO 45.- Los movimientos de entrada y salida de las embarcaciones en los puertos, así 
como las maniobras de fondeo, atraque, alijo y amarre dentro de los mismos, quedarán sujetos a 
las prioridades que se establezcan en las reglas de operación del puerto; pero no habrá 
distinciones por el pabellón o por el monto de los Importes que 
deban pagar por los servicios portuarios. 

ARTICULO 46.- El capitán de puerto evitará que se prolongue la permanencia en puerto de las 
embarcaciones sin causa justificada. 

Durante su permanencia en la zona portuaria, las embarcaciones deberán contar con et 
personal necesario psra ejecutar cualquier movimiento que ordene la autoridad marítima o que 
proceda para la seguridad del puerto y de las demás embarcaciones. 

ARTICULO 47.- Las embarcaciones cargadas con substancias explosivas o lnnamables, 
ejecutarán sus operaciones de carga y alijo en el lugar que determinen las reglas de operación del 
puerto y en estricto cumplimiento a las Indicaciones que para mayor seguridad tes haga la capllanla 
de puerto. 

CAPITULO lit 
PILOTAJE 

ARTICULO 48.- El servicio de pilotaje consiste en conducir una embarcación mediante la 
utilización, por parte de los capitanes de los buques, de un piloto de puerto para efectuar las 
maniobras de entrada, salida, fondeo, enmienda atraque o desatraque en los puertos, y llene como 
nn garantizar y preservar la seguridad de la embarcación e Instalaciones portuarias. 

La Secretarla determinará, con base en criterios de seguridad, economla y eficiencia, los 
puertos, embarcaciones, áreas de fondeo, de seguridad y v1as navegables, respecto de los cuales 
sea obligatoria la uttllzaclón de este servicio, que será prestado en la forma que prevengan su 
reglamento y las reglas de operación de cada puerto. 

La autoridad marlllma podrá e~eptuar de la obligación de ullllzar servicio de pilotaje, a las 
embarcaciones bajo el mando de un mismo capitán, plloto o patrón que acredite su capacidad y se 
dediquen a: 

t. La realización de trabajos de construcción de Infraestructura portuaria y dragado en et mismo 
puerto, durante el periodo en que ejecuten los trabajos; y 
11. La navegación Interior y de cabotaje, cuando se realice de manera regular en un mismo 
puerto, y no transporten petróleo o sus derivados o mercanclas peligrosas. 
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El servicio de pilotaje se prestará a toda embarcación que arribe o zarpe de un puerlo y que 
esté legalm enle obligada a utlllzar este servicio, as( como a las demás que lo soilcllen. 

ARTICULO 49.· El servicio de pilotaje se prestará por piiotos de puerto. Para ello se requerirá 
permiso otorgado por la Secietarfa o contrato celebrado con ta administración portuaria Integral 
para el puerto respectivo, de conformidad con lo establecido en la Ley de Puertos. 

ARTICULO 50.· Para ser piloto de puerto se requiere ser mexicano por naclm lento y contar con 
el correspondiente título profesional de marino y certlncado de competencia, otorgado por la 
Secretarla, que to aciedlle para el puerto respectivo, conforme a los requlsllos que señale el 
reglamento. 

El piloto de puerto, cuando se encuentre dirigiendo la maniobra a bordo, será responsable por 
los daños y perjuicios que cause a las embarcaciones e instalaciones portuarias, salvo caso fortuno 
o fuerza mayor. 

El cargo de piloto de puerto será lncompallble con cualguier empleo o comisión, directa o 
Indirectamente, en las empresas de navieros o agencias navieras, as! como en sus empresas 
filiales o subsidiarlas. 

ARTICULO 51.· La presencia de un piloto de Puerto a bordo de una embarcación, no exime al 
capitán de responsablltdad, pues éste conserva toda la aulorldad de mando, sin perjuicio de los 
derechos de repelición del capllán fiente al piloto. El capitán tendrá la obligación de atender las 
Indicaciones del piloto de puerto si en su concepto no expone la seguridad de la embarcación; .en 
caso contrario, deberá relevar de su cometido al piloto de puerto, quien queda autorizado para dejar 
el puente de mando de la embarcación, dando ambos cuenta de ello a la autoridad marltlma 
correspondiente, para los efectos que procedan, y deberá sustituirse por otro piloto de puerto, si 
las condiciones de la maniobra lo permllen. 

CAPITULO IV 
REMOLQUE MANIOBRA EN PUERTO 

ARTICULO 52.· El servicio portuario de remolque maniobra es aquél que se presta para auxiliar 
a una embarcación en las maniobras de fondeo, entrada, salida, atraque, desatraque y emlenda, 
dentro de los límites del puerto, para garantizar la seguridad de la navegación Interior del puerto y 
sus Instalaciones. 

La Secietarla determinará, en base a ciiterlos de seguridad, economla y eficiencia, los puertos 
y las embarcaciones, según su arqueo bruto o carecterlstlcas, que requerirán del uso obligatorio 
de este servicio, el cual se prestará con el número y tipo de remolcadores, as! como en la forma 
que establezca el reglamento respectivo y las reglas de operación para cada puerto. 

CAPITIILO V 
SEAALMIENTOMARITlt.IO V AYUDAS A LA NAVEGACION 

ARTICULO 53.- La Secietarla dispondrá lo necesario para establecer y manlener el 
señalamiento marltlmo y las ayudas a la navegación, que justifique el volumen de tránsito marltlmo 
y exija et grado de riesgo, de acuerdo a los tratados, resoluciones y recomendaciones de carácter 
internacional, as( como para poner a disposición de todos los lnleresados la Información relativa a 
estas ayudas. 
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ARTICULO 54.- La Secrelaria determinará los puerlos o vlas navegables donde deban 
establecerse sistemas de control de tránsilo marl!lmo, que funcionarán en forma conllnua duranle 
las veinlicualro horas del día. 

ARTICULO 55.-La Secretarla determinará las áreas marllimas para los fondeaderos, canales de 
navegación y áreas de seguridad en las zonas adyacenles a los puertos, y en las lnslalaciones y 
áreas de explolación y exploración de recursos naturales en aguas de jurisdicción federal, con el fin 
de preservar la seguridad en la navegación, recalada y salida de las embarcaciones que operen en 
las mismas. 

ARTICULO 56.· Los concesionarios para la administración porluaria inlegral, así como los de 
lermlnales, marinas, Instalaciones portuarias y Vías navegables, serán responsables de construir, 
inslalar, operar y conservar en las áreas conceslonadas las señales marlllmas y demás ayudas a la 
navegación, con apego a las disposiciones que determine la Secrelaría y se señalen en los lílulos 
de concesión. 

ARTICULO 57 .·Los capilanes de las embarcaciones eslán obligados a Informar a la auloridad 
marítima de las inlerrupciones, deficiencias y desperfec/os que advierlan en las seña/es marf/imas 

CAPITULO VI 
INSPECCION NAVAL 

ARTICULO 58.· La S ecrelaría expedirá a las embarcaciones y arlefaclos navales los cerlificados 
de seguridad de navegación coílespondlenles como conslancla de que se han efec!Uado !odas las 
pruebas, Inspecciones y verificaciones Iniciales, periódicas o exttaordlnarlas, prescrllas para 
cerliflcar que reúnan las condiciones técnicamenle salisfaclorlas para la seguridad de la navegación 
y la vida humana en el mar, de acuerdo a los tralados lnlernaclonales yal reglamenlo respecllvo. 

Se presume,.salvo prueba en conlrarlo, que una embarcación con un certificado de seguridad 
vigenle puede zarpar en condiciones de seguridad técnicamenle satisfaclorias. 

La autoridad marruma llevará a cabo el reconoclmlenlo de cerllficados de seguridad a las 
embarcaciones extranjeras, en los términos de los tratados lnlernacionales. 

ARTICULO 59.- La construcción, reparación o modificación significativa de buques, deberá 
realizarse bajo condiciones lécnlcas de seguridad, en los lérmlnos de los tralados lnlernacionales y 
el reglamenlo respecllvo, para lo cual: 

l. Todos los aslílleros, diques, varaderos, talleres e instalaciones al servicio de la marina 
mercanle deberán sujetarse a las normas oficiales mexicanas respecllvas; 
11. El proyecto deberá ser prevlamenle aprobado por la Secrelarla y e/abarodo por personas 
físicas profesionalmente reconocidas o sociedades legalmente consliluídas, con capacidad 
técnica demostrada; 
111. Ouranle los trabajos el buque en construcción o reparación estará sujelo a las pruebas, 
inspecciones y verficaclones coílespondienles; y 
IV. Al término de los trabajos, el buque requerirá de los certflcados de seguridad marítima y de 
arqueo, que expida la Secrelarla, o por personas aprobadas por ésla. 
ARTICULO &o.- El servicio de inspección y verificación a boles, balsas, chalecos y aros 

salvavidas, señales de socorro, equipo para la eXllnclón de Incendios, equipos de 

104 



radiocomunicación marítima y captación de Información meteorológica requerido para la seguridad 
de la vida humana en el mar, se preslará en la forma y lérminos que establecen los tratados 
internacionales, los reglamenlos aplicables y las normas oficiales mel'icanas. 

Los dlsposlllvos y medios de salvamento e Instalaciones que se dediquen a su mantenimiento 
deberán cumplir con las normas oficiales meXicanas y las que establecen los tratados 
Internacionales. 

ARTICULO 61.- La expedición de certficados de seguridad y las verificaciones 
correspondientes de embarcaciones o artefactos navales y su equipo de seguridad, así como la 
autorización de proyectos de conslrucción, reparación o modificación, se podrán realizar 
directamente por la Secrelaria o por personas físicas o morales mel'icanas, o sociedades 
clasificadoras de embarcaciones debidamente aprobadas, en los términos que determine la 
Secrelarla. Para embarcaciones menores el reglamento respectivo establecerá un régimen 
slmplncado. 

ARTICULO 62.- La auloridad marítima inspeccionará y verificará las condiciones de seguridad 
de la carga en los buques, solicilando al naviero, consignalario o capitán del buque, la información 
sobre el aseguramlenlo, estiba y trlmado de la carga y las demás a las que esla ley o los tratados 
Internacionales les confieran tal carácter. 

ARTICULO 63.· Para el transpone de mercancías peligrosas, éstas deberán estibarse en forma 
segura y apropiada. cuando lo esllme necesario, la autoridad marítima practicará Inspecciones y 
verflcaclones a las embarcaciones en puerlo y a su cargamento, para comprobar el cumplimiento de 
esta disposición y de las recomendaciones para el transporte de mercancías peligrosas por mar, en 
los términos establecidos en el Código Marltlmo Internacional de Mercancfas Peligrosas. 

ARTICULO 64.· Los propietarios, navieros, capitanes y demás tripulantes de las 
embarcaciones, están obligados a facililar las Inspecciones y veficaclones, proporcionando los 
dalos e Informes que se les pida y ordenando las maniobras que se les Indiquen, siempre que no 
se exponga la seguridad de la embarcación y de las instalaciones portuarias. 

La inspección del libro de navegación o de los cerlficados de una embarcación, por autoridad 
admlnlstralll'a o judicial, se harán a bordo de ésla o en las oficinas de lacapltanfa de puer1o en que 
se encuentre sur1a la embarcación, caso este úlllmo en que los objetos inspeccionados se 
devolrnán de imedialo a la embarcación, sin que puedan ser trasladados a otro lugar. 

Los propietarios o navieros estarán obligados a cubrir lodos los gastos que originen las 
Inspecciones y verificaciones, Incluyendo a los que se derivan de pruebas de resistencia y 
determinación de espesores, experimentos de estabilidad y las que la autoridad marflima esllme 
necesarias, as¡ como el Importe de los gaslos que Implique la reparación del material averiado. 

CAPITULO VII 
PREVENC!ON DE LA CONTAt.tNACION MARINA 

ARTICULO 65.- Queda prohibido a toda embarcación arrojar lastre, escombros, basura, 
derramar petróleo o sus derivados, aguas residuales de minerales u otros elementos nocivos o 
peligrosos, de cualquier especie que ocasionen daños o perjuicios en las aguas de jurisdicción 
meXicana. 
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ARTICULO 66.· En las aguas de jurisdicción mexicana, la Secrelarla será la encargada de hacer 
cumplir las obligaciones y prohibiciones establecldas en el Convenio Internacional para Prevenir la 
Conlamlnaclón por los Buques, Incluyendo su prolocolo, emlendas y los demás tratados 
Internacionales, en la malerla, sin perjuicio de lo dispuesto en la Ley General de Equilibrio 
Ecológico y la Prolecclón al Ambiente. 

En los casos de descargas y derrames accidentales, la Secretaría se podrá coordinar con la de 
Marina. • 

La Secretaria de Marina hará cumplir en las aguas de jurisdicción mexicana, lo relallvo a 
vertimientos deliberados y las medidas preventivas que se establezcan en el Convenio sobre la 
Prevención de la Contaminación del Mar por Vertimiento de Desechos y Otras Materias. 

TITULO CUARTO 
DE LA PROPIEDAD DE LAS EM DARCACIONES 

CAPITULO 1 
DISPOSICIONES GENERALES 

ARTICULO 67.· La embarcación es un bien mueble sujeto a lo establecido en esta ley y demás 
disposiciones de derecho común sobre bienes muebles. 

La embarcación comprende tanto el casco como la maquinaria, las perlenenclas y accesorios 
fijos o móviles, destinados de manera permanente a la navegación y al ornato de la embarcación; 
lo que constituye una universalidad de hecho. 

Los elementos de lndlYldualizaclón de una embarcación son: Nombre, matricula, puerto de 
matricula, nacionalidad, señal distintiva y unidades de arqueo bruto. 

La embarcación conservará su ldenlidad aun cuando se haya cambiado alguno de los elemenlos 
anteriores que la !Orman. 

CAPITULO 11 
FORMAS DE ADQUIStCtON DE 

EMIARCACIONES 
ARTICULO 68.· El documento en el que conste la propiedad de una embarcación, los cambios 

de propiedad o cualquier gravamen real sobre ésta, deberá constar en Instrumento otorgado ante 
notarlo o corredor públicos, contener los elementos de lndlvlduatlzaclón de la embarcación y estar 
Inscrito en el Registro Público Marltimo Nacional. 

ARTICULO &9.· Además de los modos de adquirir la propiedad que establece el derecho 
común, la propiedad de una embarcación puede adquirirse por: 

l. Contrato de construcción, en los térm lnos de ésta ley; 
11. Dejación válidamente aceptada por el asegurador; 
111. Buena presa calificada por tribunal competente, conforme a las reglas de derecho 
Internacional; 
IV .Decomiso; 
V. Derecho de angarfa, mediante Indemnización y de acuerdo a las reglas de derecho 
Internacional; y 
VI. Abandono, en el caso previsto por el articulo 76 de ésta ley. 
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ARTICULO 70.- Salvo pacto en contrario, si se traslada el dominio de ta embarcación 
hallándose en viaje, pertenecerán lntegramenle al comprador los fletes que aquélla devengue, 
desde que recibió et último cargamento; pero si al !lempo de la traslación de dominio hubiere 
llegado la embarcación a su destino, los fletes pertenecerán al vendedor. 

ARTICULO 7t .- La propiedad de una embarcación en construcción se trasladará al adquirente 
según las siguientes modalidades de contratos de construcción: 

l. De compra venta de cosa futura, cuando se establezca la obligación de que el astillero ponga 
por su cuenta los materiales; en este caso la propiedad de la embarcación se trasladará al 
adquirente hasta que quede terminado el proceso de construcción; y 
11. De obra, cuando se establezca que el naviero aporte los materiales para la construcción de 
una embarcación; en este caso la misma se considerará de su propiedad desde que se Inicie la 
construcción. 
ARTICULO 72.- La acción de responsabilidad contra el constructor por vicios ocultos de la 

embarcación prescribirá en dos años, co~tados a partir de la fecha en que se descubran, pero en 
ningún caso en:ederá del término de cuatro años, contados a partir de la fecha en que ésta haya 
sido puesta a disposición de quien contrató su construcción. 

CAPITULOlll 
COPROPIEDAD MARITIMA 

ARTICULO 73.- Para facilitar la coproplodad de una embarcación, el derecho de propiedad 
sobre la misma se considerará dMdldo en cien quirates. Sin perder su unidad ni su 
proporcionalidad tos quirates podrán ser objeto a su vez de copropiedad. Las deliberaciones de los 
copropietarios de una embarcación se resolverán por mayorla de quirates. En caso de empate, 
resolverá el juez competente. Las decisiones de la mayor(a podrán ser Impugnadas en juicio por ta 
minoría. 

ARTICULO 74.- Para las reparaciones que Importen más de la mitad del valor de la 
embarcación o para la hipoteca de ésta, las decisiones deberán ser tomadas por una mayorfa de por 
lo menos setenta y cinco quirates. SI el juez competenle la ordonare, los quirates de quienes se 
nieguen a cooperar a la reparación podrán ser subastados judicialmente. Los demás qulratarlos 
tendrán el derecho del tanto. 

Las decisiones de venta de Ja em barcaclón deberán ser tomadas por unanimidad de quirates. 
SI votaren setenta y cinco de ellos por ta venta, el juez competente a solicitud de alguno podrá 
autorizarla previa audiencia de los disidentes. 

Los qulratarlos gozarán del derecho del tanto en la venta de los quirates. Ningún qulralario 
podrá hipotecar o gravar sus quirates sin el consentimiento de setenta y cinco de éstos. 

ARTICULO 75.- cuando las decisiones a que se refiere este capitulo no puedan ser tomadas 
porque no se alcance la mayoría requerida, et juez competente podrá decidir, a petición de uno o 
varios de los qulratarlos y de acuerdo con tos Intereses comunes de los copropietarios. 
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CAPITULO IV 
AMARRE ABANDONO V DESGUACE DE 

Et.llARCACIONES 
ARTICULO 76.- El amarre lemporal de embarcaciones, conslsle en su permanencia en puerlo, 

fuera de operación comercial y sin tripulación de servicio a bordo, salvo la de guardia. El capilán de 
puerto autorizará el amarre temporal, designando el lugar y tiempo de permanencia, si no perjudica 
los servicios porluarlos, previa opinión favorable del administrador portuario, y previa garantía 
otorgada por el propietario o naviero, suficlenle para cubrir los daños o perjuicios que pudieren 
ocasionarse duranle el tiempo del amarre y el que siga al vencimienlo de éste, si no se pusiese en 
servicio la embarcación, así como el documento laboral que demueslre que eslán cubierlas las 
Indemnizaciones y demás preslaclones que legalmenle deba pagar el propietario o naviero a la 
tripulación. 

En el caso de que el amarre ocurriere en un área de operación conceslonada del puerlo, se 
otorgará la garanlía por daños y perjuicios a favor del admlnlslrador portuario. 

ARTICULO 77 .- Cuando transcurrido el plazo de amarre y las prórrogas, en su caso, no se 
pusiere en servicio la embarcación, o cuando antes del venclmlenlo de eslos lérmlnos estuviere en 
peligro de hundlmlenlo o consllluya un estorbo para la navegación u operación portuaria, la 
capitanía de puerto, por sí o a solicitud del administrador portuario, ordenará su remolque al lugar 
que convenga con el adm lnlstrador portuario. 

SI no se cumpliere la orden, la capitanía de puerto ordenará la maniobra por cuenta de los 
propietarios de la embarcación, decretará su retención y se procederá al trámite de ejecución de la 
garantía y, en su csso, al del remato de la embarcación, cuando el Importe de la garantía no fuere 
bastante para pag;ir el costo de las maniobras los daños y perjuicios que pudieren ocasionarse. 

ARTICULO 78.- El titular de la Secretaría podrá declarar el abandono de la embarcación o 
artefacto naval a favor de la Nación, en los slgulemles casos: 

·l. SI permanece en puerto sin hacer operaciones y sin tripulación, durante un plazo de dléz 
días naturales y sin que se solicite la autorización de amarre; 
11. cuando, ruara de los límites de un puerto, se encuentre en et caso de la fracción anterior, el 
plazo será de treinta días; 
111. Cuando hubieren transcurrido los plazos o las prórrogas de amarre temporal autorizado, sin 
que la embarcación o artefacto naval sea puesto en servicio; y 
IV. Cuando quedare varado o se fuere a pique, sin que se lleven a cabo las maniobras 
necesarias para su salvamento en el plazo establecido por la autoridad marítima. 
En tanto no se efectúe la declaratoria de abandono, el propietario de la embarcación o 

artefacto naval naufragado, seguirá siéndolo. 
ARTICULO 79.-El desguace de una embarcación se autorizará por la Secretaría al propietario 

en el lugar y por un plazo determinado, siempre y cuando no perjudique la navegación y los 
servicios portuarios, previa baja de la matrícula y constitución de garanlía suficlenle para cubrir los 
gastos que pudieran originarse por daños y perjuicios a las vías navegables, a las inalalaciones 
portuarias y medio marino, salvamenlo de la embarcación o recuperación de sus restos, y la 
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limpieza del área donde se efeclúe el desguace. En el caso de que el desguace ocurriera en un 
área de operación conceslonada del puerlo, se requerirá la opinión favorable de la administración 
porluaria 
sobre el lugar de desguace y la garantía se olorgará a favor de ésle. 

CAPITULO V 
PRIVILEGIOS MARITIMOS SOBRE LAS 

EMBARCACIONES Y ARTEFACTOS NAVALES 
ARTICULO 80.- Los privilegios marlllmos sobre las embarcaciones olorgan al acreedor el 

derecho de preferencia para hacerse pagar su crédilo en relación con los de los demás acreedores, 
según el orden sigulenle: 

l. Los sueldos y otras canlldades debidas a la tripulación de la embarcación, en virlud de su 
enrolamienlo a bordo, Incluidos los gastos de repatriación y las aportaciones de seguridad 
social pagaderas en su nombre; 
11. Los créditos derivados de, las Indemnizaciones por causa de muerte o lesiones corporales 
sobrevenidas en llgna o agua, en relación directa con la explotación de la embarcación; 
111. Los créditos por la recompensa por el salvamento de la embarcación; 
IV. Los créditos a cargo de la embarcación, derivados del uso de lnfraestruclura portuaria, 
señalamienlo marllimo, vías navegables y pilolaje; y 
V. Los créditos derivados de las Indemnizaciones por culpa extraconlraclual, por razón de la 
pérdida o el daño material causado por la explotación de la em barcaclón, distintos de la pérdida 
o el daño ocasionado al cargamento, los conlenedores y los efectos de los pasajeros 
transportados a bordo de la embarcación. 
Los prlYllegloi marlllmos derivados del úlllmo viaje serán preferenles a los derivados de viajes 

anlerlores. 
ARTICULO et .- Cuando una embarcación produzca daños ocasionados por la conlamlnaclón 

por hidrocarburos, o de las propiedades radlacllvas, o de su combinación con las lól'icas, 
explosivas u otras peligrosas del combuslible nuclear o de los productos o desechos radiactivos, 
sólo los privilegios enumerados en las fracciones 1 , 111 y IV del artículo anterior, gravarán a dicha 
embarcación antes que las Indemnizaciones que deban pagarse a los reclamantes que prueben su 
derecho. 

ARTICULO 82.· Los privilegios marlllmos se extinguirán por el transcurso de un año, a partir 
del momento en que éstos se hicieren exigibles, a menos que se haya ejercllado una acción 
encaminada al embargo o arraigo de la embarcación. 

La extinción del prlYlleglo no Implica la del crédllo o Indemnización; éslos se extinguirán en la 
forma y térm lnos señalados en la legislación aplicable. 

ARTICULO 83.- La cesión o subrogación de un crédilo o indemnización garantizado con un 
privilegio maríllmo entraña, slmultáneamenle, la cesión o subrogación del privilegio marlllmo 
conespondlenle. 

ARTICULO 84.- Son privilegios marílimos sobre la embarcación en construcción o en 
reparación: 
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l. Los sueldos a los trabajadores directamente comprometidos en la construcción de la 
embarcación, as! como las aportaciones de seguridad social pagaderas en su nombre; 
11. Los créditos fiscales derivados en forma directa de la construcción de la embarcación; y 
111. Los créditos del constructor o reparador de la embarcación, relacionados en forma directa 
con su construcción o reparación. El privilegio del constructor o reparador se el<llngue con la 
entrega de la embarcación. 
El privilegio sobre la embarcación en construcción no el<llngue por transferencia de la 

propiedad. 
ARTICULO 85.- El constructor de una embarcación, o quien haya efectuado reparaciones a 

ésta, además de los privilegios a que se refiere el presente caprtulo, tendrá un derecho de 
retención sobre la embarcación construida o reparada hasta la total solución del adeudo. 

ARTICULO 86.- Las disposiciones contenidas en este caprtuto son aplicables a los artefactos 
navales, en conduncente. 

CAPITULO VI 
PRIVILEGIOS MARITlMOS SOBRE LAS MERCANCIAS TRANSPORTADAS 

ARTICULO 87.-Tendrán privilegio marilimo sobre las mercancfas transportadas los créditos 
provenientes de: 

l. Fletes y accesorios, los gastos de carga, descarga y almacenaje; 
11. Extracción de m ercancias naufragadas; y 
111. Reembolso de los gastos y remuneraciones por salvamentos en el mar, en cuyo pago deba 
participar la carga, as! como contribuciones en avería común. 
ARTICULO 88.- Los privilegios marítimos señalados en el articulo anterior se el<llngulrán si no 

se ejercita la acción correspondiente dentro del plazo de un mes, contando a partir de la fecha en 
que finalizó la descarga de las mercancías. 

ARTICULO 89.- Iniciada la descarga, el transportista no podrá retener a bordo las mercancías, 
por el hecho de no haberle sido pagado el nete, pero podrá solicllar a la autoridad competente que 
se construya garanlla sobre las mismas. En todo caso, el transportista deberá depositar las 
mercancías en un lugar que no perjudique los serilclos portuarios, a costa de los propietarios de la 
carga. 

CAPITULO VII 
HIPOTECA MARITIMA 

ARTICULO 90.-Se podrá constituir hipoteca de una embarcación o artefacto naval construido o 
en proceso de construcción, por el propietario mediante contrato, que deberá constar en 
Instrumento otorgado ante nolarlo o corredor públicos o cuatquler otro fedalarlo público en el pafs o 
en et extranjero. La hipoteca marítima se el<llende al nete, si as! se pacta. 

El orden de Inscripción en el Registro Público Marltimo Nacional determinará el grado de 
preferencia de las hipotecas. 

La cancelación de la tnsalpclón de una hipoteca sólo podrá ser hecha por voluntad expresa de 
las partes o por resolución judicial. 

ARTICULO 91.- El gravamen real de hipoteca pasará Inmediatamente después de los 
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privilegios marftlmos enumerados en el articulo BO de esta ley, y tendrá preferencia sobre cualquier 
otro crédllo que pudiera gravar la embarcacl6n o artefacto naval. 

ARTICULO 92.- En caso de pérdida o deterioro grave de la embarcación o artefacto naval, el 
acreedor hipotecarlo puede ejercer sus derechos sobre los deílellclos y además sobre: 

l. Indemnizaciones debidas por daños materiales ocasionados a la embarcación o artefacto 
naval; 
11. Los lmporles debidos a la embarcación por averfa común; 
111. Indemnizaciones por daños ocasionados a la embarcación o artefacto naval, con motivo de 
servicios prestados; y 
IV. Indemnizaciones de ieguro. 
Et Gravamen real de las hipotecas se extenderá a la última anualidad de Intereses, salvo pacto 

en contrario. 
ARTICULO 93.- El proplelario de la embarcación o artefac\o naval hipotecado, no podrá 

gravarlo sin consentimiento e>'l'reso del acreedor hlpo\ecar\o. 
ARTICULO 94.- La acción hipotecarla prescribirá en tres años, contados a partir del venclmienlo 

del crédllo que garantiza. 
Para la ejecución de la hlpoleca marll\ma se estará a lo dispuesto en el Código de 

Procedimientos Civiles para el Dis\rito Federal, y conocerá del proceso el Juez de Dlstrllo 
competente. 

TITULO QUINTO 
DE LOS CONTRATOS DE EXPLOTACION DE EMBARCACIONES 

CAPITULO 1 
CONTRATOS DE FLETMENTO 

ARTICULO 95.- En los contratos de netamenlo, el flelante se compromete a poner una 
embarcación en estado de navegabilidad, a disposición de un f\elador, quien a su vez se 
compromete al pago de una cantidad denominada nete. 

los contralos de flelamenlo se clasifit<>n en: 
l. Fletamento o auendam\enlo a casco desnudo.- El flelanle se obliga a poner por un tiempo 
delermlnado a disposición del fletador, una embarcación determinada, sin armamento y sin 
tripulación, a cambio del pago de un Oele. 
El netador asume la gestión náutica y comercia\ en calidad de naviero o armador de la 
embarcacl6n fletada y debe reslltuir la embarcación al término convenido en et eslado en que la 
recibió, salvo el uso normal de ésta y de sus aparejos. 
El fletador responderá al netante de todas las reclamaciones de terceros que sean 
consecuencia de la operación y e>';llotacl6n de la embarcación y tendrá a su cargo el 
mantenimiento y reparación de la embarcacl6n, con empción de las reparaciones que 
provengan de vicios propios de ésta que serán a cargo del netante. 
En el contrato de fletamento a casco desnudo se podrá paclar la opción a compra; 
11. Fletamento por tiempo.- El fletante se obliga a poner úna embarcación armada y con 
tripulacl6n a disposición del netador por un tiempo determinado, a cambio del pago de un 
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neta. 
Et fletante se obliga además, a prestar en la fecha y lugar convenidos, y a mantener durante la 
vigencia del contrato la embarcación designada, armada convenientemente para cumplir tas 
obligaciones previstas en et contrato. El fletante conserva la gestión náutica de la embarcación, 
quedando la gestión comercial de ésta al fletador y el capitán le debe obediencia, dentro de tos 
limites de la póliza de fletamento; y 
ttl. Fletamento por viaje.- El fletante se obliga a poner todo o parte determinada de una 
embarcación con tripulación a disposición del fletador para llevar a cabo uno o varios viajes. 
El se obliga además, a presentar la embarcación designada en el lugar y fecha convenidos y 
mantenerla durante et viaje en estado de navegabllldad, armada convenientemente para cumplir 
las obllgaclones derivadas de la póliza de fletamento. El fletante conserva la gestión náutica y 
comercial. 
Et fletador deberá entregar a bordo Ja cantidad de mercancfas mencionadas en la póliza de 
fletamento; en caso de incumplimiento deberá pagar la totalidad del nete. 
El fletante es responsable por las mercancfas recibidas a bordo, dentro de los limites de ta 
póliza de fletamento. 
Para tos demás contratos de netam ento se estará a lo convenido por tas partes y, en su caso, a 
to previsto en el presente capitulo. 
ARTICULO 96.- El contrato de netamente debe constar por escrllo y el documento que lo 

contiene se denominará póliza de fletamento. Este contrato se regirá por la voluntad de las partes y 
en lo no pactado, por lo dispuesto en esta ley. 

La póliza de fletamento contendrá por to menos: 
l. Los elementos de tndlvtduallzactón de ta embarcación; 
11. Nombre y domiclllo del fletante y del fletador; 
111. Monto y forma de pago del flete; y 
IV. Duración del contrato. 
Las acr:iones nacidas del contrato de fletamento prescribirán en un año. 
Serán nulas tas cláusulas de exoneración de responsabllldad por daños que resulten de ta 

Inobservancia a lo establecido en la presente ley. 
ARTICULO 97.- Cuando las partes se refieran a nombres de pólizas tipo internacionalmente 

reconocidas y aceptadas, se entenderá que et contrato pactado corresponde al clausulado de dichas 
pólizas, tal y como se conozcan en et ámbito Internacional, salvo que parte de este clausulado se 
hubiere modificado, mediante convenio por correspondencia de cualquier medio de transmisión de 
texlos, cruzada entre las partes, se entenderá que dichas pólizas fueron modificadas en Jos 
términos de dicha correspondencia. 

SI un contrato de fletamento no ha sido firmado por ambas partes, pero de la correspondencia 
cruzada entre ellas se derivan tos términos del mismo y las partes han empezado a ejecutarlo, se 
entenderá que el contrato existe en tos términos en que las partes lo hayan convenido en su 
correspondencia. 

Para ta apllcacJón de las cláusulas, si sólo hay referencia a éstas por sus nombres sin et texlo 
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completo, se aplicarán conforme a los usos y costumbres lnlernaclonales. 
CAPITULO JI 

CONTRATO DE TRANSPORTE DE i.ERCANCIAS POR AGUA 
ARTICULO 98.- Se entiende por contrato de transporte de m ercancfas por agua, aquél en 

virtud del cual la empresa naviera o el operador se obliga, anle el embarcador o cargador mediante 
el pago de un flele, a trasladar mercancía de un punto a otro y entregarlas a su destinatario o 
consignatario. 

Este contrato constará en un documento denominado conoclmlenlo de embarque, que deberá 
e¡qiedír Ja empresa naviera o el operador a cada embarcador, el cual además será un Ululo 
representativo de mercancías y un recibo de éstas a bordo de la embarcación. 

En los servicios de transporte multlmodal en que un segmento sea transporle marítimo, el 
operador deberá e¡qiedir en el momento en que lome las mercancías bajo su custodia documenlo 
en que conste el contralo celebrado, mismo que podrá ser o no negociable, a elección del 
e¡qiedldor. 

A Jos contralos de transporte mulllmodal les serán aplicables, en lo conduncenle, el Convenio 
de Naciones Unidas sobre el Transporte Mulllmodal lnlernaclonal de Mercancías, las disposiciones 
contenidas en el presente capflulo y el reglamento res pectlvo. · 

ARTICULO 99.- Las Jarifas de fieles para los ser1lcios regulares en navegación de altura y los 
recargos, se sujelarán a lo dlspueslo en la Convención sobre un Código de Conduela de las 
Conferencias Marítimas. 

Los fletes conespondlentes a otros sevlclos de transporte por agua de mercancías medlanle 
conocimiento de embarque, serán pactados llbremenle por fas empresas navieras y los usuarios 

ARTICULO 1oo.-E1 conoclmle nlo de embarque deberá contener: 
J. Nombre y domicilio de Ja empresa naviera o del operador y del cargador; 
11. Nombre y domicilio del destinatario o la Indicación de sera la orden; 
111.Nombre y nacionalidad de la embarcación, viaje y número de conocimiento de embarque; 
IV.Especificación de los bienes que serán transportados , señalando las circunstancias que 
sirvan para su Identificación; 
V. El valor del fiele y de cualquier otro cobro derivado del lransporle; 
VI. Indicación si el Oele es pagado o por cobrar; 
VII. La mención de Jos puerlos de carga y de desllno; 
VIII.La mención de la modalidad y tipo de transporte; 
IX. El señalamlenlo del silla en que las mercancías deberán entregarse al destlnalarlo; y 
X.El clausulado conespondlenle a los lérmlnos y condiciones en que las parles se obligan para 
el transporte de las mercanclas por agua. 
ARTICULO 101.- Las disposiciones de ésle capflulo se aplicarán a los contralos de transporle 

por agua siempre que se dé alguno de Jos siguientes supueslos: 
l. Que el puerto de carga o descarga previslo en el conoclmlenlo de embarque esté slluado en 
terrflorio mexicano; 
11. Que en el conoclmlenlo de embarque se eslablezca que se regirá por las disposiciones de 
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esta ley; y 
111. Que uno de los puertos optativos de descarga se encuentre dentro de territorio mexicano. 
Las disposiciones de este capítulo no se aplicarán a las pólizas de fletamento, pero si se 

e>qJlden conocimientos de embarque de una embarcación sujeta a este tipo de póliza, éstos 
quedarán sometidos a las presentes disposiciones. 

ARTICULO t oz.-EI naviero y el que expida el conocimiento de embarque a nombre propio 
será responsable de las mercancfas desde el momento en que se colocan bajo su custodia, hasta 
el momento de su entrega. 

La empresa naviera o el operador, al recibir las mercancías bajo su custodia, e>qJedirá a cada 
embarcador un documento provisional de recibido para embarque, que ampare la entrega de las 
mercancfas y en cuanto éstas sean embarcadas, e><¡>edirá el conocimiento de embarque respectivo, 
que será canjeado por el documento provisional. 

Se considerará que las mercancfas son entregadas cundo estén en poder del destinatario o a 
su disposición, de acuerdo con el conlrato, esta ley o los usos y costumbres Internacionales, o en 
poder de una autoridad o tercero a quienes según las disposiciones legales aplicables hayan de 
entregarse. 

ARTICULO 103.- El hecho de retirar las mercancías conslilulrá, salvo prueba en contrario, una 
presunción de que han sido entregadas por la empresa naviera o el operador en la forma indicada 
en el conocimiento de embarque, a menos que antes o en el momento de retirar las mercancías y 
de ponerlas bajo custodia del destinatario, con arreglo al contrato de transporte, se dé aviso por 
escrito a la empresa naviera o al operador en el puerto de descarga de las pérdidas o daños 
sufridos y de la naturaleza general de estas pérdidas o daños. 

SI las pérdld~s o daños no son aparenles, el aviso deberá darse en los tres dfas siguientes a 
la entrega. De no darse aviso anterior, se tendrán por entregadas conforme a lo pactado en el 
conoclmlemto de embarque. 

Las acciones derivadas del transporte por agua mediante conocimiento de embarque 
prescribirán en doce meses, conlados a partir de que la mercancfa fue puesta a disposición del 
destinatario o de que la embarcación llegó a su destino sin la mercancfa de referencia. 

ARTICULO t 04.- la empresa naviera o el operador podrá limitar su responsabilidad por la 
pérdida o daño de las mercancfas por una suma equivalenle en moneda nacional de 666.67 
derechos especiales de giro, por bullo o unidad o a z derechos especiales de giro por kilogramo 
de peso bruto de las mercancfas perdidas o dañadas, cualquiera que resulte más alto, o en su 
caso, conforme se eslablezca en los tratados internacionales al respecto. 

La empresa naviera o el operador no podrán acogerse a la \Imitación de responsabilidad si se 
prueba que la pérdida y el daño provinieron de un acto u omisión de su parte. 

ARTICULO 105.- La empresa naviera o el operador, no serán responsables por daños a las 
mercancfas que resulten de: 

l. Fallas náuticas en la navegación, del capitán, tripulación o piloto; 
11. Incendio, a menos que haya sido ocasionado por hecho o falta de la empresa naviera o del 
operador; 
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111. Caso fortuito o fuerza mayor; 
IV. Actos u omisiones del cargador, propietario de las mercanc1as o sus agentes o 
representantes; 
V. La naturaleza de las propias mercancías que ocasionen la disminución de volúmen o peso; 
VI. Embalaje lnsunc1ente o Imperfección de las marcas; 
VII. Vicios ocultos; y 
VIII. Aquellos otros aspectos contemplados en el Código Civil. 
El cargador proporcionará a la empresa naviera o al operador en el momento de la carga, los 

datos e~ctos de Identificación de la misma, que él consigna o indemnizará a la empresa naviera o 
al operador de todas las pérdidas, daños y gastos que provengan de lne~ctltudes de dichos datos. 

Las mercancías de naturaleza lnnamable, explosiva o peligrosa, no declaradas como tales, 
podrán ser desembarcadas, destruidas o transformadas en inofensivas por la empresa naviera, sin 
Indemnización, y el cargador de dichas mercancías será responsable de los daños y perjuicios 
causados. 

CAPITULO tll 
CONTRATO DE TRANSPORTE DE PASA.EROS POR AGUA 

ARTICULO 106.-Por el contrato de transporte de personas por agua la empresa naviera o el 
operador se obliga a transportar, en un trayecto preYiamenle definido, a una persona, previo pago 
de una tarifa. Este contrato debe constar en un documento denominado boleto, al portador o 
nominativo. 

Cuando no e)'Jsta una competencia efectiva en la prestación del servicio regular de transporte 
de personas por agua, la Secrelarla, preYia opinión favorable de la Comisión Federal de 
Competencia, establecerá las bases larlfarias respectivas. 

En caso de que se fijen tarifas, éstas deberán ser máximas e incluir mecanismos de ajuste. 
Estos deberán permitir la prestación del servicio en condiciones satisfactorias de calidad, 
competitividad y permanencia. La regulación tarlfarla sólo permanecerá en tanto subsistan las 
condiciones que le dieron origen. 

ARTICULO 107.-El transportista es responsable de la muerte o lesiones de los viajeros por 
daños causados con motivo de la prestación del servicio, salvo que pruebe que el accidente no le 
es imputable. 

El transportista es responsable de los equipajes registrados como si se tratara de transporta de 
mercancjas, asl como de los efectos personales y de los equipajes de cabina, si se prueba que la 
pérdida o averla se debe a falta suya o de sus empleados. 

El transportista se obllga a contratar un seguro con cobertura suficiente para cubrir su 
responsabilidad, en los términos del reglamento respectivo.· 

ARTICULO 1 oa.-EI transportista es titular del prlYlleglo y del derecho de retención sobre los 
equipajes y vehlculos registrados derivados del contrato de pasajeros. 

ARTICULO 109.- Las acciones derivadas del contrato de transpote de personas por agua y su 
equipaje prescriben en el término de un aiio, contado a partir de la fecha de desembarque en el 
puerto de destino; si la embarcación no zarpara, a partir de la fecha en que se comunicó al pasajero 
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tal situación. 
CAPITULO IV 

CONTRATOS DE REMOLQUE TRANSPORTE 
ARTICULO 110.-EI contrato de prestación de servicio de remolque transporte que consiste en 

la operación de trasladar por agua una embarcación u otro objeto, Jesde un lugar a otro, bajo 
dirección del capitán de la embarcación remolcadora y mediante el suministro por ésta de todo o 
parte de ta fuerza de tracción. 

En el remolque transporte, tanto la embarcación remolcadora como la remolcada, responderán 
frente a terceros de los daños y perjuicios que causen, salvo prueba en contrario. 

Las acciones derivadas de estos contratos prescribirán en et término de seis meses, contados a 
partir de la fecha pactada para su entrega en el lugar de destino. 

TITULO SEXTO 
DE LOS RIESGOS V ACCIDENTES DE LA NAVEGACION 

CAPITULO 1 
ABORDAJES 

ARTICULO 111.- Se entiende, por abordaje a la colisión ocurrida entre dos o más 
embarcaciones o entre éstas y artefactos navales notantes. 

Si después de un abordaje, una embarcación naufiagara en el curso de su navegación a puerto, 
su pérdida será considerada como consecuencia del abordaje, salvo prueba en contrario. 

Las disposiciones del presenle capllulo se aplicarán aun cuando el abordaje ocurra entre 
embarcaciones de un mismo propietario. 

ARTICULO 1 t z.- Los casos de abordaje se delimitarán de acuerdo con la Convención para la 
Unificación de De.terminadas Reglas en Materia de Abordaje, sin perjuicio del derecho de llmltar la 
responsabilidad establecido en esta ley. 

ARTICULO 1t3.-Para los casos de abordaje con otra embarcación en remolque, si la dirección 
del remolque estaba a cargo de la remolcada, el convoy será considerado como una sota unidad de 
transporte para los fines de la responsabilidad fiente a terceros. Si la dirección de la maniobra 
estaba a cargo de la remolcadora, la responsabilidad recaerá sobre ésta. 

ARTICULO t t 4.- Las acciones derivadas del abordaje prescribirán en cuatro años contados a 
partir de la fecha del accidente. En caso de que se tenga el derecho de repetir en razón de haberse 
pagado por otras personas también responsables, éste prescribirá al cabo de un año contado a 
partir de la fecha del pago. 

CAPITULO 11 
AVERIAS 

ARTICULO 115.-S e enllende por averfa todo daño o menoscabo que sufra la embarcación en 
puerto o durante la navegación, o que afecte a la carga desde que es embarcada hasta su 
desembarque en el lugar de·desllno; as( como todo gasto eldraordlnarlo en que se Incurra, durante 
la ey.pedlclón para la conservación de la embarcación, de la carga o de ambos. 

Las averlas se clasifican en: 
l. AYerla común o gruesa es cuando se ha realizado o contrafdo, Intencionada o 
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razonablemente, cualquier sacrificio o gasto extraordinario para la seguridad común, con el 
objeto de preservar de un peligro las propiedades comprometidas en un riesgo común de la 
navegación por agua. 
El Importe de las averlas comunes eslará a cargo de lodos los lnleresados en la travesta, en 
proporción al monto de sus respectivos Intereses; y 
11. AYerfa particular o simple toda la que no pueda ser considerada como común. 
Las avertas particulares son a cargo del propietario de la cosa que suke el daño o que realiza el 
gasto extraordinario, sin perjuicio de las acciones por responsabilidad que pueda ejercitar 
contra terceros. 
ARTICULO 116.-Los actos y contribuciones en concepto de avería común se rigen, salvo pacto 

en contrario, por los usos y costumbres Internacionales, que se Integran en las Reglas de York y 
Amberes vigentes. 

ARTICULO 117.· Los sacrificios y gastos extraordinarios para la seguridad común de la 
embarcación deberán ser decididos por el capitán y sólo serán admitidos en aver¡a común aquellos 
que sean consecuencia directa e inmediata del acto de averfa común. 

Cuando se haya producido un acto de avería común, el capitán deberá asentarlo en los libros 
oficiales de navegación, Indicando la fecha, hora y lugar del suceso, las razones y motivos de sus 
decisiones, as! como las medidas tomadas sobre estos hechos. 

Corresponde al capitán, al propietario o al armador de la embarcación afectada, declarar la 
averfa común, ante la autoridad marfllma y, en caso de controversia, la demanda se presentará ante 
el juez competente, Inmediatamente después de producidos los actos o hechos causantes de la 
averfa. En caso de ocurrir la avería en puerto, éste se considerará et primer puerto de arribo. 

SI el capitán, el propietario o el armador no declaran la averfa común, cual quier Interesado en 
ella podrá solicitar al juez competente que ésta se declare, petición que sólo podrá formularse 
dentro del plazo de seis meses, contados desde et dfa de la llegada al prlm~r puerto de arribo, 
después del suceso que dio lugar a la averfa común. 

Estando de acuerdo las partes en la declaración de averfa común, procederán a nombrar de 
común acuerdo un ajustador para que realice la llquldaclón correspondiente. 

ARTICULO 11 e.- cuando se haya producido un acto de aver1a común, los consignatarios de la 
mercancfa que deban contribuir a ésta, están obligados, antes de que les sean entregadas, a firmar 
un compromiso de averfa y efectuar un depósito de dinero u otorgar garanUa a satisfacción del 
propietario o armador para responder al pago que les corresponde. En dicho compromiso o 
garantfa, el consignatario puede formular todas las reservas que crea oportunas. 

A falla de depósito de garantfa, el propietario o armador tiene el derecho a retener las 
mercancfas hasta que se cumpla con las obligaciones que establece este articulo. 

La declaración de averla común no afecta las acciones particulares que pueden tener la empresa 
naviera o los dueños de la carga. 

ARTICULO 119.-Las acciones derivadas de la averfa común prescriben en un año, contado a 
partir de la fecha de llegada al primer puerto de arribo, después del suceso que dio lugar a la 
declaración de avería común. Cuando se haya firmado un compromiso de avería común, la 
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prescripción opera al término de cuatro años contados a partir de la lecha de su firma. 
CAPITULO 111 
SAL V MENTO 

ARTICULO tzo.-Se entiende por operación de salvamento todo acto o aclivldad emprendido 
·para auxiliar o asistir a una embarcación o artelaclo naval o para salvaguardar otros bienes que se 
encuentren en peligro en vfas navegables o en otras aguas. 

cuando se lleve a cabo una operación de salvamenlo, deberá hacerse del conocimiento de la 
autoridad marítima en el primer puerto de arribo dentro de las velntlcualro horas siguientes de la 
llegada a éste. 

ARTICULO 1 ZI .-Los capllanes o cualquier tripulante de las embarcaciones que se encuentren 
próximas a otra embarcación o persona en peligro, están obligados a prestarles auxilio y sólo 
podrán eicusarse de esta obligación, cuando el hacerlo implique riesgo serio para su embarcación, 
tripulación, pasajeros o su propia vida. Los propietarios y navieros no serán responsables del 
Incumplimiento a esta disposición. 

ARTICULO 1 zz.- La autoridad marítima determinará las estaciones de salvamenlo que deban 
establecerse en los litorales, pudiendo autorizar a los particulares para establecerlas, de acuerdo a 
los procedimientos señalados en el reglamento respeclivo. 

ARTICULO 1 Z3.-EI auxilio y salvamento de las embarcaciones dentro de la jurisdicción de la 
capitanfa de puerto serán coordinados por su titular, quien podrá ulilizar los elementos disponibles 
en el puer1o a costa del propietario o naviero. 

ARTICULO 124.- El salvador, además del privilegio marltimo que le corresponda, tendrá el 
derecho de retención sobre Ja embarcación y los bienes salvados has1a que le sea cubierta o 
debldamen1e gar~nllzada la recompensa debida por el salvamenlo y sus Intereses. 

ARTICULO 1 Z5.- Toda operación de salvamento y las responsabilidades y derechos de las 
partes, se regirán por el Convenio Internacional sobre Salvamento Marltlmo. 

CAPITULO IV 
HUNDlt.IENTO V REMOCION . 

ARTICULO 12&.-Cuando una embarcación, aeronave, ertefaclo naval o carga se encuentre a la 
deriva, en peligro de hundimiento, hundido o varado y, a juicio de la autoridad marítima, consllluya 
un peligro o un obstáculo para la navegación, la operación portuaria, la pesca, u otras actividades 
marltlmas relacionadas con las vfas nabegabJes, o para la preservación del medio ambiente, dicha 
autoridad ordenará al propietario o naviero que tome las medidas apropiadas a su costa para Iniciar 
de Inmediato y concluir dentro del palzo que se le fije, la señalización, remoción, reparación, o su 
hundimiento si fuere necesario, en donde no perjudique la actividad portuaria, la navegación o la 
pesca. De no cumplirse tal requerimiento la autoridad marítima podrá removerlo o hundirlo, a casia 
del propietario o naviero. 

ARTICULO t Z7.- Cuando la em barcaclón, aeronave o artefacto naval hundido o varado, no se 
encuentre en el caso previsto en el artículo anterior, el propietario o la persona que haya adquirido 
el derecho para e>draer, remover o reflotar éstos o su carga, dispondrá del plazo de un año, a partir 
de la fecha del siniestro, para efectuar la remoción, misma que deberá reatlzarse en los términos 
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que señale la autoridad marítima, previo otorgamiento de garantla suficiente que asegure que se 
realizará el rescate, remoción o eliminación de todos tos restos, cuyo monto será fijado por la 
Secretarla. 

ARTICULO 128.- En caso de que el propietario, naviero o persona que haya adquirido el 
derecho para extraer, remover o reflotar una embarcación, aeronave o artefacto naval o su carga, no 
concluyera la maniobra en el plazo prescrito, ta Secretaría podrá declarar abandonados éstos y 
pasarán al dominio de la Nación. En este caso, la autoridad marlllma estará facultada para proceder 
a ta operación de remoción, rescate o venia, por medio de subastas. SI el producto de la venta no 
es suficiente para cubrir todos los gastos de la operación, el propietario tendrá la obligación de 
pagar al Gobierno Federal la diferencia, mediante el procedimiento administrativo de ejecución, 
sirviendo como documento probatorio del cobro, el presupueslo que al erecto se realice. 

CAPITULO V 
DERRELICTOS MARITIMOS 

ARTICULO 129.- Se entiende por derreliclo las embarcaciones o artefactos navales que se 
encuentren en estado de no navegabilidad, sus provisiones y carga, máquinas, anclas, cadenas de 
pesca abandonadas y los restos de embarcaciones y aeronaves, así como las mercancfas liradas o 
caídas al mar y, en términos generales, todos los objetos, Incluidos los de origen antiguo, sobre 
los cuales el propietario haya perdido la posesión, que sean encontrados, ya sea flolando o en el 
rondo del mar, en las aguas terrllorlales o en cualesquiera aguas en que México ejerza soberanfa o 
jurisdicción. 

ARTICULO 130.- Los derrelictos marllimos, o los pecios que se encuentren en aguas en 
donde se ejerza jurisdicción y que presenten un Interés arqueológico, histórico o cultural, de 
acuerdo con la ley de la materia, son propiedad de la Nación. Toda persona que descubra un 
derrelicto marllimo, o un pecio, está obligada a comunicarlo de inmediato a la autoridad marllima, y 
deberá, dentro de las veinticuatro horas siguientes a su arribo a puerto, hacer la declaración 
circunstanciada ante dicha autoridad. 

CAPllULO VI 
RESPONSABILIDAD CIVIL 

ARTICULO 131.-EI propietario de un buque, al ocurrir un siniestro será responsable de lodos 
los daños que le sean imputables causados a terceros por la explotación de dicho buque o por la 
carga derramada o descargada desde le buque a resultas del siniestro, así como las medidas 
tomadas para prevenir o minimizar esos daños. 

Todos los buques que naveguen en las zonas marinas mexicanas o en aguas Interiores 
deberán contar con seguro de protección e Indemnización por responsabilidad clvll. 

ARTICULO 132.-Los propietarios o navieros, salvadores, Oetadores, armadores y operadores 
de buques podrán limitar su responsabilidad, con las reservas y en la forma y términos establecidos 
por el Convenio Internacional sobre Responsabilidad CIYll por Daños Causados por la 
Contaminación de las Aguas del Mar por Hidrocarburos y por los demás en que México sea parte. 

Con objeto de cubrir la Indemnización suplementaria por daños producidos por derrames de 
hidrocarburos procedentes de buques tanque, que ex:edan de los !Imites de responsabilidad 
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eslab\ectdos en el convento cl\ado en el párrafo anterior, \os propletai\os, las empresas navieras o 
los dueños de la caiga deberán aaedltar la susalpclón de algún acuerdo voluntailo a fondo de 
indemnización, de conformidad con los limites y términos que establece el Conveno Internacional 
sobre Constitución de un Fondo Internacional de Indemnización de Daños Debidos a 
Conlam \nación por Hidrocarburos. 

CAPITULO VII 
INYESTIGACION DE ACCIDENTES MARINOS 

ARTICULO t 33.-EI capitán de toda embaicaclón o, en su ausencia, el oficial que le siga en 
mando, está obligado a levanlai el acta de protesta de lodo accidente o incidente marítimo, así 
como de cualesquiera otros hechos de caiácter extraordlnailo relacionados con la navegación o el 
comercio marltlmos; misma que será firmada por los que intervengan en ella. 

En materia de abordaje, estaián legitimados paia levantar el acla de protesta los capitanes y los 
miembros de las tripulaciones de las embaicac\ones lnvoluaadas. 

Cuando la embarcación sea de pabellón extran¡ero, el denunciante podrá solicitar que el cónsul 
del pals de la bandera de la embaicaciónesté presente durante las diligencias que se practiquen. 

ARTICULO 134.-EI acta de protesta se presenlaiá ante el capllán de puerto y se sujetaiá a las 
siguientes reglas: 

l. Deberá entregarse dentro de las veinticuatro horas siguientes al arribo de la embaicación o, 
en su caso, al momento en que se hubiere producido el suceso denunciado; 
11. El denunciante expondrá los hechos, actos u omisiones materia de la denuncia en forma 
detallada y circunstanciada; 
111. De oficio o a petición del denunciante, la autoridad marlllma podrá requerir la declaiaclón 
de toda persona Involucrada en los hechos denunciados o conocedora de olios, asl como 
realizar las Inspecciones y mandar practicar los peritajes que fueren convenientes para 
determinar tas circunstancias en que se produjeron tos acontecimientos denunciados, sus 
probables causas, los daños ocasionados y las personas a quienes podría Imputarse 
responsabllldad; y 
IV. Todas las actuaciones se harán constar en un acta admlnistrallva, la cual será firmada por los 
que Intervengan en ella y por el capitán de puerto. 
ARTICULO 135.- Realizadas las actuaciones a que se refiere el aitículo anterior, el expediente 

será remitido a la Seaetarla, \acua\ deberá: 
l. Revisar el expediente con el fin de determinar si está debidamente Integrado y, en su caso, 
disponer que se practiquen cualesquiera de otras diligencias que estime necesarias; 
11. Emitir dictamen fundado o motivado en el que se establezca si se Incurrió en Infracción 
administrativa y si, en su opinión, los hechos denunciados podrlan considerarse connguratlvos 
de un delito. Tratándose de salvamentos, el dictamen determlnaiá también el monto de la 
remuneración, la cual deberá ca\cu\aise en tos términos de los tratados Internacionales sobre 
salvamento mailtlmo; 
111. Imponer, en su caso, las sanciones administrativas que corresponda y, de considerailo 
procedente, turnar las actuaciones al ministerio público federal paia el ejercicio de las 
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funciones que le compelan; y 
IV. Trasladar el expedlen\e al juzgado de dlstri\o competen\e en el puerto de arribo, con aviso 
a las demás autoridades correspondientes, a pelción de cualesquiera de las parles interesadas, 
si alguna de ellas no estuviere conforme con el dictamen de que se trata en el segundo párrafo 
de la fiacclón 11 de este arl(cu\o. 

TITULO SEPTIMO 
SANCIONES 

CAPITULO UNICO 
DISPOSICIONES GENERALES 

ARTICULO 136.- Para la imposición de las sanciones previstas en esta ley, la Secrelaria 
deberá ofr previamente al Interesado y tomar en cuenta la gravedad de la Información y los daños 
causados, para Jo cual observará el siguiente procedimiento: 

l. La Secretar Ja le hará saber las presuntas Infracciones, concediéndole un caso de quince dfas 
hábiles para que presente pruebas y defensas; y manifieste por escr\lo lo que a su derecho 
convenga; y 
11. Presentadas las pruebas y defensas o vencido el plazo señalado en la fracción anterior sin 
que se hubiere presentado, ta Secretarla dictará la resolución que corresponda, en un plazo no 
mayor de treinta dfas hábiles. 
ARTICULO 137.- Para los efectos del presente cap(lu\o, por salarlo se entiende el salarlo 

mínimo general vigente en el Distrito Federal al momento de cometerse la lnfiacclón. 
En caso de reinsldencia se aplicará mulla por el doble de las cantidades señaladas en este 

capitulo. 
ARTICULO 138.-Los capitanes de puerto, en el ámbito terrllorlal de su jurisdicción, Impondrán 

una mulla de cincuenta a mil d(as de salarlo a: 
l. Las empresas navieras, por no cumplir con los requls\los que establece el arl(cu\o 17; 
11. Las empresas navieras y operadores, por carecer del seguro a que se refiere el arl(cu\o 107; 
111. Los capllanes y patrones de embarcaciones, por no traer a bordo de la embarcación el 
original del certificado de matricula a que se refiere el articulo so.; 
IV. Los capllanes de embarcaciones, por no cumplir con lo dispuesto en el articulo 117; 
V. Los patrones de embarcaciones, por no cumplir con lo dispuesto en el artículo 27; 
VI. Los tripulantes que Incumplan con lo dispuesto en el articulo 23; 
VII. El propietario o naviero que autorice o consienta el manejo de la embarcación o artefacto 
naval, cuando la tripulación no acre dile su capacidad técnica o práctica; y 
VIII. Las personas que cometan Infracciones a la ley o a sus reglamentos, no previstas 
expresamente en el presente capllu\o. 
ARTICULO 139.-La Secretarla Impondrá una mulla de un mil a diez mil dlas de salarlo a: 
l. Las empresas navieras, por no cumplir con los requlslios y obligaciones establecidos en el 
arl(culo 15; 
11. Las empresas navieras, por no cumplir con lo establecido en el tercer párrafo del arl(cu\o 44; 
111. Los propietarios de las embarcaciones, por no cumplir con lo establecido en el tercer 
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a: 

párrafo del artículo 30; 
IV. Los capitanes y patrones de embarcaciones por: 

a) No enarbolar la bandera en aguas mexicanas; 
b) Falla del despacho de salida del puerto de origen, de embarcaciones que arriben a 
puerto; y 
c) No utilizar el servicio de pllolaje o remolque, cuando ésle sea obligatorio. 

V. Los concesionarios de marinas que, sin sujetarse a los requisitos establecidos en el 
reglamento, autoricen el arribo o despacho de embarcaciones de recreo; y 
VI. los pilotos de puerto, por infracción al artrculo 50. 
ARTICULO 140.-la Secretaría Impondrá una multa de diez mil a cincuenta mil días de salarlo 

l. Los propietarios de las embaicaciones o a las empresas navieras por: 
a) Proceder al desguace, en contavención de Jo establecido por el artículo 79; 
b) No efectuar en el plazo que fije la autoridad marf!lma, la señalización, remoción o 
extracción de embarcaciones, aeronaves o artefactos navales a ta deriva, hundios o varados; 
c) Por prestar los servicios a que se refiere el artículo 35, fracción 1, sin permiso de la 
Secretaría; 
d) Por no cumplir con lo dispuesto en el artrculo 65; 
e) Por no contar con el seguro a que se refiere et segundo pánafo del art1culo 131; y 
Q Abanderar o matricular una embaicaclón o aitefacto naval en otro Estado, sin haber 
obtenido previamente la dimisión de la bandera mexicana. 

11. Las personas rrslcas o morales que actúen como agente naviero u operador, sin estar 
Inscritos en el.Registro Público Marítimo Nacional; 
ttl. Los capitanes o patrones de embarcaciones por: 

a) Hacerse a la mar, cuando por mal tiempo o previsión de él, la autoridad marítima prohiba 
salir; 
b) No justlficai ante la autoridad marllima las arribadas lm previstas o forzosas de las 
embarcaciones; y 
c) No cumplir con Ja obligación establecida en el artrculo t 2t; y 

IV. los conceslonailos, por incumplimiento a to establecido en el arlículo 56. 
TRANSITORIOS 

PRIMERO.- Esta ley entraiá en vigor al dfa siguiente de su publicación en el Dlailo Oficial de 
la Federación. 

SEGUNDO.- Se abrogan: 
l. La Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana, publicada en el Diario Oficial de la 

Federación et a de enero de t 98 t. y sus reformas; 
ll. La Ley Sobre Disposiciones Especiales paia el Servicio de Cabotaje, Interior del Puerto y 

Fluvial de Ja República, publicada en el Diario Oficial de ta Federación el 2 de febrero de t 929; y 
fil. la Ley de Subvenciones a fa Marina Mercante Nacional, publicada en el Diario Oficial de la 

Federación el t t de diciembre de t 930. 
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TERCERO.-Se derogan: 
l. La Ley de Navegación y Comercio Marftlm os, e><:epto los art{culos 222 al 232 y 234 al 250; 
11. Los artrculos 1 o., fracciones ta IV, 169 a 305, 543 a 545 y 547 a 554 de la Ley de Vfas 
Generales de Comunicación; 
111. Los aruculos 19, en lo que se oponga a la presente ley, 21, fracciones XIII y XVI a XVIII, 
641a944, 1043, ftacciones 111, V, VII y VIII, y 1044 del Código de Comercio; y 
IV. Todas las disposiciones que se opongan a lo previsto en es1a ley. 
CUARTO.- En tanto no sean expedidos los reglamentos de la presente ley, se continuarán 

aplicando los vigentes a la fecha, en lo que no se opongan a la misma. 
QUINTO.- Las concesiones, permisos y autorizaciones otorgadas con anterioridad a la fecha de 

expedición de la presente ley, continuarán en vigor hasta el término de su vigencia, sin perjuicio de 
lo dispuesto en la Ley de Puertos. 

SEXTO.- Las solicitudes de concesiones, permisos o autorizaciones, que se encuentren en 
proceso de trámite al entrar en vigor la presente ley, quedarán sujetas al régimen y condiciones 
previstos en la misma. 

México, D.F., a 18 de diciembre de 1993.- Dlp. Cuauhté11oc López Sánchez, Presidente.­
Sen. Eduardo Robledo RlnCón, Presidente.- Dlp. Sergio Gonlátez Santa Cruz, Secretarlo.- Sen. 
Antonio Melgar Aranda, S ecretario.-Rúbricas'. 

En cumplimiento de lo dispuesto por la fracción 1 del Articulo B9 de la Constitución Política de 
los Estados Unidos Mexicanos, y para su debida publicación y observancia, expido et presente 
Decreto en la residencia del Poder Ejecutivo Federal, en la Ciudad de México, Distrito Federal, a 
los 23 dfas del mes de diciembre de mlt novecientos noventa y tres.-Cartos Salinas de Gortari.­
Rúbrlca.- El Secretarlo de G obernaclón, José Püocinlo GonZález Blanco Garrido.- Rúbrica. 
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ANEX0t2 
LOS BUQUES ~RCANTES DEJ\N DE SER ~XICANOS E IZAN BANDERAS DE 

OTROS PAISES 
Por Salvador Corro y Guillermo Correa 

En Pa>r.eso. No. 761. Junio 3. 1991. México. p.p.18 a 21 
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El propósito: 
evadir impuestos y evitar obligaciones laborales 

Los buques mercantes dejan 
de ser mexicanos 

. e izan banderas de otro~;- países 

Cuando el transporte marítimo mun­
dial va viento en popa. en Mtxíco ante 
la ~sibilidad de un aumenta del inter­
cambio de mcrcandas derivado del 'Jfa­
tado Je Libre Comercio, la ílota mcr· 
cante nacio:ial se reduce, el desempleo 
de marinos crece y la industria naval se 
encuentra en cri.(,is; las escuela(, del rP· 
mo deben achicarse y algunas afrontan 
el riesgo de tener que cerrar. Además, 
las empresas paracstatalcs, como Pc­
mcx, Fcrtimcic, Conasupo y otras, que 
mueven grandes volúmenes de carga, 
prefieren contratar compañCas cxtran-
1cras dedicadas al transporte de mcr· 
candas al exterior. 

Actualmente, el transpone marhimo 
mueve 90 % del tonelaje que llega al 
pals. lo cual representó, en 1989, más de 
3,940 millones de toneladas. Esla cifra 
ha sido la mayor de los últimos diez años 
y aumentará si continúan las tendencias 
a la globafüaci6n de las economías in· 
dustria\cs, 

La culpa de la crisis, según los afec­
tados yespccfalislas del ramo, radica en 
las altas tasas de impuc.~tos que la Se­
cretaría de Hacienda y Crédito Público 

~k!'::i:s.11~ ~~~~~3:~~daed~~~~~~;~ 
yados en razone& jurfdicas, los dueños 
opten por aniar la bandera nacional y 
navegar con insignias extranjeras. 

de ~~·~:c~~~~p~!t~~i~eJ~~~ 
Mexicana (TMM), navega con bandera 
holandesa; clCo/1ma, de la misma com­
paiiJa, lo hace con la filipina, cuando su 
tripulación cs. en su mayorfa, mexicana. 

rig~~1~ªS~\ág¡:Jt~~~cNa¿/!~~í°J:1;¡t~: 
tos de Puerto, dice: "Nos duele proíun· 

Salvador Corro y Gulllermo Correa 

damcnte, pues inclusive asistimos al 
ábandcramicnto de algunos de ellos y 
luego los recibimos con banderns de 

otr,?/nª~ .. Ücéano Pacifico s.c recuerda, 
dicen oficiales entrcvis1ados, que cm· 
harcacioncs i:omo: El Sinaloa. Afo11tc­
uey: I'o:a Rica. Minatilfdn,El Sirle Afa­
rt':r, Migud Alcrmfo, que daban prc<;lil!io 

a la marina mercante nacional, ahora 
navegan con banderas exlran¡"eras y sus 
tripulaciones están sujetas a cgislacio­
ncs distintas a la de México". 

El piloto mayor del puerto de 1'.ampi· 

Ñi~~;,'di~~~~~ªJcitfo~ ~~~~~~0q~~i1~~ 
gan a esa 1.una y al puerto de Allamira, 
cnlrc 250 y no al nn:~. apenas lrcs por-
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1:111 ti¡indcrJ mc.\1c.in•1. Aum¡Ul', de he· 
cho, a Tampicn i.ii111 llt·~;1n lun J1ani!cra 
nachma/, 111!> 11t1c11\ f1:1rl·1•\ 1¡UL' licnc l'c· 
me'(. 

L11 mi..,1110 !iUccde en Ui!ja Calif111ni;i 
Sur, Vcr.1nu;o: y Lá.-.;1m C:irdcn:...i., Mi· 
chuotcfin. En J • .i Po.1.cl c1,rrc,¡mn'<1IGc· 
ran.Ju Alharr.fo de Alh.1 eon.<.1a1ó que 
cambiar dL• !>andera !iC ha conn:rrido en 

~~~~1c~f ~u1¡~ª ,;~ª Í~~-~ti~111 ~~r ~ f~ ¡·~~ ll~-~¡~~ ~ 
nas. Normalmente, l"Uando un l•arro re· 
nuncia a su bandera original, toma /a de 

g¡cfnª~5d~ul~ ~a[~~M~ic~~f;~~~·l,In5~: 
~~5.n~c L~~~icJ~i~~~=~] ;º8r~~¡f,ª~~~ 
tienen legislaciones paralelamente 

:~~:~:~;~nri~ª1~~ª1~y~~S:Lii!,laª~~: 
mileo dar a fos lr.ahajadores de barcos 
Ir.ato casi de escla\"OS. 

'Lo :nás grave e.i que el cambio de 
bandera puede ser solicitado en cual· 
qWer embajada de los países ron los que 
Ml!xico tiene relaciones, y el lrámile 
puede realizarse basta por teléfono; 

basta mostrar Ja documentación del 
barco. 

El can1bio de bandera, informa el co-

g~:S~nn~~:~~~l/~~~t:cªh~ªJ1~~~~r~if~~~ 
cslralegia comün de /Js compai1ías que 
rcali;r.an cnmcrcio inicrnacional y licne 
como fin.ilidad abatir el pagn de t.krc· 
chos portu;..uim y ..:ludir la!i kyc~ que 

prutci:en 01 l,1¡, lripul.inlci. cn l.i .:unir.i· 
tacifm, 

De acuc1d111.:1111 la Co'.í111:u;, /'\;1don<il 
Je M>irina ,\fn1..:.zn1c. la ni_,¡_, •lcl ~1.."Clm 
i;.c <ig1tdid1 en c'h: 'cwnio. !'iu., c.,1udi11~ 
fJ'IUC~lr;111 que .i linc.'i Je 19X7 ~e ~U\j'Cll· 
<lió el 11l111c.u11iL·11111 dt• nli111ulns 11•1.·;i. 
les, lo 1¡ut·· pro\·11,ú el 1lctcriorn 1.k la 
imlui.lria n,1\<il porque .'ic cmpc:d1 a (U· 

brar .-. las cm¡1rc .... ao; un i111¡111ci.1n de :! 
',"'(, sobre 'ui. ;11:til1•.~. qu • .- juniu i:un J.i 
fijación dl· un ar.inrc/ d1· 111 •,:;,a la im· 
portaci6n de bu1¡Ue!i, colocó a las cm· 

r.resas mexicanas en notoria dei;.vcnlaja 
renle a las extranjera.s. 

Arturo Alcantr Nieto, dircc!or de la 
CámaraNacinnal <le Marina Mcrcanlc, 
afirma que en unos cuantos años se ha 
pasado de un r~gimen de eslímulos a la 
inversión, a uno en el que por cada cm· 
barcación que se adquiere hay que en· 

~~g:~ :~a~~c°Jedfs e~rd~~J~ ~rdi~ 
compra de buqurs. 

"Eslil difícil situación no sólo ba fre­
cado el crecimieclo y la modernización 
de la marina mcrcacte, sino que está 
exponiendo seriamente la supervivencia 

de la bandera me'tÍcana en Jos bu~ucs, 
lo cual s.c ha reflejado ya en una dismi­
nución de la flota, con el consiguiente 
detrimenlo de las fuentes de empico 
para el rc.rsonaJ marino preparado para 
csla ac11vidad, con gran 1n\crsió11 en re· 
cursos y esfucuo~. 

a1r:J~~~s~~ ~f¡~-~¡~j ,~:¡ff;~~~~rJ~ ~;:~~ 

para la formacUin Je marinoi; prolesio· 
nalc~. que cgrci.an de l0ts ci;cuclas náu· 
1ic.11, sin tener_ ¡111!iibiliJad <!e C!J1plco 
en l•114uci. mcxu:anos y en la acl1~·1JaJ 
p,uiJ l.i CJUC fucrnn prcpanuli!~ y 11cnen 
quc dcJ1c;1r~e a olras ocupacwncs ¡1;1ra 
~uhrc,frir ll hien l;1hor.ir l"n huc¡ut'!i ex· 
lranjcu1t,,". 

SOLO 2~ JIAJ.l:COS <atANDES 

El dircc1ivo Je la Cámara concrcla: la 

~~~9.":il~~"nª7óª ~¡' ~tv~~j~'f<;d c:l~ª3;·,~~ 
tiltimoi; ocho años; hay sólo25 embarca· 
cionC!i mayores, que suman 27J,S85 lo· 
ncladas, lo que equivale a una reduc· 
ción de51 % respcclo de 1985.La parCi· 
cipación de lo!i p:iriicularcs llegó a 23 % 
del tonelaje y, lomando en considera· 

~~b)j~~~I~ ª1i~~~~ec%sa~~~1~ara cn:i~ 
más anticuadá de los t'.lhimos 20 años. 

A fines de 1990, dice, el regislro del 
lonclaje bruto de la ílola mayor se rcdu· 
jo a uo ttriJlón 6,000 toneladas, 25 % en 
ccmparadón con la cifra de 1985. Y 
aungue esta reducción no parece muy 
sigtulicatlva, lo es si se loman en cuenta 
que en 1989 "sólo se abanderó un buque 

~~~~.1d~~~~~~~:la~:,ªJed;s:~~; 
de edad, y en cambio se Wo de baja a 
diez embarcaciones privadas con un 10-
tal de 111,532 toncladas". 

Dice 9uc tan sólo en lo que ::.e refiere 

~~g~sª~l~~~r~Í~~.u~!~9~~ !ITr~~~~n~ 
mar!timo del crudo representó un tolal 
de 280 millones de dólarC.'l en fletes.Las 
nuevas circunstancias en el mercado in· 
ternaciona! de esfe producto, favor.a· 

~~e~:St~~sd~~~:Íu~~~~~~º:fub~~~ ybsae~ 
guras de aprovisionamiento, deben 
aprovecharse para obtener una gradual 
participación en los fletes que generan 

~~~~~~pe°i:~ªr'¿~~~s~ J~J ~:~~~::J~~t.es¡~ 
que nuc~tro pa!s ohfcnga beneficio al· 
gunodel transpone. En este mi!imo sen· 
tido - agrega- se deben buS<::ar cami· 
nos de concertación con el sector prh·a· 
do y con el püblico, para vincular las 

~~~t~¡ O~~ell!Cas:ri~~(in~l~ira~i:i~n~~ 
k~J: J':1'b1uu~~~sd~~~nj:J~º~cfruc¡s~~!i~ 
prador, siempre en condiciones compc· 
titivas inlernacionalmente. 

Las empre~s mexicanas se sienten 

1;::~a:1f Je°Ja~ ~~i~~~~~j~~!'sº~ae;:~: 
na fes no lo son. Navegan con banderas 
de LÍbcria o P.anam!, principaJmen1c, 

r.
aises en los que fueron registrados por 

Js vcn1aja.~ fiscales que ofrccc!J· 
Agencia..~ de buque.~. agencias foc.1· 

les y Ja Aduana M.1rílima Je Guaymas, 
infcurna el corrcspon!>al Ramón ,\lfon~o 
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:ialharc.I, rccnnocL'n que c1110JocJ mUll· 
Ju es p1ác1ica cnmím ado111ar "hanJc-

:~:5~ci~~~,~~n;~nd~J¡;J a1~~~~~ hacL•rl11, 
En Méxit·,1, /a adopción Je hanJcrn~ 

C:\ltanjcras t·rcci6 a pJrlir dt· la cn1rnJa 
~·n "·igor dd impuesto de 2 % snhrc lo!i. 

Ü~1¡~~~~jds n~~~d~ ~n;~Íit.~d~":J:..º.~~:~ 
surdo" por el capitán faJmundn Efünn· 

~~'~ftcJ~'jl~:c~;.~~·~c~~;~,~~~~:n~~t·~it: 
"l"ianspollc!i Maríiimus Mexicano.!. 
(TMM). la empresa más grnnc.lc del 
país. 

"El fisco cslá de cacería y ello nos ha 
obligado a lomar algunas medidas, co­
mo optar por las banderas de convc· 

¡]~~~~~~~!.ª Ji~~'~f¡~~~JJ:,~'~~ic~"j~b:,: 
ra desde bac.c ca.si 35 año:i en TMM. 
Esla empresa ticoc en Ja actualidad ccr· 

~nti~a~ s~tl~,5J~º~i~cfc.1~d~~ h0~~ 
la 35,000 toneladas de carga. Varios de 

~~~g~º~b~~lc~~i~~~:~~~~;. 
meña, como es el caso del Oaxaca 
(J0,000 ro.acladas) y el Azuca (35,000 
loneladas). Se lrata, die.e, de un mero 
aclo de supervivencia, pues de otra for­
ma empresas naviera& alemanas o japo­
nesas. priocipalmenle, les quilarlan los 
mercados. 

"Imagínese: us1ed -declaró al repor­
tero Ramón Alfons.oSalJard- tal canli-

~~~e~~!>~fur~~lg:::~ststoe ~~jo~~~~ 
dólare!. en que la empresa tendría que 
~pr muchos millones anmdcs sólo por 
el 1mpues10 del 2 % sobre los aclJVOS 
fijos, además de que cuenlan con aJrc-

~:~{,o~f./iiP:nfgsn~c~l~~r~!n~i:~ 
son parre de los activos ... serla una mi­
llonada•. 

\'or~ dcl~~bi~:~~~J¡~~:~í:u~~~1~a~i: 
nos, que sin1ehzan en una mini historia: 
"Cuando llegaron a apouccer empresas 

d~~ :~a~~'!!t~:!~~~ Se~~¡~¡~~~~¿~~~: 
damcnlc en 1959, con un b.:uquilo viejo 
que se llamaba Anál1uac. Poco a poco 
íuc adquiriendo barcos, f¡rimcro de una 

~~~~u~~rcu:f~s &1~1d~0J~¡~~/[~~~~: 
en el Pacffico. A mediados de los sesen­
ta se asoció con empresas japonesas, 
británicas y .se inlemacionalrt.ó. Apro· 
vecbando Jos crédiros blandos, se Je 

TMM'!~~-a~ia!i:1ai~{~~~o;r~::a~~ 
Se~ovia (del grupo Olmeca), Enrigue 

~1:cl~i.~~~':::1ªba~c<:s~m~r;1:iI~r. 
Jia Lam~a. 

"En 1990. despufs de una Jan7.a de 
millones de d1\1ares, Televisa (Emilio 
A7cárraga y Miguel A/cm.in. principal­
mcnlc} ;11Jquiriu una c<inliJad irnpur-

CORRUPCION Y BUROCRATISMO DEPRIMEN 
AL PUERTO DE VERACRUZ; 

ORDEN DE REANIMARLO 

Veracruz. A menos th! una sarnana 
de que se vcn;-a el t! 1..uo 11¡.:icto por el 
p:es.dor11e Ca1JosSu 1ni1s de Goric.11 pa. 
ra qt.e es10 puerio r~cotrn el lugar q1,,o 

t por décadas ha lometa, la couupción y 
. el burocratismo conlinUan. 

Porfirio Oiaz .10 inauguró en 1912 y los 
gobiernos siguien1es, princlpalmenle ol 

· ~ de Miguel Alemc1n, lo impulsaron y con­
; viniOron en el pueno nacional de ma­'. ¡ yor imponancia, pe10 hoy vivo su poor 

1 Opoca. 

! los ~~~~fsºg~b~ó~~~ ::~;e~~=g~~. ~~r~ 
¡ ;g~~u::ig~,cl~~ rr~:~~~rs:n~~~:: 
J nos". En clilra alusión a Voracruz, en su 

vl!:ifa por el pueno de Tuxpan, en esta 
er.!Jdad, 9X;>uso: si no at1ogtamos este 
pueno ·no se pocara preS1iglar el sisle­
ma portuario en su 101alldad". Agrego: 
"No quoremc.s parches, ni slmulac10-
nes". Para el mandatar\o lit moderni­
zación C!e eS1e lugar juega un papel 

~¿r~~~i~~J;~:,~'t;/sef:,r~=º~ 
Jos lrabajadoros a que sa sumen a la 
búsqueda de una soluclón a los proble­
mas del puerto veracnu:ano y dio un 
plazo do 45 días para quB recobre su 
prestigio, 

Vo,acruz se clmoró. Surgieron de In­
mediato denuncia:¡ de corrupción cor1-
1ra los cual ro slndlcatos qu.11Uenon que 
ver con la adlvliJaO ponuarla. "Son una 
escuela de fclllos", diC9 Manuel Aaloro 

~~~ eJe~~g~1.9 ~xe~f~~~~~~i::~s:~ 
puede hacer ningún movimiento s1n 

~~~p~¿~~=~~~cTga~o~u~~gri'1~6d!¡ 
problema, lambh1n esta Ser\'fclos Por­
tuarios Mexicanos, con sede en la entl· 

~~~ñt~:1f~~sd~cfa~6~16!ª~r~::i~~~ en-
. Es bueno .. agrega, que el Presidente 
: de la Aoplib/1ca haya remado la detor­
; mlnaciOn do /implar el puerto do Vera­
; crui.Nocrooquo45díassoansuflclen­
·, tos para poner orden. Hay vicios que 

:l vles:~~=drg~ch~sl~:~~~·ros on-
·¡· sabias de la sru'ación aqur, Jos rr~ros 
; de cuatro sindicatos relacfonatfos con 
. el lraba}o porluarlo reconocieron el 28 

i; ~r~~~t~ ~~~~~~J1: ~~~ªf~~fe~~ 
! ~;~~~~ ~::~~~t~'~~~~~~g~ 

eS1uorzos". Agregaron "ostamos dis­
puoS1os al cambio, para k> cual Ofrece-

lanlc Je ac<:ioncs. En eslc período los 
barcos c.Jmhiaron de haodcni. Luego se 
dio 01ro m(•\imicnlo Je acciones. J luy 
el acciu11i~l.1111<1~ori1ario es Jo~é Scrra-

mes entUS•ílS!élfnlJnte n1,e~1ra aporta· 
r;10n como rr<ib.JJadores i' ielrendamos 
LC.mp1cm.sos ccn Mf'.!x,co, ahora y 
s1emp~e. con l!aba¡o. hones11dad y pro- i 
duc11v1dad ... - r 

Anuro tara Maninez. Maria Santos : 

~1~1~;~~'11:-U~~~~.Nlid~~¿r~ci~/ ::~6~ l 
bti~1as, Caf/et11!eros, cargadores, ama:¡, 
rrado1es do barcos, estibadores y cho· . 
cactcresdel pueno, lirmaron e/compro- ! 
miso sin referirse a las acusaciones que · 
se les hacen. 1 

Se reunl&ron Jnmgdlalamente con el ! 
llder de la CTM. Fidel Velázquez, y el da 
la CROM, Cue.uhtémoc Paleta. Trascen­
dió que una ·<ni las soluciones sora la 
unificación ~e' los gremios y la desapa­
rición de Servicios Po11uarios Mexlca­
~~~.' ameres a que d11igo José luis Mu-

SogUn el líder do la Coparmox en 
Veracraz, es tal la situación de Injusticia 
que se vive en el pu0r10, que los 1n1e. 
grantes do los stndicalos roaJ1z3n con­
tratos por día para que otros efectúen 

~~n ~~~:r,~u~s !~~ije~~~~~~n~=~: 
recon do lodos los derechos que con­
tiene la ley Federal do/ Trabajo", 

El dirigente empresaria! sostiene que : 
si desaparece Setvlcios Portuarios Ma- 1 
xlcanos lo mejor serra conc::cslonar o/ , : 
~:rvlclo da carga y desca1gif en _el puar- t 

El gobierno federal aplica un progra-1 
ma modernizador en los puertos. A us­
lfn Arrlaga Rivera, director genera? del 
Fondo Nacional (;'ara los es.arrorros 

~~~~~J~0~'p1~~~:~~ 1gu8e~~~/ :~~:: 1 · 
~~?Jnlnect~~~~::~1g~r~:~~~~~~~~n~~a~ { 
salldas al mar, por los que se roatrza el , 
80 % del comercio exterior. 

El tuncfonarlo agrega que hasta el 
momento las lnve.s1ones r.ealizadas as- ' 
e/anden a un bUJón 782,964 millones do 
posos, con un Impacto da cerca de 
30'~r:~~~C,,': ~:~~;:!dg:·Gortarl pu-
so en claro, el 28 de mayo, que en lo 

~~~~as~~fq~ft~~~fó~~~:i;;~~cS:. 
seria para preparar/o a un mayor movl· 
mionlo bajo un tratado norl oamor/cano 
do libre comercio" y al1adló que a1 final 
de mayo "es1arfamos listos con un pro­
grama para hacer un cambio profundo 

:r~~fougº~·~ig~ri:1:,~c:,u~~~~!!)edran1a 

···-l 

no ~~:~~il~a' r~~.,~~f!;;a?i.~M;,~;~fM es· 
tá in1cgr;ida por 46 ~·mprc¡.,a~. En 1989 
!cura in\·cr~ioncs pm 173,981 millones 
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de pc~os. Dab<1 ucupaciún a más de 

lOIK?~ ¡=;~U~~~,~~ión de la flo1a mcr· 
!-°•llllC no sú_lo r~prc!icnla una baja cJc 
1111pUC)lf.11~, !lrnn que c~lá dc,cmplcan1h• 
de niarinus como no h<1hía ocurrido 
nunca. 

E:ilo preocupa a todo el !'icctor, )'a 
que. C!itc año t.;I pars tiene. !>ólo 1,2~0 
nfic1alcs de cuh1crta y máquma.'i cm bar· 

f:tJ~;ccr~~ºgaj~~~:~~~ cb:n~~~aª 1~~; 
fucr7..a de trabajo representa el 4.S 

0

% del 
número de empleos que la r<1ma de 

lr~ju~:do~M:~~r~r~~~~:¡~fd~~: que 
edita la rcv1s1a Al/amar dice: "El año 
pasado, del total de personal empleado 
en ludas las ramas del transporte marf­
limo sólo rcprcscnlábamos el 3 % rcs-

!foc~~d!,1í:~~~~1~r~~g:'d~íª~b;~~o~~ 
y dcsintcrts en que a nivel nacional se 
encuentra la manna mercante". 

d!~~J p~j~::~~~ fe!~u~~fo d~4~:: 
p1co,Rodr1goRamosN1cbla. Ysi no~ay 
fueole de t.rabajo no h'!Y donde se pue-

~dr~ªC:~1r~il~o~~1~::e:~t~=-
=~~J~~:arando marinos para 10<!0 el 

Manuel Ricco Pérei.. subdirector de 
la Escuela Náutica de Tam.Pico opina, a 
título pcHonal y como miembro de la 
academia de marinos de este puerto 
que debe instrumentarse una poUticl 
qu: estimule a las empresas navieras 
mexicanas a que abran Cuentes de em-

~«>,;,=~~~:.~·rf~!d~~~ ~a:baj!~1ek~ 
~flt;a~do ~~r r:!~id~~~~o d~º~f~~ 
dios de nuestros marinos para que les 
~~cif:.edeJ~~b~~:..r.anameñas y tengan 

Recuerda que desde 1979 se dio im­
pulso a las escuelas porque, "se dij'?, 
teníamos que prepararnos para adnu­
nislrar la riqueza. Nos dolaron de Jos 
mejores equipos: simuladores, talleres; 
nuestros falanes de estudio están vigila-

~~sJ~rin! fü~~.7]~Z~s1 ~~~ronna;~¡Jg~ 
inlernaciomalmcnle". 

La crítica siluaciónde Ja marina mcr-

de°!bril~c~l:eª~~t~i'o6 Jeu~:~u~ic~~i~~ 
;~:Jo:~:::fr~:11~i *1e~f8d~~ot~! 
~postergable, ya que de no lograrlo .. Ja 
míracslructura será aprovechada por 
las notas de olrps paises y la principal 
~oeficiadadcbC ser nuestra marina na­
cional". 

Eo 1989 México tenla 98 unidades y 
a enero pasado la cifra habla bajado a 
63 barco5. De estos, 47 (!Crtcnccfan: 35 
a Pcmex, cuatro a Navimm (Naviera Mi· 
11era del Golfo}, 5icle a la ser y uno al 
Fidcicomho de E¡¡cuclas N•nicrns. 

De las cmprC\d.\ plÍ\'aJa,.. 1 MM 11.:· 
nla sictc; N;ni,.ur, l!Cs; /dno.nntl', ircs; 
Tccomer, unu; y Fngnrr.ar, J11.\. Di: f1J 
harcos con }l;uukr.t mc~kand únk.t· 
mente "iclc f ucrun cu11,tri1idu" en nui:-.. 
lro pafs, calorcc son jí.lr11i1~si;,, m:!:l• 
hnlandcH'li y a,.r. 

La cri,.is tic la marin:1 mui;<iutc h.1 
originado la celebración Je fnrus, c:•.m· 
~rcsos y reuniones de iináfüis en ¡.,, 
ültimos meses. La última de ella se lk\ó 
a cabo la semana pa!>;u.fa, en el puerto 
de Vcracru1., tlondc por primera \Ct. los 
inlegranles de los Colegios Je Marinos 

dc~a~¡~j¡;~~ e~~~i~ºn~e 3!ªPJi~ios de 

~u~~Wtfc~ºR~:~j d~';r:~:~i;;~ci ~~~! 
activos fijos fracasó, pues que se dcro· 
guc. Planleó l.l creación, como co otros 
pa(ses, de dos zonas libres donde se 
pucdl 1b:ir.derar a las :mbarcado1c." 
mexicanas sin que se lc.s castigue con 

~!iJ~ia~5d~'C:1:~~J.~~Nº: e~~ 
zumcl comolusues pzra matricular bu­
ques. 

En cuanlo a la construcción naval pi­
dicroD instrumentar uo plan que amal­
game la marina mercante, la pesquera y 
la armada; promover Ja construcción de 
buques de 3,000 y 3.500 toneladas de 
peso muerto, plantear a las empresas 
como Fcrtimcx y Ja CFE , enlre otras, 
que contraten los bu9ucs mexicanos, ya 
que actualmente utiiizan hacen con cx­
lraojcros. 

do ~:~:!adcfo~'!.rq®4~cle ~·:t~~~ 
vendedor tiene derecho r40 % del 
Ocle, el ~mprador al otro 40 y el resto 
a cualquier empresa que opere en el 
área. -. · 

El dipulado ícdcral Mario Riojas Al· 
manza. del PAN relacionado c:>n la in­
dustria del ramo, dice que lo más lamco­
lable del cambio de banderas es "la vio­
lación de los derechos humanos de ma-

~~b~r~ec~oC:~~ ;J.:;1¡~:..~~~I ~~~b~ 
de insignias las empresas navieras se 
sustraen de sus derecho¡ y obligaciones 
en cuanto a la Ley Federal del Trabajo 
r, de hecho Tos marinos nacionales que 

P~~~~:i~: dr:b 1~~Fa~1~~s1f~rr~i:,!~ 
xicaoa. 

Eml'!rico Flores Nava. presidente de 
la Comisión de Marina, de la Cámara de 
D~utados, declara que la situación es 

~~IJ~e1::a~~1~:r~~e~~::;:r; 
las cmprcu.s que prefieren cambiar de 
bandera y dijo que esa situación debe 
ser corregida. 

En esto coinciden la Asociación Sin· 
di cal de Oficiales de Maquinas., colcgio1 
y asociacione1 de marinos mercantes, 
1n1cgrantes de la iniciativa priv.Jda li~a· 
dns con el gremio y, en privado, funao­
n,uios del seclor naval y de Comunic3-
ciones y Tran:i;.porlcs. (:) 
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