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INTRODUCCION 

La reailzaclón del presente trabajo de investigación slgnlñca la concluslón .de 

una etapa de esfuerzos y también de satisfacciones, es el dar por concluido un 

periodo de maduración, sobre todo a nivel intelectual. que si bien el 

aprendizaje nunca termine, le hermosa etapa universitcrta termina justo en éste 

momento. une etapa repleta de bellísimos recuerdos así como de tropiezos 

que poco a poco fueron superados. 

Es también un momento de agradecimiento pare todos aquellos seres que 

transmitieron todos sus conocimientos y dedicación, para convertir a une simple 

chica en toda una profesional. Es le culminación de un ciclo que transforma 

toda una vida, que llene esa vide de iluslones y de metas por alcanzar, 

además de contar con la certeza y conocimientos de poder lograr dichas 

metas. 

Es asimismo el momento preciso de agradecer a Dios el estar vi"'.ª· y poder dar 

gracias por llegar a éste lugar, agradecer también a mis padres por estar 

conmigo en momentos de fracaso y de trtunfo. 

Este trabajo de Investigación significó un gran reto, ya que es el prtmer peso de 

ser estudiante a convertirme en profesionlsta, por ello está Inmerso en este 



trabajo todo mi esfuerzo y dedicoclón. El derecho marítimo es tan antiguo 

como el hombre mismo, nace con él, con su pensamiento, de su lntellgencla 

creadora. Surge un derecho natural. 

La Política Exterior de México constituye un elemento Indispensable del 

desarrollo nacional. Es también un punto de confluencia y protección de los 

Intereses vitales del Estado Mexicano así-como de la comunidad lntemaclonal 

de una manera active y comprometida. 

En su ámbito se detenminon asuntos esenciales relacionados con le soberanía, 

lo independencia. le seguridad y la autodeterminación del país. Su condición 

eficaz y consecuente es condición determinante pare lo realización de los fines 

noclonoles. 

Nuestra polífica lntemcclonal, tiene como objetos principoles preservar lo 

soberanía de lo Noción, lo defensa de nuestro Independencia político y el 

aseguramiento de nuestro independencia económica; apoyar los esfuerzos 

Internos de desarrollo, e través de uno eficiente vinculación con le comunidad 

de los naciones; defender le paz mundial; practicar le solidaridad entre los 

países y coadyuvar e la conformación de un ordeh lntemcclonol que 

promuevo lo convivencia de todos los pueblos en el morco de lo libertad, lo 

Igualdad y lo justicie. 



Las tesis mexicanas han adquirido hoy por hoy, un elevado reconocimiento y 

han generado un amplio consenso en el orden Marítimo lntemaclonal, pero 

manteniendo siempre presentes los principios normativos fundamentales que 

regulan nuestra partlclpoclón a nivel lntemaclonal y que son: 

La Igualdad jurídica de los Estados. 

Lo autodeterminación de los pueblos. 

Lo Intervención. 

Lo solución pacifica de los controver.;los. 

Lo proscripción de 10 amenazo o uso de la 

fuerza en los relaciones Internacionales. 

Lo cooperación internacional paro el desarrollo ,y 

Lo lucho por lo paz y lo seguridad internacional. 

Lo realización de este trabajo reflejo en lo per.;ono el inmenso amor por el mor 

y en el abogado lo lnquielud por aportar oigo o nuestro Derecho Marítimo, del 

que poco se ha trotado y del que considero que se troto muy por encimo y no 

se estudio a ·rondo durante nuestro carrera, y si bien nosotros en esto ciudad no 

contamos con mor hay que ti;¡ner presente que somos uno de los países a nivel 

mundial que cuento con grandes llloroles y ello es porte de nuestro riqueza. 

debido o dicha situación elegí esto romo del Derecho poro elaborar este 

trabajo; el Derecho Marítimo es poco abarcado y por lo tonto desconocido, 



además resulta Interesante descubrir lo que significa para un Estado contar con 

extensión marítima, así como los deberes y derechos que se tiene en la 

navegación de buques. 

Es lmportanle tomblén conocer la magnitud que conllevo el pabellón de un 

Estado, lo que significa para un buque enarbolar un pabellón, el estor 

motriculado y sobre todo ser reconocido.como nacional de un Estado a nivel 

Internacional, es decir ser considerado dignamente como sujeto de Derecho 

Internacional. 

El mar desde la antigüedad ha sido el principal medio tanto para el transporte 

como para el comercio, no olvidando que es una inmensa fuente de alimentos 

y recursos. por ello los Estados que cuentan con litorales son considerados 

países prtvllegiados; de ahí surge la figura del alta mar para satisfacer las 

necesidades de los Estados que no tienen litoral. 

Así pues, la investigación se enfocó a profundizar en lo relativo a la alta mar, el 

pabellón y lo Importante que es que todos los buques se encuentren 

abanderados y mctrtculados, para tener todos los derechos y prtvlleglos que 

proporciona la cita mar. 

Para el mejor desarrollo del presente estudio, lo he dividido de la siguiente 



manera: el capilulo 1 sirve como base de los antecedentes teglslallvos, 

procurando abordar el origen reglamentario de la alta mar y del pabellón, así 

como el abanderamlenlo y matriculación; el capitulo 11 se refiere a los 

conceptos doctrinales, etimológico, Jurídico y personal del pabellón y de la 

ella mar; el capilulo 111 señala la situación jurídica de la alta mar; el capitulo IV 

treta del pabellón y del buque en el campo jurídico interno y mundial, 

concluyendo en el último capilulo con U[l breve enfoque en lo que respecto o 

le matriculcclón y abanderamiento del buque. 

Es evidente que las presentes páginas llenen una finalidad puramenle 

introductoria y que requieren ser profundizados por estudios posteriores, sin 

embargo también puede servir de orientación poro lo tomo de acciones 

concretos encaminados al abundamiento del Derecho Marítimo y al gusto por 

nuestro productivo e Indispensable MAR. 

Así pues, pretendemos que lo voz de México seo siempre codo vez más 

respetado en los foros lntemaclonoles. demostrando el prtnclplo de que nuestro 

país obtiene más beneficios de le negociación firme que de le confrontación 

estéril. 



CAPITULO PRIMERO. 

ANTECEDENTES LEGISLATIVOS. 

1 .1. BREVE RESEÑA HISTÓRICA DE LA ALTA MAR. 

1.2. CONVENCIÓN SOBRE LA ALTA MAR DE 1958. 

1.3. LEY MEXICANA DE NAVEGACIÓN Y COMERCIO MARÍTIMOS DE 1963. 

1.4. LEY ARGENTINA DE NAVEGACIÓN DE 1973. 

1 .5. CONVENCIÓN DE MONTEGO BA Y DE 1982. 



CAPITULO PRIMERO 

ANTECEDENTES LEGISLATIVOS. 

1.1. BREVE RESEÑA HISTÓRICA DE LA ALTA MAR. 

Desde tiempos muy remotos el mar ha sido el principal medio de transporte y 

comercio entre otras muchas actividades: por lo que en la antigüedad 

encontramos que ya se ocupaban de algunos problemas relacionados con el 

mar como lo es El Código del Menú. siglo 11 A. c .. el cual establecía cómo iban 

a ser tratadas las ventas de las mercancías procedentes de alta mar: asimismo 

encontramos a Las Leyes Rodias. siendo los fenicios creadores de ellas, el 

prtmer pueblo antiguo que realizara leyes marítimas escritas. Estas leyes 

regulaban al préstamo marítimo. delitos entre marineros, delitos relativos al 

cargamento y al buque, dlsposlcione~ sobre política naval, hurtos en caso de 

naufragio, etc. 

Tenemos también Las Leyes Atenienses. relativas al flete, actividad naval de los 

banqueros. y también hablaba sobre le piratería. 

8 Derecho Romano surge Implantando disposiciones sobre tráfico marítimo, 
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marina de guerra. policía maría, naufragio y usura, entre otros. 

En el medioevo, se da la caída del Imperio Romano de Occidente Y el 

establecimiento de las tribus bárbaros en la cuenca del mediterráneo, por lo 

que el corpus Juris romano pierde su vigencia y es sustituido por un Derecho 

Local. 

Así surgen los Assleses de Jerusolem que reunieron los usos marítimos, y cuya 

opllcaclón estuvo o cargo de los cónsules. 

De la mismo manero en Amolfi, una pequeña República Italiano que dominó 

el comercio con oriente por algún tiempo o partir del siglo X, estableció un 

tribunal morilimo y en 1135. se compilaron sus sentencias en uno colección 

denominado Los Tables de Amolfi, cuyo contenido fue aplicado en todo la 

cuenca del Mediterráneo. 

Asimismo en Olerán, uno Isla francesa, se don Los Roles de Olerán. uno empilo 

compilación de sentencias y costumbres marítimos. que se observaban en los 

puertos franceses. 

En lo Isla sueco de Wisby se do uno notable regulación sobre el mor, 

denominado Las Leyes de Wisby. 



En el slglo XVII surge el Código Honséatlco, compilando costumbres mcríflmcs, 

Incluyendo Los Roles de Olerón y Los Leyes de Wisby. 

El Ubre Negro del Almirantazgo, es la más notable compllcclón de leyes 

marítimos Ingleses. Así como lo notorio compilación doctrinal de les costumbres 

marítimos del Mediterráneo, denominado El Consulado del Mar. que dato del 

siglo XIV, publicado en Barcelona. 

El Guidón de la Mer (Gallardete del Mor), contiene le primera regulación sobre 

el seguro marítimo en el slglo XVII. 

Lo Legislación Españolo constituye nuestro antiguo Derecho Marítimo Positivo 

por le vigencia que tuvo en lo época colonial. 

Ye en lo Época Moderno no podemos olvidar que fue Luis XIV quien con su 

famosa Ordenanza sobre lo Merino sirvió de antecedente al Código de 

Napoleón, el que Influenció e nuestro Código de Comercio de 1 B90, así como 

los Ordenanzas de Bilbao que nos rigieron aún después de lo Independencia y 

le Ordenanza Inglesa de Cromwell que Influyó enormemente en el desarrollo 

de le marino de Inglaterra. 

Como podemos ver es hasta 19 58 que surge propiamente uno regulación total 

sobre le situación del cito mor, si bien encontramos antecedentes ninguno 
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hace pleno énfasis en lo que significa Alta Mar. es hasta la Convención de 

Ginebra en 1958 que queda plenamente constituida la legislación sobre le Alfe 

Mar. 

1.2. CONVENCIÓN SOBRE LA ALTA MAR DE 1958. 

En primer lugar y como primer antecedente citaremos a le convención sobre 

la cita mar; que es celebrada en Ginebra. Suiza del 24 de febrero al 27 de abril 

de 1958, con el fin de codlrlcar las normas de Derecho lnrernacional referentes 

e le cita mar. aprobando ciertas disposiciones como dec!crctorias en términos 

generales, de los principios establecidos de Derecho lnlemccioncl. 

Como se desprendía de este ordenamiento se entiende por Afia Mar. e le 

parte del mar no perteneciente el mar terrilorict. ni a los egues interiores de un 

Estado, por lo tanto niQgún Estado podrá someter cualquier parte de le cita 

mar e su soberanía. 

Asimismo los Estados sin litoral podrán 1ener libre acceso el mar. por lo tanto los 

Estados situados entre et mar y un Estado sin litoral garantizarán, de común 

acuerdo con este último y en conformidad con les convenciones 

lntemaclonctes existentes lo siguiente: 

1. Al Estado sin lltorol, en condiciones de reciprocidad, el libre tránsito por 

sutemtorio; 
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2. A los buques que enarbolen lo bandera o pabellón de ese Estado el 

mismo trato que o sus propios buques o e los buques de cualquier otro 

Estado. cuenda se trote de le entrada o los puertos mc~tlmos y su 

utillzcclón. 

Y pare el ceso de que toles Estados señclcdos no sean porte de convenciones 

lnterncclonoles existentes, éstos reglcmentcrón todo lo relctlvo o le libertad de 

tránsito y e lo Igualdad de trato en los puertos. 

Dada lo situación todos los Estados con o sin litoral llenen derecho de que 

naveguen en cite mor los buques que enarbolen su ocnderc o pabellón. 

Asimismo cede Estado establecerá los requisitos necesarios para otorgar su 

ncclonc1fdad a les buques, así como para que pueden ser inscritos en su 

territorio en un registrq y tengan el derecho de enarbolar su pabellón o 

bond ere. 

Por lo tanto el buque tendré la nacicl'IOlidcd del pabellón que esté autorizado 

a enarbolar. y de ello deriva que exista une relación auténtico entre el Estado y 

el buque, mediante la cual tendrá autoridad sobre los buques que enarbolen 

su pabellón en los aspectos admlnistrallvos, técnicos y sociales. y en coso de 

tener derecho e enarbolar su pabellón, ese Estado doré los documentos 

procedentes. 
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Los buques deberán navegar con le bandera o pabellón de un solo Estada, 

salvo el ceso de que se manifieste de otro modo en tratados internacionales 

de manera expresa. tampoco se podrá cambiar de bandera o pabellón 

durante un viaje ni por efectuar escale. salvo el ceso de un cambio efectivo: 

ese cambio efectivo puede referirse tanto a propiedad como e registro, 

cuando aún con lo entes señalado un buque navegue bajo les banderas de 

dos o más Estados, utlllzóndolcs e su conveniencia se le podré considerar 

como un buque sin nccionalldcd. y no podrá ampararse bajo le nccionclldcd 

de eses banderas frente '"J un tercer Estado; pero lo referente e los buques de 

guerra gozarán de complelc inmunidad el navegar por cito mar, salvo del 

Estado del cual enarbole su pabellón o bandero, el cual le debe respeto. 

Se entenderá por buqu.es de guerra aquellos que pertenecen e le marine de 

guerra de un Estado. y que se ostenle los signos referentes y distintivos de los 

buques de guerra de su nacionclldcd. 

Cuando los buques se refieren e servicio oflclcl y no comercial gozarán cuando 

se encuentren en alta mar de una completa inmunidad, también de 

jurtsdlcclón respecto de cualquier Estado que no sea el de su bandera o 

pabellón. 

Así mismo, cada Estado preverá y dictará para los buques que tengan 
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derecho a enarbolor su bandero, todos los disposiciones que el crea 

conveniente pera goranlizor la seguridad del buque cuando se encuentre en 

el mar. 

De esta tormo Le Convención sobre la Alto Mar. cadiflca las normas más 

Importantes en relación a la situación en le Alta Mar. ya que, como podemos 

damos cuenta es básica la presencia del pabellón. y su utilización es necesario 

paro la navegación legal y gracias a todo ello y a este análisis nos demos 

cuenta que los meres constituyen un gron y poderoso medio de comunicación. 

una fuente de alimentos. un vasto tesoro de recurso inexplotado. un mundo de 

abundante vida marino y un eslabón vital en el sistema de sostén de lo vida en 

la tierra. 

En nuestros días le humanidad busca en el mar sustancias como nunca lo 

había hecha. por ello mismo es muy necesario reglamentar la situación en el 

alta mar: en un momento en que el Incremento de pabloclón y los niveles de 

vida más elevados han intenslflcado les demandas por alimentos, 

combustibles y otros recursos. 

A través de los progresos de la ciencia y de la tecnología Jos alguno vez 

lnsondeables océanos se encuentran ahora al alcance del hambre. 
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Y poro precisomente lo entes señolodo se han Implantado los disposiciones en 

reloclón al mor y o su octivldod. 

Por esto situación Lo Convención fue aprobado o continuación de lo primero 

Conferencie de Los Nociones Unidos; lo cual se efectuó el mismo año de 1958, 

Conferencie que oborcó en genero! el Derecho del Mor, y de lo cuál surgieron 

convenciones como son entre otros: Lo Convención sobre el Mor Territorial y lo 

Zono Contiguo, Lo Convención sobre lo Pesco y lo Conservación de los 

recursos vivos del Alto Mor; y desde luego 1a·convenclón sobre lo'Alto Mor, y 

que preclsomente es lo que nos ocupo en este o portado del presente trebejo. 

Volviendo e lo citodo Conferencio de los Nociones Unidos, en ésto se pide que 

codo Estado signotorlo dentro de ello, redacte reglamentos "poro evitar lo 

contaminación de los l"(lores desde embarcaciones. t\)berícs de conducción o 

o consecuencio de lo exploración o explolcclón de los fondos marinos osí 

como de su subsuelo." 1 

Se nos hoce lmportonle referimos o lo que con onlerloridod mencionamos de 

to reloción auténtico que debe existir entre Estado y Buque, y lo definiremos tot 

y como lo hoce el Relotor Especial de lo Comisión de Derecho lntemoclonol; 

J.P. Froncois, mencionodo que "el buque, en su mayor porte, debe pertenecer 

o nocionales del Estado de su pobellón; que los orrnodores deben residir en 

1 Naciones Unidas. El Derecho del Mar. Autor. Méxcio 1970. Pág. s. 
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dicho Estado, que los oficiares y, por lo menos, la mayor parte de lo lrfpulación. 

deben ser nacionales del Estado; que en los puertos extranjeros. los funcionarios 

consulares del Estado eJerzan la autoridad necesaria sobre los navíos que 

arriben a dichos puertos. y llegando el caso, concedan la protección 

necesaria y, por último que los navíos vuelvan regularmente a sus puertos de 

matriculo",2 

Con esta definición quedo más claro lo que podemos entender por relación 

auténtico que mencionamos dentro de · los disposiciones de nuestro 

convención en estudio. Esta relación ha pasado o través de los años y sigue yo 

que para el derecho Internacional es muy importante dicha interpretación de 

los estados. ya que su alcance es muy variado. 

Con relación precisam,ente al nexo que debe existir entre oficiolidad de un 

buque. con el pabellón que enarbola. así como entre este con lo tripulación, el 

artículo 32 Constitucional, Indica que para pertenecer a la Marina Naclonal de 

Guerra o a la Fuerza Aérea y desempeñar cualquier cargo o comisión en ellas 

se requiere ser mexicano por nacimiento. Esta misma calfdad seré 

Indispensable en capitanes. pilotos. patrones. maquinistas, mecánicos y, de 

una manero general, para todo el personal que tripule cualquier embarcación 

o aeronave que se ampare con la bandera o insignia mercante mexicana. 

1 Citado pot SOBARZO Alejandro. Régimen Juridlco del Allo Moi. fdlloriol Pomía. S.A. Segundo 
Edición. México 1985. Pág.=· 
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Como hemos podido ver le Convención sobre le Alto Mor, aporta al ámbito 

del Derecho lntemccloncl, disposiciones rundamentcles sobre la situación 

Jurídica del mor, y de todo lo que en el se desenvuelve, así como previniendo 

los contllctos o discrepancias que puedan originarse estando un buque 

navegando el alta mar. 

1.3 LEY MEXICANA DE NAVEGACIÓN 

MARÍTIMOS DE 1963. 

Y COMERCIO 

Continuamos nuestra investigación citando a la Ley Mexicana de Navegación 

y Comercio Marítimos del JO de enero de 1963, que encuentra su anlecedente 

en el Libro Tercero del Código de Comercio y Leyes Complementarias. titulado 

"Del Comercio Marítimo", pero siendo los artículos de este libro tercero 

derogados por el articulo segundo transitorio de la Ley de Navegación y 

Comercio Marítimos de la teche antes mencionada, publicada en el Diario 

Oficial de la Federación el 21 de noviembre del mismo año. 

En esta Ley encontramos la importancia sobretodo de la Personalidad de un 

Buque, le cuat engloba la matricule, abanderamiento, registro y nacionalidad 

del buque. siendo et primer y más importante antecedente en nuestro país. 

Esta Ley se creó en base a la necesidad de contar con una legislación propia 
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en lo referente a los buques que enarbolen et pabellón o bandera mexicana, 

para así evitar que en cualquier momento al estar navegando un buque 

mexlcario en otro zono temlortol o en to olla mor. se pudiera dar un confllcto 

internacional: por lo que el legislador previendo esta sífuoción creo la Ley 

Mexicano de Navegación y Comercio Marítimos. 

Como se desprende de esto ordenamiento. se contemplo que todos los 

buques mexicanos deben ser motrtculados previamente a su obonderomlento, 

en alguna capitanía del puerto del literal en el que serán destinados paro la 

navegación, esto a solicitud de su propietario o naviero, practicándose visito 

de Inspección novel como requisito previo para su abanderamiento. 

Así mismo lo nocionalldad del buque se comprobará ya seo con la supremo 

potente de navegación o el certificado de matrícula expedidos por dicho 

ordenamiento. 

De esta manero todos los barcos mercantes deberán ser matriculados previo o 

su abanderamiento poro que de esto forma pueden navegar legalmente, y 

tendrán derecho o enarbolar ta Bandera mercante del país que lo abanderó. 

El barco que no tengo pabellón o bandera. que no tenga motrícuto o que 

navegue con bandero relso estará llevando uno octlvidod irregular y por lo 

tonto se tomaré en barco Pirata. 
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Dicha matrícula deberá Inscribirse en el llamado Registro Público Marítimo 

Naclonol, la cual podrá cancelarse: por disposición de la autoridad marítima 

cuando se !rote de embarcaciones obandonados en aguas.de jurisdicción 

nocional; incautados o expropiados por los autoridades mexicanos: los 

capturados o enemigos, considerados bueno preso y los que sean propiedad 

del Estado. El Registro Público Marítimo Nocional, se encuentro a cargo de la 

Secretaría de Marino y en el cual deberán de inscribirse: 

J. La adquisición, enajenación. traspaso o arrendamiento de los buques, 

con sus característicos y especificaciones. así como los actos 

constltulivos, traslativos o extinlivos de propiedad y los derechos reales 

sobre lo nave; 

2. Concesiones por~ construir obras o efectuar instalaclones marítimos y· 

portuarfos, con sus coracterístlcos y finalidades; 

3. Concesiones paro establecer astilleros, diques y varaderos; 

4. Concesiones poro prestar seivlclos moríllmos y portuortos: 

S. Las escrituras de constitución de sociedades navieros, así como lo 

enajenación y gravámenes de las empresas. 

6. Los contratos que celebren dichos sociedades y deban constar en 

escrttura público; 

7. Los gravámenes sobre los buques; 

8. Los demás títulos que lo ley determine que se registren. 
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Así mismo el Ejecutivo Federal. o través de la Secretaría de Marine, designará 

en que puertos y lugares deberán establecerse las oficinas locales del Registro, 

así como la zona que cborque su jurisdicción. siendo la oficina central en la 

Ciudad de México. 

Cebe mencionar que dichos inscripciones se harén por partida doble; una en 

el registro local y otra en la oficia central, teniendo el mismo valor, surtiendo sus 

efectos a partir de la feche en que se dé la primera. Cuando se trate de 

Inscripciones locales. éslcs se harén en el registro del puerto donde la empresa 

tenga su principal asiento de negocios. a falte de éste, en el puerto de 

matricule del buque de le empresa afectada por la enajenación o gravamen. 

Le capacidad pare obtener el abanderamiento y matricula de 

embarcaciones mexicanos lo podrán tener las personas físicas de 

nacionalidad mexicana. las personas morales constituidas conforme a las leyes 

mexicanos. siempre que sean destinadas exclusivamente a sus propios fines en 

navegación interior de puerto. fluvial o lacustre y los extranjeros residentes en el 

país con calidad de inmigrados. cuando se trate de embarcaciones pera 

recreo personal y de sus familiares. siempre y cuando se trote de les 

embarcaciones antes mencionadas. 

Cuando se trate de proplelcrlos o armadores de buques adquiridos en el 
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extran¡ero, deberán ser matrtculados y abanderados en el extranjero, deberán 

ser motrfculodos y abanderados en un plozo que no excedo de un año o partir 

de su arribo a puertos nacionales. 

En el supuesto de adquisición de un buque en el extranjero por armadores o 

navieros mexicanos, se someterá a la opinión de la Secretaria de Marina la 

cual podrá oponerse. cuando a su parecer carezca de las condiciones 

necesarias que garanticen su seguridad y correcta operoción. y por lo tanto los 

buques que se adquieran en el extranjero deberán abanderarse del puerto de 

salido. trámite que se efectuará ante la autoridad consular mexicana. lo que 

expedirá un pasavante de navegación directa hasta el puerto nocional que 

haya elegido el propietario para su matrícula definitiva. y desde ese momento 

sólo podré ser tripulado por mexicanos de nacimiento; esta matrícula y 

abanderamiento se pierde por su vento, adjudicación o cesión en favor de 

personas o paises extranjeros. por captura en casa de guerra. si este fuese 

declarada buena presa. por pérdida total a por Ignorarse su paradero par mós 

de dos años consecutív.os en el puerto de su matrícula, por cambiar o perder el 

propietarto lo nacionalidad mexicano yo seo el armador o responsable; por 

naufragio, incendio o cualquier occidente que le impida navegar por mós de 

dos años por dimisión de la bandera o pabellón. 

Esta ley también contemplo que se debe dar autorización o los extronferos que 
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desarrollan actividades industriales dentro de nuestro país. al adquirir 

embarcaciones poro su servicio, debiendo abanderarlas con el pabellón 

mexicano y otorgando fianza en escrituro público, equivalente al veinticinco 

por ciento del volar de la embarcación, esto con el nn de garantizar el uso del 

pabellón mexicano. 

De ésto manera nos damos cuento que ésto. nuestra legislación le do el realce 

y lo Importancia debido ot pabellón, haciendo constar todos los requisitos 

necesarios poro poder utilizar el pabellón mexicano. y los formas también en 

los cuales se pierde dicho derecho o enarbolar el pabellón. 

1.4. LEY ARGENTINA DE NAVEGACIÓN DE 1973. 

También aunque muy breve encontramos aspectos de especial importancia 

en la Leglsloción Nocional Argentino c:e1 2 de marzo de 1973. 

En ella podemos domos cuento que es uno de los primeros países de Américo 

del Sur preocupados en lo situación jurídica del mor. Interesándose 

sobremanera en el uso del pabellón y se preocupen por reglamentar este 

caso. 

Y en relación directo o nuestro temo se desprende de esto legislación de Alta 



22 

Mor y las aguas que no se encuentren bojo soberanía de ningún Estado, los 

buques de pabellón argentino (en este caso). se encuenlron somelidos al 

ordenamiento argentino; y hoce patente énfasis de que esto lrosclende o nivel 

mundial. 

Asimismo se Indico que desde comienzos del siglo XVIII todo nove es un porte 

flotante del lerritorio del Estado cuyo bandero o pabellón enarbolo, posando 

esto o formar porte de lo territorialidad del navío, expresando también que el 

navío es uno prolongación del territorio nocional. 

De esto manero solicito al Derecho Internacional que se tomen en cuento sus 

propuestas en relación al pabellón, y do Jos gracias o la Convención sobre lo 

Alto Mor sosteniendo que debido o ello se evitarán muchos confllctos en lo 

Alto Mor. 

También considero que los buques orgenlinos que realicen paso inocente por 

mor territorial extranjero se someterán a los restricciones que impongo el 

Derecho Internacional Público. 

El autor Seora Vézquez al hacer el estudio de esto legislación llego o lo 

conclusión de que Argenlino en su codincoclón amplío lo situación de los 
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buques de guerra y menciono que "todo Estado ejerce en cita mar, por medio 

de sus neves de guerra de modo permanente y exclusivo, un ompllo derecho 

de protección y servicio de polfcíc sobre los buques que enarbolen su propio 

bandera: y menciono que lo leglslcción argentina hace énfasis en que los 

buques de guerra con el pabellón de su Estado les corresponde goce total de 

lnmunldcd''3 

De este manero podemos observar que Argentino creo uno legislcclón 

basándose en venos ospeclos en lo Convención Sobre lo Alto Mor de 1958. 

aportando cloro, sus propios criterios y los situaciones que han vivido en 

relación con la situación jurídico del cito mar. 

Con estas Inquietudes es como nace lo llcmcdc Ley de Ncvegcclón 

Argentina, mostrando su soberanía y proponiendo el Derecho Internacional 

Públfco a su modo. codificar las condiciones que deben darse en lo alto mar. 

1.5. CONVENCIÓN DE MONTEGO BA Y DE 1982. 

Esto codificación se da en Jamaica, con lo Inquietud que nace en vartos 

países americanas, con el fin de codificar también en relación al estatuto 

jurídico de los barcos en afta mar. 

1SEARA Vózquez Modesto. Derecho lntemaclonal Pública. Edlloffal Ponúa, S.A. Tercera Edición. 
México 199 t. Póg. 532. 



Siendo un total de l 19 países signatarios firmando en Maniego Bey, Jcmafca el 

l O de diciembre de 1982. uniéndose unos dios más tarde 23 paises más. 

Surge la inquietud de este convención en base a que en diferencia a lo que 

sucedía en Europa, en donde la solucfón oblfgctoria a controversias se debería 

regir por fo estcblecfdo en fa Convención de Ginebra de 1958, Incluyendo 

desde luego a paises americanos signatarios. de fo que ahora se trota con la 

Convención de Jamaica de 1982 es que fa solucfón jurisdfccioncl se encuentre 

inserta tonto en la convención como en los diferentes instrumentos 

internacionales relativos a fa controversia de que se trate. 

Entre otras muchas aportaciones importantes que hace mención, es que todos 

los barcos deben tener una nacionalfdad e insiste en la necesidad de que 

exista un vinculo real entre el barco y el Estado correspondiente, es decir 

vuelve a hacer énfasis en la relación auténtica que ya mencionaba con 

anterioridad fa Convención de Ginebra de 1958. 

La Inscripción en el registro de barcos, que cada Estado se encuentra obligado 

a llevar en su telTitorio, y esto conllevo al Derecho del uso del pabellón de ese 

Estado. 

Reftere que los barcos sólo pueden navegar bajo un pabellón y nos recuerda 



lo antes citado de no poder cambiar en el transcurso de un viaje, ni por uno 

escalo; hoce hincapié en la llorncdc Ley del Pabellón que quiere decir que en 

alto mor el barco sólo está sometido o lo jurisdicción del Estado de su 

nocionolfdod, salvo cosos previstos en !rotados inlemocionoles. 

Asimismo menciono que la facultad de abanderar barcos no es privativo de 

los Estados, y las orgonizcciones internacionales toles como: 

Lo ONU, Organismos Especiclfzados y el Organismo lnlemacionol de lo Energía 

Atómica. que pueden cbcnderor también. 

Este derecho de obcnderor barcos. dice. trae consigo según este 

ordenamiento poro el Estado que abandera une serie de obligaciones 

correlativos. tal es ei ceso de lo que explica ei ortícuio 94 de esto convención 

en el sentido de: 

"Asegurar su jurisdicción y control en cuestiones 

cdministrotivos. lécnicos y sociales sobre los buques que 

enarbolen su pabellón, gcrcntizcr lo seguridad en el mor y 

examinar regularmente les cortos, pubffcociones náuticos, 

equipo e instrumentos de navegación, etc.".• 

De igual manero esto Convención toma muchos de les cuestiones estudiados 

en lo Convención sobre le Alto Mar de 1958, y como podemos domos cuento 

'lbldem. Póg. 281. 
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son los cimientos de fo Convención de Maniego Bey, que fo aporto es 

sfmplemenfe renovar ciertos aspectos y darle un toque más americano o los 

estatutos yo dados sobre fo sffuocfón de los barcos en alta mar. 
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CAPITULO SEGUNDO. 

DEL PABELLÓN Y DE LA ALTA MAR. 

Pare iniciar nuestro capítulo relativo a los conceptos primordiales de nuestra 

investigación comenzaremos mencionando que el Derecho del Mar. por sus 

orígenes, sus fuentes históricas y los usos y costumbres se bese en le unificación 

del medio merino y en el desarrollo del trófico ·que se sirve prfncfpatmente de él 

pare acercarse y tocar distintos litorales en et mundo. De ahí fe necesidad de 

dictar normas y conceptuar tes relaciones juridfccs entre los diferentes países, 

por lo tanto et Derecho de Mor tiene por objeto et orden jurídico que rige el 

medio merino y tes dlve.rsas utflizcciones de que es susceptible. 

Por elfo conceptuemos el Derecho Marítimo como el conjunto de regles que 

gobierne le navegación mcritimc deme el punto de viste jurídico. Cervantes 

Ahumada nos dice que "el Derecho Marítimo en pcrtfculcr, es un conjunto 

coordinado de construcciones ideales o instituciones jurídicos, emanadas de 

un poder púbtfco efectivo y destinados e realizarse o actualizarse en fe vide 

humane de relación social. en el teatro del mor o en refccfón con los espacios 

mcritlmos''. 5 

'CERVANTES. Ahumada Raúl. Oere<:ho Marillmo. Editorial Herre1a, México 1989. Pág. 6. 



Asimismo Cervantes Ahumada en su obra Derecho Marítimo menciona a Rfpert 

afirmando que "el Derecho Marítimo es el derecho de las relaciones jurídicas 

cuyo teatro es el mar o cuyo objeto es el comercio marítimo".• 

Los estudios han indicado que el medio marino es básico y de gran 

Importancia para el medio terrestre, ya que un 73 3 de la superficie del globo 

terráqueo esta ocupada por los mares. quedando el 27 3 restante para la 

tierra firme. 

Por esto Jenemos que las naciones, respecto a su fuerza material no son Iguales 

entre sí. sin embargo el Derecho Internacional los considera iguales; y por lo 

tanto como Estados libres y soberanos así como Independientes, sus respectivos 

pabellones se deben recíprocamenle el mismo respeto, cortesía y 

consideración en cualquier parte del mundo en que se encuentren. 

Así pues, la primera condición inherente a todo buque. es la de pertenecer a 

una nación conocida y para ello deberán llevar como distintivo sus colores 

nacionales. es decir su pabellón. 

Siendo nuestro presente trabajo respecto al pabellón, resulta necesario 

conceptuarlo en los siguientes Jérmlnos: 

'ldem. 
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2.1. CONCEPTO DOCTRINAL. 

Encontramos en primer lugar al autor lgnaclo de Negrín que nos dice que "el 

pabellón es el signo caracleristlco y ostensible de lo nacionalidad. 

específicamente y especialmente en los soledades del océano. Un buque 

que no perteneciese a Nación alguno que no arbolase los colores nocionales 

de ninguno potencia, seré reputado como pirata". 1 

Al respecta Manuel Ossorio nos dice que "la bandera de ceda país, con el 

contenido simbólico consiguiente y el electivo de malerlallzar lo nacionalidad. 

Más en especial, en el comercio morí!lmo. es la que cada buque enarbola 

pera expresar el Estado donde se encuentra matriculado, es la noción a que 

pertenecen los barcos mercantes." •, eso significa el pabellón pera Manuel 

Ossorlo. 

Un concepto que nos pareció muy interesante fue el da Santiago Hernóndez 

de Yzol, que nos menciono que el pabellón "constituye la exteriorlzoción de la 

noclonolidad. La bandera mercante está constituida por tres franjas 

horizontales, la segunda de doble ancho que las otras dos y de color ro¡o, los 

extremos Igual a to media. Su tamaño esta reglamentado; en cuanto a los 

banderos de uso de festividades y días de engalanado en puerto en ta mar y 

'NEGR'IN. Ignacio do. Tratado de Derecho Internacional Marítimo. lmprmoces Viuda e HijOs de 
Abíenzo. Segunda Edición. Madrid l 88J. Pag. 221. 

•occcfonorfo de CCenclos Juódicas y Sociales. Ossoflo Manuel. Editorial .He\lasto. S.JU .• Buenos Aires. 
Argenllna 1990. Pag. 289. 
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en puerto en días ordinarios, y las de uso en cualquier día en caso de mal 

tiempo, también esta reglamentado. La bandera mercante no contiene 

escudo alguno y la de buques adscritos a Ja Reserva Naval contiene el escudo 

nacional en le faja gualda, con las iniciales RN. en azul de modo que el 

escudo se halle entre dichas dos letras".• 

Para et diccionario jurldlco Esposa et pabellón es "la bandera enarbolada por 

un buque. generalmente para Indicar su nacional/dad. El pabellón se 

confunde entonces con la bandera nacional. Los Estados han adoptado así 

mismo algunos pabellones convencionales: el amarillo o de cuarentena y el 

blanco o de pcrtcmento. Los almirantes también tienen pabellón olstintlvo con 

tos colores nacionales." 'º 

Encontramos e su vez que "el pabellón es la bandera nacional. En et comercio 

mcrillmo, bandera que enarbole ceda buque pera slgniffcar el Estado donde 

se encuentra matriculado. Nación a que pertenecen tes neves mercantes. 

Patrocinio. protección que se dispensa, o a ta que uno se acoge." 11 

De esta forme vemos como diversos autores conceptúan al pabellón. siendo to 

'HeRNANDEZ Yzol. Sonliogo. Oe<echo Moólmo 11. Edltorlol Cadl. Barcelona. Espa~o 1969. Pág. 
J2J. 

"Dlcclonaria Juódlco Esposa. Esp01a Callpe. Madrid 1992, Pág. 128. 
11 Olcclonorio Juridlco Mexicano. lnsHtuto de Investigaciones Juñdicas. Editorial Pooúa. S.A. 

U.N.A.M. México 1992. Quinla Edición. Pág. JS2. 
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suficientemente Importantes como poro mencionarlos en nuestro trobofo, 

dándonos de esto manero uno visión más amplio de lo que poro un Estado 

slgniflco el pabellón. 

2.2. CONCEPTO ETIMOLÓGICO. 

En este aportado desprendemos el concepto etfmológlco que o nuestro fuicfo 

es el mcis completo e importante; Pabellón proviene "del latín Popllo-onis, que 

significo mariposa, de donde por comporoc!ón Tente. luego tenture, hoste 

llegar al sentido actual. El cual significo: Bandero. insignia o estandarte de tefe 

ligero en le cual hoy colores o morcas distintivos de uno Noción, y que se izan 

en lo parte de popo de los navíos." 12 

2.3. CONCEPTO JURÍDICO. 

De acuerdo, y basándonos en el Código de le Ordenanza de lo Armado 

tenemos que "Insignia se denomino o lo bandero. cometo, gollordetón o 

gallardete con que se distinguen los graduaciones o dignidades de les 

personas que ejercen autoridad y mondo efectivo en los Escuadres, Divisiones, 

Grupos o Buques. Los insignias permanecerán siempre izados; en ningún coso 

"Enciclopedia Univenal Ilustrada E1Jfopea-Amorlcana. Editor Esposa Collpe, S.A. Tomo XL. 
Madrid. Espa~a. Pág. 1282. 
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podrá haber dos en el mismo buque, debiendo arbolarse únicamente la 

superior, y sólo se pondrán a media asta en los casos prescritos en los honores 

fúnebres." 13 

2.4. CONCEPTO PERSONAL. 

En base a los conceptos mencionados. podemos a nuestro Juicio englobar 

dentro del concepto que proponemos. varios situaciones y definiremos así: 

Pabellón es la bandera nacional de cada Nación la cual lleva consigo el 

poder y el respeto de ello al ir enarbolada en un buque, exteriorizando su 

nacionalidad y su matrlculaclón, es decir es el estandarte distintivo de una 

nación. 

Debido a esto, se hace imperiosa la necesidad de que un buque porte 

pabellón ya que con base en ello se podrá alargar la nacionalidad a un 

Individuo, tal y como lo señala nuestra Constitución en su articulo 30 fracción 111; 

"A los que nazcan abordo de embarcaciones o aeronaves mexicanos. sean de 

guerra o mercantes." 

Por ello los buques mexicanos como lo estipula lo Ley de Navegación y 

"Ordenanza Gene<al de la Almada. Sectelaría de Marina. Ediciones Aleneo. S.A. Méxica 1977. 
Segunda Edición. Pág. 320. 



Comercio Marítimos, deben ser mctrtculcdos previamente e su 

abanderamiento, en alguno capitanía de puerto del lltoral en el que vayan a 

ser destinados pare le ncvegcción, e solicitud de su propietario o noviero. Se 

practicará vista de Inspección noval como requisito previo pera el 

abanderamiento", así lo mencione la ley citado en su artículo 88; de esta 

manero quedará perfectamente comprobado la nacionalidad del buque. 

El buque que porte con su respectivo pcbell~n. deberá también cumplir con 

que la tripulación sean nacionales de ese Estado. no quedando con ello la 

menor duda de la nccionclldcd de ese buque. 

Al ser el estandarte distintivo de une Noción, el pabellón nacional deberá ser 

enarbolado en el buque, y de acuerdo e la ley de Navegación y Comercio 

Marítimos "los capitanes de los buques mexicanos estén obligados e enarbolar 

el pabellón nocional tanto en le navegación como durante su permanencia 

en puerto, excepto cuando les circunstancias no lo permitan. 

De este modo vemos la Importancia del uso del pabellón, lleve Inmerso en sus 

colores, Infinidad de situaciones vitales paro un Estado. 
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DE LA ALTA MAR. 

Hablar de la alta mar. resulta interesante al igual que Importante es hablar de 

una zona libre, abierta y sin manifestación de soberanía por porte de ningún 

Estado, es decir: es aquel lugar oceánico fuero de los /urfsdlcclones nocloncles 

de cualquier nación. es lo zona del conocido mor abierto, por donde puede 

transitar libremente cualquier embarcación, siendo considerada la cito mar por 

el Derecho lnternaclono/ como zona reservado poro fines exclusivamente 

pacíficos; por e/lo resulto interesante conocer los conceptos que los diversos 

autores de Derecho lnternoclonol don a lo alto mor. 

2.5. CONCEPTO DOCTRINAL. 

Tenemos en plimer lugar al autor Manuel Ossolio que nos dice que "lo alto mor 

es lo parte o masa del mismo, más olejaqa de las costas. en términos jurídicos 

porción marina más alfé de las aguas lurisdlccionales para la navegación. 

zona en que ya no se vislumbra la tierra. estimado entre unos 40 y 50 

kllómetros." 1• 

"OSSORIO. Manuel. Diccionario de Ciencias Jurfdlcas y Sociales. Ed/l<>rial Hellasta. S.R.L. Buenas 
Aires. Argenttno. 1990. Pág. /26. 



También encontramos que Alto Mor" en derecho Marítimo, se llamo así lo gran 

mas de aguo marino extraterritorial comprendido entre los litorales o 

¡urisdlcclonoles de los distintos países. En lo octuclidod esté unlversclmente 

reconocido el derecho general de surcortc libremente en todos direcciones. 

pescar en elle y extraer sus productos. Se dice que un buque este en elle mor, 

pero los efectos legales, flsccles, aduaneros. derecho de visite, ere .. cuando se 

halle tuero de le zona de egues territoriales, le cual no en ledos puntos y países 

tienen igual amplitud; y en el uso merinero común el hollarse le neve fuere de 

ta viste de tierra, que generalmente puede decirse e unos treinta millos {unes 

55 kllómetrosj de la coste." is 

Pero el autor Horccio Gucgllcnone Alfe Mor es "navegación mcríllme 

efectuado más alié de 'c1erto grado de lotllud y longitud fijado por le ley." 1• 

Por otro ledo Alto Mor es "le porción mcrillme que se extiende e partir de los 

limites Jurisdiccionales que llenen los Estados en sus mores cdyccenles." 11 

Encontremos e su vez un concepto que se nos hizo muy interesante, además 

de fácil y concreto y que dice: "Alto Mor es le porte del mor que este e 

Ufnclclopedlo UnivenaJ Ilustrada Europe<rAmericano. Editor El:pasa Callpe. S.A. Tomo IV. 
Madrid. Espa~a. Pág. 9S 1. 

"GUAGLIANONE Aquiles. HoracJo. Vocabulario Juridlco. Ediciones de Palma. Novena Edlc:IÓfl, 
Buenos Aires. Argentina 1986. Pág.124. 

"Diccionario Juridlco Mexicano. Instituto de Investigaciones Juñdlcas. U.N.A.M. Edllorlal Ptmüa. 
S.A. Ouinla Edición. México 1'192. Pág.142. 



J7 

bastante distancia de la tierra." 'ª 

El autor Jorge Vargas nos da una acepción de Alto Mor con la cual 

coincidimos. ya que se nos hace de la más completos y dice "Alta Mcr es el 

espacio marino libre de cualquier soberanía por parte de algún Estado, es el 

espacio oceánico que quedo más allá del límite exterior de la foja marítima 

sobre la cual el Estado rtbereño ejerce soberanía o bien proyecta sus 

competencias en forma exclusiva, según sea el coso. desde otro punto de 

visto, la alta mar es el área que ocupan las aguas suprayacenles que se 

encuentran sobre los fondos marinos y oceánicos situados fuero de las 

jurisdicciones nacionales." " 

No debemos olvidar la Importancia de la alta mar es realmente primordial 

dentro del Derecho Internacional, por ello como lo hemos podido observar, los 

diferentes doctrinarlos, con sus diversos crtterlos nos han ampliado un poco más 

el panorama de lo que es el Alta Mor. 

11 Enclclopedla Unlve11al llusrrada Eutopeo-Americana. Editor Esposa Callpe, S.A. Tomo XXXII. 
Madrid Espa~a. Póg. 12:!4. 

"VARGAS A, Jorge. Tenminologia Sob<e Dl!lecho del M01. Cenlra de Estudios y Sociales del Tercer 
Mundo. Meldco 1979. Pág. 160. 
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2.6. CONCEPTO ETIMOLÓGICO. 

Encontramos que lo palabra Alla Mor, proviene del latín Alle-mcre, "que 

significa maso de agua salada que cubre la mayor porte de lo superficie de lo 

tierra y rodea los continente." 2'l 

Dertvando de ahí que le cito mar esta formada por: "lodos los océanos o 

aguas exteriores a la tierra firme. hasta donde llega el límite det mar lemtorfol 

de los estados libereños." 21 

2.7. CONCEPTO JURÍDICO 

Desprendemos este concepto de la Convención de Ginebra de 1958 sobre le 

olla mar. la cual jurídicamente la conceptúa "como la parte del mar no 

perteneciente al mar territorial ni a las ~guas interiores de un Estado." 22 

No hay que olvidar que a partir de esta Convención, ganó muchísimo terreno 

lo flguro de los doscientas millas náuticos debido o lo cual en to Tercero 

'"Enciclopedia Universal llusttada Europeo-Americana. EdltOI Esposa Callpe. S.A. Tomo XXXII. 
Madrid Espa~a. Póg. 123,, 

"t<UilEZ y Escalente. Roberto. Compendia de DQfecho lnt"'"aclonal Públlco. Editorial Orión. 
México 1970. Póg. 3.50. 

"Diccionario Jundlco Mexlcano. Instituto de lnvesttgaclones Juridlcas. U.N.A.M. Editorial POIÑa, 
S.A. Quinta Edición. México 1992. P6g. 1,6, 
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Conferencia de las Nociones Unidas sobre derecho del mar, se designó 

técnicamente como Zona Económ!ca exclusiva, por lo que el artículo 86 de lo 

Convención antes mencionado se reconoce o esta zona denlro de los áreas 

jur!sdlcclonales de los naciones a partir de los cuales se inlclorá lo ello mar. 

2.8. CONCEPTO PERSONAL. 

De acuerdo al análisis que hemos hecho en los anteriores líneos. podemos 

decir que se entiende por Alta Mor. o lo porción marítima que se encuentro 

afuera de cualquier límite moritlmo jurisdiccional de un Estado. no estando 

sometida a ninguno manifestación de soberanío, y pudiendo navegar en ella 

llbremente el buque de cualquier Estado. recordando siempre que deberá ser 

utilizada con fines paciflcos. 
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CAPITULO TERCERO. 

SITUACIÓN JURÍDICA DE LA ALTA MAR. 

Poro Iniciar nuestro !ercer capítulo. mencionaremos que los Estados. como 

sujetos por excelencia del Derecho Internacional, al llevar ac!lvidodes dentro 

de sus propias zonas marítimos de jurisdicción nacional, en las de terceros 

Estados o en las zonas marinos de jurisdicción internacionol, deben cumplir con 

los preceptos estlpulados por las normas del Derecho del mor. 

El mar constituye una frontera común para todos los Estados especialmente 

para los cerca de 120, de entre un total aproximado de 160 Estados 

actualmente, que tienen costas en algún lugar del mundo. El mor es medio de 

comunicación y de transporte, fuente de todo tipo de recursos no!urales, 

especlalmente allmentlclos. 

Es además, en cuanto proveedor de oxígeno, pulmón de todo lo viviente en el 

ploneta. La raza humana lo somete a una Infinidad de usos y abusos 

constantes. 

SI a eso se añade que el mar comprende más de las dos terceras partes de la 

superffcie de! planeta, se puede comprender porque el Derecho del Mor es 

una dlsclpllna dinámica, jurídica y de constante opllcación. 
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Pare un país como México, el Derecho del Mcr. tiene une lmportcnclc 

fundcmentcl. Con 10.000 kilómetros de costes tenlo en el Golfo de México 

como en el de Califomlc, en el Mcr Caribe y en el Océano Pccíflco, en cuyas 

· egues cdyccentes se encuentren riquísimas concentrcclones de recursos 

ncturcles, ni siquiera une docena de otros países gozan de ten privilegiada 

sltucclón merina. 

Por sus dimensiones, por su situación geográfica y por les rfquezcs que 

contienen, les zonas marítimas que se encuentren sujetas e algún lipa de 

/urisdlcclón mexicana registran une constante cctividcd ye sec por perle de los 

propios mexicanos o de persones físicos y jurídicas extrcnjercs. De chí la 

necesidad de conocer le situación jurídica de le cite mar. siendo básicamente 

importen te contar con yn régimen que establezca, en forme clero y complete. 

el marco juridlco dentro del cual pueden darse las condueles en los meres 

mexicanos. 

3.1. GENERALIDADES SOBRE LA CONDICIÓN 

ALTA MAR. 

JURÍDICA DE LA 

Como ye lo hemos mencionado con cntertorfdcd el mcr cubre gran parte de 

la superffcle de nuestro planeta desde tiempos remotos ha sido el lugar 

principal del cual los hcbitcntes se hcn enriquecido y hcn tenido los recursos 



necesarios poro ollmentorse y mantenerse por bastante !lempo, es por ello que 

el mor significo uno poderoso armo pera el Estado que tengo litorales, y con 

ello troto de protegerlo y de aprovecharlo lo más posible. 

Situación por lo que el mor y sobre todo lo alto mor es considerada como zona 

Ubre poro todos los Estados que naveguen en ella. y resulto por ello necesario 

conocerlo a fondo y saber sus más remotos antecedentes. 

3.2. REFERENCIA EN El DERECHO ROMANO. 

Yo desde el Derecho Romano, se discutía sobre lo condición jurídico del mor. 

UI pleno consideraba que por naturaleza esto obierlo el uso de todos: sin 

embargo en la época de los grandes descubrimientos, España y Portugal, 

sostuvieron que en virtud de los tierras descubiertos por ellos y de los posesiones 

adquiridos, los mores pertenecían o ellos. A lo que Inglaterra y Holanda se 

opusieron siempre, por lo que se proclomó que el mor era Ubre y no perlenecía 

o lo soberanía de ningún Estado. 

Por lo tonto 'Vlltor!o fundándose en el jus comunicotionis proclamó lo libertad 

de novegoclón, y osí lo sostuvieron Suórez y Vózquez de Menchoco; Groclo 

escribió su trotado DE MARE LIBERUM. en lento que Salden en Inglaterra escribe 

el MARE CLAUS!JM," 23 

"VITTORIA. cllado por NU1"EZ v Escalan!.,, Roberto, Comp.,ndlo de 0"1echo tnlernaclonal Pübllco. 
Edlloriol Orión. Mé><ico 1970. Póg. J,9, 



De esto manera "o pesar de lo existencia de los más opuestos doctrinos sobre 

el mor y de las pretensiones de los Estados poderosos poro dominar los mares, 

acabó por Imponerse lo práctico basada en las doctrinos de libertad de los 

mores:•2• 

3.3. CONVENCIÓN DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE LA ALTA MAR. 

Con el poso del tiempo. se dio el deseo de solucionar aún más, los cuestiones 

respecto ol Derecho del Mor: con un sentido de comprensión y cooperación 

mutuas. logrando con esto lo pez mundial. 

Tomando en cuenta la gran importancia de las conferencias realizados en 

Ginebra. Suiza; en 1958 y 1960. se cancientfza el significado histórico de esta 

nuevo convención: !rotando principalmente un orden jurídico, tonto para 

mares como para océanos que facfllte lo comunicación Internacional, el uso 

pacifico de la olla mor, su estudio, preservación y conservación de los recursos 

vivos. entre otros. Existiendo un espEfciol interés poro los necesidades de los 

países en desarrollo. 

Asimismo, lo ONU celebro lo convención del olio mor en el año de 1970; 

siendo Importante el querer desarrollar lo acordado en lo Asamblea General 

de los Nociones Unidos de diciembre del mismo año, dicho Convención 

uldem. 



declaró en esa ocasión como palrfmonlo común de la humanidad, enlre otras 

cosas: la zona de los fondos marinos y oceánicos, su subsuelo fuera de los 

límites de Jurisdicción naclonal, y sus recursos; dando con ello un desarrollo 

progresivo el fortalecimlento de le paz. la seguridad, la cooperación así como 

las relaciones amistosas entre todas las naciones. 

Con esto se lleva a cabo propósitos y principios fundamentales de la Naciones 

Unidas siendo un organismo precursor de la paz y de la comunicación 

lntemacloncl. 

3.3. J. LIBERTAD DE LA ALTA MAR. 

De tales conslderacion¡¡s, precisamente vemos la alta mar. como zona libre 

para todos y no perteneciente a ninguna soberanía. por lo tanto ya aceptada 

esta libertad, se siguió discutiendo sobre la condición Jurídica de la alta mar, 

aún Incluso hubo autores que tratcrorrde sostener la teoría de que se trata de 

una res nullius. y otros muchos la han considerado como una res communls 

(cosa común). el mar no puede ser res nullius porque como tal '"sería 

susceptible de apropiación por parte de los Estados. por tanto, debemos de 

reconocer que la naturaleza Juridlca de el alta mar es el de un bien común de 



dominio público Internacional y de uso común." 2.1 

De esta forme en nuestros dios de conformidad con el Derecho lnlernaclonol 

del mar, la Alto Mor se corccteriza por los llamadas llber!odes que en ella 

llenen vigencia obteniendo con la Convención de Ginebra las siguientes 

cuatro libertades de lo alto mor: 

1. Libertad de navegación, 

2. Libertad de pesca. 

3. Libertad de tender cables y tuberías submarinos. y 

4. Libertad de volar sobre lo olla mor: 

y así lo señala la Convención de los Nociones Unidos sobre Derecho del Mor, 

añadiendo: 

o} Libertad de construir islas artificiales y otras instalaciones permitidas 

en el Derecho lnt_ernaclonal, y 

b) Libertad de Investigación científica. 

Siendo ejercidos estos libertades por lodos los Estados. teniendo en cuenta los 

Intereses de otras nociones en su e¡erclcio de le libertad de la cita mor y de los 

derechos dados en esto Convención con respecto o los cctlvldcdes en la 

zona. establecléndolo de este manera en el artículo 87 de la Convención 

multfcitcda. 

"lbldem. Póg. JSO. 



3.3.2. UTILIZACIÓN EXCLUSIVA DE LA ALTA MAR CON FINES 

PACÍFICOS. 

Partiendo de que el principio rundomentol es que lo cito mor es llbre, lo que 

significo que no es propiedad de ningún Estado y que escapo e lodo 

competencia territorial, ningún país podró someter o lo cite mor e su soberanía 

ni tampoco podró apropiárselo por medio de lo vlolenclo, ye que ccontecerí~ 

que se doria lugar e un conflicto intemccianol. 

Por fo tanta admitido que le olla mor no es propiedad de nadie, yo que es uno 

res communis {cose común), quiere decir que los diferentes Estados solo 

e¡ercen en ello una competencia pacífica. de lo cual deriva que lo alto mor 

sólo podrá utilizarse con fines no violentos, siendo que en tal sentido, los barcos 

deberón enarbolar un pabellón mediante el cual sean Identificadas. dado que 

lo ncclanalldad viene Indicado en el pabellón por lo que en ese pabellón se 

entenderó que dicho nación de le cual es ese buque es pacífica o no. De 

este forme le legislación de cada Estado determina llbremente los condiciones 

necesarios poro que los navíos adquieren lo noclonolldod o el derecho de 10 

Ley del Pabellón. Y precisamente poro ratificar teles entendidos. en el ort[culo 

S8 de lo Convención de Ginebra; se he decretado que lo alto mor sólo podró 

ser utlllzodc con fines pacíficos. 



3.3.3. ILEGITIMIDAD DE LAS REIVINDICACIONES DE SOBERANÍA SOBRE 

LA ALTA MAR. 

En este aportado partimos de que fo afta mar considerada como un bien 

común, ningún Estado podrá pretender legítimamente someter cualquier parte 

de fa afta mar a su soberanía. 

SI bien todos los Estados podrán hacer uso de la alta mor yo sea para: 

l • Comercialfzor, 

2. En coso de guerra o Invasión, 

3. Viajes turísticos, etc. 

Jamás los Estados tendrán el derecho de apropiación de fa olla mar que 

consideren cercano o su soberanía, de esta fonmo queda asentado en fa 

Convención de Ginebra, así como en la Convención de fas Nociones Unidas 

en su artículo 89. De esto manero lodos Jos buques tendrán derecho de 

navegación en la alto mor. 
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CAPITULO CUARTO 

EL PABELLÓN Y EL BUQUE EN EL CAMPO JURIDICO INTERNACIONAL E 

INTERNO. 

4.1. ESTRUCTURA JURÍDICA DEL PABELLÓN. 

Recordemos que el pabellón es el símbolo por excelencia de le neclonellded, 

y debido e ello conlleve une serte de responsabilidades que como lodo Estado 

el otorgar su pabellón se hace acreedor a ellos. 

El Estado el ser un sujeto intemcclonal debe reglamentar de acuerdo e su 

derecho lnlemo las conductos que se darán por el hecho de otorgar su 

pcbellón, dando con esto que no se..dé un conflicto intemacioncl; que bien 

pueden ser conductos vlolctortas que ataquen a persones, bienes o cualquier 

otro derecho de otro Estado. 

Es por ello que el pabellón es de sumo lmportonclo en lo vide de un buque, yo 

que el mismo requiere tener nccfonolldod, entre otros muchos requisitos; por tal 

motivo el pabellón lleve Inmerso en él deberes del Estado que lo otorgo. 
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4.1.1. DEBERES DEL ESTADO DEL PABELLÓN. 

Como anteriormente lo habíamos señalado todo Estado eiercer6 de manera 

efectivo su Jurisdicción y control en cuestiones administrativas. técnicos y 

sociales; sobre los buques que enarbolen su pabellón. 

Tenemos que todo Estado: 

1. Debe mantener un registro de buques en el que consten los nombre y 

coracteñstlcos de los buques que enarbolen su pabellón. salvo aquellos 

buques que, por sus reducidas dimensiones: estén exentos de las 

reglamentaciones internacionales generalmente aceptadas: así lo señale a 

Convención de Ginebra y osí mismo por lo que hoce o nuestro Derecho 

In temo, al respecto se indico en nuestro cctuol leglsloclón, es decir lo Ley de 

Navegación; que los buques mexicanos deben ser matriculados así como 

abanderados, cabe hacer notar que nuestro actual legislación no establece 

que lo matriculación seo previo al abanderamiento. como anteriormente lo 

contemplaba lo hoy derogado Ley de Navegación y Comercio Marítimos; sino 

que se entiende que es al mismo momenlo ya que dicho ordenomlenlo 

anterior señalaba expresamente en su artículo 88. que el buque mexicano 

debía se matriculado previamente a su obonderomiento. A nueslro juicio 

creemos que es uno simpllftcoclón de trómites. para que de esta manero se 

ogiffce el poder dar lo noclonolidod mexicano o un buque. 
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Así mismo nuestro derecho Interno señale e le Secretaria de Comunicaciones y 

Transportes, pera tener e su cargo el Registro Mcrftlmo Nacional. Inscribiéndose 

en el mismo, como une medida bastante aceptable, les embcrcoclones 

extranjeras de empresas navieras mexicanos que sean de su propiedad o que 

legítimamente poseen. esto medlonte un Programe de Abanderamiento; 

siempre y cuando cumplen con todas los obllgcclones y requisitos de 

Incorporación de tripulación mexicana así como el compromiso de 

obonderomlento que se establezco en el reglamento respectivo. 

En dicho Registro se Inscribirán tal y como lo señale el Artículo 14, el cual e 

continuación transcribiremos textualmente: 

"Artículo 14: Le Secretorfo tendré e su cargo Registro Público Marítimo Nocional, 

en el cual se Inscribirán: 

l. Los certificados de los matricules de las embarcaciones 

y artefactos navales mexicanos; 

11. Los contratos de adquisición. encfenación o cesión. así 

como los actos constitutivos de derechos reales, traslativos 

o extintivos de propiedad. sus modalidades, hlpoleccs. 

gravámenes y prlvlleglos maríllmos sobre los 

embarcaciones y artefactos navales mexicanos, los que 

deben constar en Instrumento otorgado ente notario o 
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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 aquellas que se construyan en el extranjero y 

se pretenden abanderar como mexicanas: 

V. Las embarcaciones extranjeras incorporadas el 

programa de abanderamiento; 

VI.Los navieros y agentes navieros mexicanos asi como los 

operadores, para cuya inscripción bastará acompañar 

copia de sus estatutos sociales o acta de nacimiento. 

según corresponda; y 

VII. CuoJquier otro contrato o documento relativo a 

embarcaciones. comercio marítimo y actividad portuaria. 

cuando la ley exija dicho formalidad. 

Los actos y documentos qüe conforme a esta ley deban 

registrarse y no se registren sólo producirán efectos entre los 

que los otorguen; pero no podrán producir perjuicio a 

terceros, el cual sí podrá aprovecharlos en los 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. 

Lo Secretorio establecerá uno sección especlol, en el 

Registro Público Marítimo Nocional. poro lo competlvldod 

de embarcaciones mexicanos, que se inscriban poro 

dedicarse exclusivamente al transporte marítimo 

lntemaclonol. 

Lo organización y lunclonamlenlo del registro Público 

Marítimo Noc!onot, el procedimiento, lormclfood y 

requisitos de los inscripciones. se establecerán en el 

reglamento respectivo." 

2. Así mismo el estqdo ejercerá su jurisdicción de acuerdo con su Derecho 

Interno. sobre lado buque que enarbole su pabellón y también sobre el 

capitán, oficiales y tripulación; en lo que concierne a cuestiones legales, 

administrativos. técnicos y sociales relativas al buque. 

A lo que respecto en este aportado, nuestro Derecho Interno señalo en nuestra 

Ley de Navegación. precisamente en su artículo cuarto dice: 

"Los embarcaciones y los artefactos navales mexicanos 
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estarán su/etos al cumplimiento de lo leglslaclón mexicana, 

aún cuando se encuentren sin perjuicio de lo observancia 

de la ley extranjera, cuando se encuentren en aguas 

sometidos o otro jurisdicción. 

Las embarcaciones extranjeros que naveguen en aguas 

Interiores y zonas marinos mexicanas quedan sujetos, por 

ese sólo hecho, o lo jurisdicción y al cumplimiento de la 

leglslación mexicana." 

Con reloclón a lo tripulación, nuestro derecho Interno, señalo y dispone que 

tonto et copilán, patrones. piloto novales, maquinistas novales, operarios 

novales y cualquier persono que tripule cualquier embarcación deberá ser 

mexicano por nacimiento. siendo en número y en capaclloclón capaz de 

garantizar la seguridad tanto de la embarcación como de la navegación. 

El capllán será a bordo del buque lo primer autoridad, y todas los personas a 

bordo estarán bajo su mando, cuando se encuentren en atta mcr o bien en 

aguas extranjeras será considerado representante de las autoridades 

mexicanas y del noviero o propietario; siendo responsable de tos actos juñdlcos 

que realice, así como de sus pasajeros, trlputaclón, y cargamento, teniendo 

que demostrar et capitán tener to capacidad legal y técnica para ejercer el 

manda en su embarcación, y también en et caso de que oún no se encuentre 



abordo. 

En efecto el rigor de nuestra ley cae en esos barcos, por el simple hecho de 

portar nuestra bandera. 

3. También fado Estado destinará las medidas necesarias con los buques 

que enarbolen su pabellón. para garantizar la seguridad en el mor. en relación 

a: 

o) La construcción, el equipo y los condiciones de navegación de 

los buques, 

b) La dotación de los buques. los condiciones de trabajo y 

copocfloción de lo lrípulaclón; conforme o los disposiciones 

Internacionales. 

c) Lo utlllzoclón de señales, el monlenimlento de comunicaciones y lo 

prevención de abordajes. 

En relación a esto, nuestro Derecho Interno señalo que compete o lo Secretorio 

de Comunicaciones y Transportes. establecer los sistemas de educación. 

copocitoclón y seguridad poro adiestrar ol personal de mondo. oflciolldad. 

subalternos y mortneria que se requiera en las embarcaciones mercantes 

nocionales. 
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Por lo tonto dicho Secretaña podrá entre muchas otros cosas abanderar y 

matricular las embarcaciones y artefactos navales mexicanos, así como 

también llevar el Registro Públ!co Marítimo; en materia de seguridad, 

prtncipalmente; Inspeccionar y certificar que tanto los ortefactos navales así 

como las embarcaciones cumplan con las normas oficiales mexicanas que 

expido lo multlcllado Secretaría y las que establezcan también los Tratados 

Internacionales; pera además de tratar la seguridad de las embarcaciones 

prever la contaminación el salvamento y auxlllo en agues de !urisdlcción 

mexicana. 

Así pues el Ejecutivo Federal e lrovés de le Secretoria de Marino ejercerá la 

soberanía en aguas territoriales. 

Para el caso de abordajes, nuestra Ley de Navegación señala que lodos los 

casos que llegaren a darse se delimitarán de acuerdo con lo Convención poro 

lo Unlftcación de determinadas Reglas en molerte d Abordaje, sin perjuicio del 

derecho que se llene para llmllar la responsabilidad establecida en la 

mencionada Ley de Navegación. 

4, Oe esta manero. estas medidas Incluirán las necesartas para 

salvaguarctar: 

a) Que cada buque, antes de su malrtculaclón de registro y tiempo 



después de ello, sea examinado por un inspector de buques. 

b) Todo buque deberá ester a cargo de un capitán y de oficiales 

clasificados en experiencia merinera, navegación, comunicaciones y 

mcquincric naval; así como el número de tripulantes apropiado pera 

el tipo, tamaño, máquinas y equipo del buque: 

c) Que tonto el capitán. los oficiales y tripulación conozcan los 

reglamentos internacionales en lo que respecte o lo seguridad de la 

vide en el mar. así mismo prevención_ de abordajes, contaminación 

merino y el mantenimiento de comunicaciones por rodio. 

En la Ley de Navegación y Comercio Marítimos se regulaba que los buques 

serian inspeccionados periódicamente siendo que dicha inspección se 

practica be: 

1. 

2. 

Previo al abanderamiento, 

Al expirar la vigencia de los certificados de seguridad, 

3. Cuando entre e dique o varadero, 

4. 

5. 

6. 

Cuando sufra reparaciones o modificaciones de importancia el 

buque en un casco, 

partes principales. 

Cuando sufre accidentes, 

cubierta, máquinas o demás 

Cuando lo soliciten fundamentalmente, a juicio de le autoridad 

maritlma el cónsul de le Nación que sea el buque; en el ceso de que 
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sea extranjero, 

7. A solicitud por porte del capitán o del jefe de máquinas al tomar 

el mando o al hacerse cargo de las máquinas, según sea el caso, 

8. Cuando exista un requerimiento judicial, y 

9. Cuando así lo considere conveniente o necesario le Secretoña de 

Marino. 

Estos disposiciones fueron derogadas por to a,ctuol Ley de Navegación: siendo 

el coso que precisamente los disposiciones actuales no contemplan toles 

supuestos, lo que nos parece indebido ya que lo inspección o que se refería lo 

anterior ley. ero de sumo Importancia para otorgar mayor seguridad tonto 

jurídico como mcterictmente: por lo tonto el no contemplar en los normas 

vigentes tal situación. creo un estado de inseguridad. 

5. Todo Estado deberá hacer lo necesario para garantizar la observancia 

de las reglamentaciones Indicados. 

Nuestro Derecho Interno se apoya además de la Ley de Navegación, en 

diversas disposiciones legal, así como en sus respectivos reglamentos, como 

son la Ley de Puertos. Reglamento del Registro Público Moñtlmo Naclonat, así 

como el reglamento del Padrón de abanderamiento mexicano. 



6. De esta forma aquel estado que tenga motivos fundados poro estimar 

que nos se ha ejercitado la jurisdicción y el control apropiados en relación con 

un buque, podrá comunicar los hechos al Estado det pabellón. Al recibir dicha 

comunicación. ese Estado investigará el caso y, de ser procedente; tomará las 

medidas necesarias poro corregir dicha situación. 

En nuestro Derecho Interno, como ya lo habíamos mencionado con 

anterioridad; la suprema autoridad marítima es el Ejecutivo Federal por lo que 

a través de la Secretaría de Marina soluclonorá cualquier controversia que 

pudiera darse. 

7. Cado Estado reallzará una investigación a la persona o personas 

relacionadas con cualquier accidente marítima o cualquler incidente que 

llegaré a darse en alta mar y en el cual se haya visto Involucrado un buque 

que enarbole su pabellón y en el que hayan perdido la vida o sufrido heridas 

graves: nacionales de otro Estado o al medio marino. 

Por lo tonto el Estado del Pabellón y el otro Estado cooperarán en la realización 

de Investigaciones en relación con dicho accidente marítimo o incidente de 

navegación. 

Y como ya lo habíamos mencionado en anteriores párrafos nuestro Derecho 

Interno prevé a su vez medidos de seguridad en todo la relativo al mor. 
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Así pues, ·1a Ley de navegación señalo que medidos tomará en cuenta nuestro 

país para regular todo este llpo de situaciones y o falto de ello y sus 

reglamentos, o los Trotados Jntemocionoles vigentes ratificados por el Gobiemo 

MexJcono, se aplicarán supletorfomente: 

1. Las Leyes Generales de Bienes Nocionales. Federal de Mar y de 

Puertos; 

2. Código de Comercio; 

3. Código Civil paro el Distrito Federal en ~oterfa Común. y pare todo le 

Repúbllco en meterla Federal y Federal de Procedimientos Civiles; 

4. Los usos y costumbres marítimas Internacionales. 

4.1.2. CARACTERÍSTICAS EN EL USO DEL PABELLÓN. 

Poro Iniciar este aportado comenzaremos por señalar Jo que se entiende por 

bandero o pabellón. que si bien, yo ha quedado conceptuado con 

cnterforldod, volveremos o dar un pequeño referencia. 

El pabellón o bandero es lo Insignia compuesto de un pedazo de tela, por lo 

común de tafetán o de seda. aunque también puede ser de lona, y hasta de 

lienzo; de forma generalmente rectangular asegurado por uno de sus lados en 

un soporte que recibe el nombre de asta. 

La bandera o pabellón en su más alta significación es símbolo de nacionalidad 



pabellón de lo nación al que pertenezca dicho buque. 

Poro comunicarse unos barcos con otros. todos llevan banderos o pabellones 

de señales, de diferente formas y colores. 

Lo más usuales son: 

1. Lo cuadra o rectangular 

2. La cometo, es decir, bandero de dos puntos, 

3. El gallardete, que es largo; estrecho y terminado en punto, es decir 

trlongulor. 

Entre estos signos convencionales son muy importantes los del Código 

lntemacfonol de Señales. en el cual dentro de su alfabeto; éste esta 

representado por banderos, coda uno corresponde a uno letra y agrupados 

formen polobros. 

Sin embargo hoy banderas que llenen por sf solas una significación propio, 

como son por efemplo lo amorilla o de cuarentena, la blanco de pez. etc. 

Existe un abandero muy importante que es lo correspondiente a lo letra P, en el 

Código lntemaclonal, Izado en el tope del trinquete significa que el barco esta 

dispuesto a hacerse a ta mor; el pabellón. o sea el gallardete de los colores 

patrias slgniffca que ese buque regreso a su país. 



la formación de su orden de batalla. 

De entre sus coracterísllcos señalaremos que la bandera o pabellón de guerra 

es la que se enarbolo y figura en los buques de guerra, en los edificios de 

Estado y en los plazas. 

Lo bandero o Pabellón llene en la marina de guerra el mismo simbolismo y lo 

mismo alto estimación que lo que tiene en el ~jército; en la marino mercante es 

únicamente el signo que do o conocer lo noc!onalídod del barco. 

Los barcos suelen llevar además de el pabellón nocional. el pabellón peculiar 

de lo coso armadora, por lo que hay insignias especloles poro dar a conocer 

lo presencio en el Barco del Rey o Jefe de Estado, de los altos dlgnotorlos y de 

los ¡eres superiores de lo armado y del e¡érclto. 

Cosl siempre, por reglo genero!, en olla mar los buques de guerra no suelen 

llevar el pabellón o bandera poro evitar que este se deteriore, pero lo izan 

cuando aparecen otros barcos o lo visto. 

Los mercantes están oblfgados o Izar lo bandera o pabellón nacional al 

avistarse con uno de guerra, y lento unos como otros tienen el deber de 

hacerlo cuando pasan por delante de una rortolezo o edlnclo, donde ondee el 



Así mismo, tanto los barcos de guerra como los mercantes se empavesan en 

ocasiones solemnes. es decir, se engalanan con todo su provisión de banderos; 

uno empavesado es el coníunto de banderos y gallardetes consistentes en una 

foja de paño azul o encamado con franjas blancos, que sirve poro adornar las 

bordos y cofas de los buques y poro cubrir los asientos de popa en las falúas y 

botes. uno falúa es una embarcación menor. Por lo que en esos ocasiones 

solemnes que mencionábamos tas banderos se sujetan o cuerdos dispuestos 

poro este objeto, por ejemplo los barcos de nacionalidad germánica se 

empavesan o lo largo. es decir lo cuerdo de los banderas se tiende desde lo 

popo o los topes de los mástiles y desde estos al botalón de proa: los barcos 

latinos por el contrario, lo mismo que los esclavos, empavesen 

transversalmente, esto es, cada mástil tiene su cuerda, que va de borda o 

bordo, hasta llegar al tope. 

Poro que estos portes del buque queden más cloros explicaremos o 

continuación los más usuales. 

Lo popa "es lo parte postertor de la noves, donde se coloco el timón y los 

hélices y estaban las cámaras o hoblloclones prtnclpoles; de popo a proa 

significa entero o totalmente." 2• 

"Nuevo Olcclonorfo Jluskado OfSSA de la Lengua Castellana. Editorial Ramón Sopena. S.A. 
Segunda Edición. llarcelona. &pa~a 19n. Póg. eoo. 



y representación genuino de lo pcflia. 

En el ejército, además la bcnderc o pabellón slmbolizc le lecltcd e le misma, y 

es el mismo !lempo preciado emblema de las virtudes mllltores del cuerpo el 

que pertenece. 

Pero no sólo hay banderos o pabellones nccioncles. hcy también reales. 

regloncles y locales, también les hay de corporaciones. sociedades y 

cofradías; hay además banderos o pabellones pare transmitir señales, órdenes 

y por lo lento banderos o pabellones se designen también los lienzos de 

colares con que se empavesan los barcos y se ademan les cellas en dios de 

regocijos públicos. 

Por cltcr unos ejemplos. mencionaremos; la bandero o pabellón o medie este. 

que significo que la mismo no se izc hasta el tope del este en señal de luto; 

Pabellón o Bandera de Paz. que es la que se enarbolo coma señal de querer 

fretar un convenio o pedir lo pez. regularmente es blanco; el Pabellón o 

bandera Nocfonal. es lo que sirve de dlsllnllvo a uno noción. 

De tal forme un pedazo de lelo sujeto o un soporte, y muy visible por su color o 

su forme. sirvió desde le más remole antigüedad e los pueblos en sus empresas 

guerreras ye fueran por llerro o por mor, junto con otros signos menos 

Importantes, para distinguir entre sí les diferentes fracciones del ejército y para 



La proa "es la parte delantero de lo embarcación, con lo cual corto los oguos''. 

27 

La bordo "canto superior del costado del buque, lado de lo nove". 28 

De esta manera vemos de formo muy explicativa cuales son las corocterist:Ccs 

que se presentan en el uso del pabellón, y podemos domos cuento que 

dependiendo el país esto uso tiene ciertos variaciones, pero siempre 

Imperando los normas del Derecho lntemoclonol. 

4.2. CLASIFICACIÓN DE LOS BUQUES. 

Comenzaremos por mencionar que todos los buques necesitan tener 

noclonolldod. por todos los electos que conllevo tal situación por lo que el uso 

del pabellón le proporciono estor amparado y protegido por las leyes y 

autoridades del país que le proporcionó dicho pabellón, estando ese buque 

navegando aún en aguas extronje.ras, pues el buque se considero con 

fundamento. como uno extensión del territorio nocional. 

Primeramente posaremos o dar lo definición de buque; y diremos que buque 

"Jbldem. Póg. 813. 

"Jbldem. Pág. 183. 
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designa a toda clase de embarcaciones, Incluidas las embarcaciones sin 

desptazamlento y los hidroaviones, utilizados o que puedan ser empleadas 

como medios de transporte sobre el agua. 

Así pues Iniciaremos nuestra clasíllcoclón mencionando a los Barcos 

Mercantes; cuyo característico esencial es el de estar equipado y manejando 

exclusivamente por personas y capital particular. lo marina mercante resulto 

semejante al establecimiento y funcionamlen_to de las sociedades mercantiles 

ye que tienen en común dencminodcr. el comercio. 

Pera cualquier Estado lo Merina Mercante llene una gran significación eri los 

fines politlcos, es decir es de sumo importancia; mientras más rico es un país 

mayor apoyo debe prestarle a su marino mercante; yo que con ello fomento o 

les industrias, lo que se traduce en poderío y fuerzo poro una Noción. 

Por ejemplo citaremos que cuando un país considera proporcionar materiales 

a un astillero; se necesita uno gran cantidad de hierro, así como de otros 

materiales como son maderos. etc .. con lo que se do vida o las lndusfrlos 

mineras y o diversos ramos del comercio que produzcan lo necesario para lo 

constrvcclón de un buque; con lo que vemos que se fomenta y se Impulsa o 

los diversos Industrias de ese país. 



Por otro ledo los barcos al navegar por los diferentes mares del mundo, 

comercian con las meterlas primas tan necesarias pera todo país, Impulsando 

así sus propias Industries; Incrementando su riqueza nacional •• 

Además con las buques se propicia el transporte de personas, logrando -=an 

esto Incentivar en algunas gentes el amar al mar. con la que se logra que se 

dediquen a la Marina Mercante de su país. 

Es por ello que hasla mediadas del sigla XX el medio más adecuado para 

transportar personas y cosas, es la Marina Mercante; siendo además un poco 

más económica que los demás medios de lransparte. 

4.2.1. CLASIFICACIÓN DE LOS BARCOS MERCANTES. 

l. De acuerda al servicio que pres1an. 

l. De pasaje, 

2. De carga. 

3. De cargo y pasaje (mixtos), 

4. Buques-tanques, 

s. Dragas. 

6. Salvavidas. 

7. Guarda faros, 



8. Controlncendlos, 

9. Pesco, 

1 O. Remolcadores, y 

11 • Servicio de poso. 

11. Según el medio de propulslón. 

l. De remo, 

2. Devela, 

3. Sistema mecánico 

o) Vopory turboeléctrico, 

bJ Moto-eléctricos, y 

c) Combustión infamo. 

111. Según el moterfol empleado en su construcción. 

1. De modero. 

2. De hierro, 

3. De modero y hierro, y 

4. De cemento (cisternas). 

Nuestro Marino Mercante Mexicano los claslftco así: 

l. Respecto ol medio de propulslán. 

1. Mecánico, 
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2. Devela, 

3. De remo, y 

4. Sin sistema de propulsión definida. 

11. Respecto a su tráfico. 

l. De altura, 

2. De cabotafe, y 

3-. De pesca Interior. 

111. Respecto a la navegación e que se dedica. 

l • De altura. 

2. Costera, 

3. Ncvegcclón Interior, y 

4. Fqcs y cuerj:,os floten tes en el Interior del cuerpo. 

IV. Respecto a su transporte. 

l. De pascferos, 

2. Deccrga, 

3. De pasajeros y carga {mixtos), y 

4. De pesco comercial. 

v. Según otros Hnclldades. 

f, Remolcadores, 

2. De salvamenlo entre les costas, 
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3. Dedicados a lrabafos o estudios científicos, 

4. Para tender cables submarinos, 

s. De Industrias a bordo, 

6. Dragas, 

7. Cabrias, grúas, martinetes, 

8. Cislemas. 

9. Campanas hidráulicas, 

10. Pontones. y 

11. Tablas deslizaderas. 

Todo esto lo enconrramos reglamenlado en el Reglamento pare el 

Abanderamiento y Matrícula de los Buques Mercantes Nacionales, del 30 de 

abrit de 1946. publlcado en el Diario Oficie! del 2 de agosto de 1946. 

Asimismo los Barcos de Recreo se clasifican en dos ramas: 

1. De recreo, para fines deportivos, y 

2. Los dedicados a operaciones científicas. 

Le flnclldcd de estos barcos es fomentar el turtsmo, así como realizar toda clase 

de operaciones científicas en el mar. como pueden ser el estudio de les 

corrientes marines y fauna marina en general, pesca, caza de aves marines. 

etc. 
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Por lo tanto los yates pueden servir pero fines de lurismo o exploraciones 

científicas: y los barcos llamados Ferrys tanto pueden dar servicio de turismo 

como también de cargo o servicio de paso. 

4.2.2. BARCOS PROPIEDAD DEL ESTADO. 

Así pues. los barcos propiedad del Eslado son los de guerra o militares. los de 

cables, dragas, faros. ele.; así como los destinados a transportar pasaferos o 

carga en lugares en donde se requiere este servicio, y los barcos dispuestos a 

satisfacer las necesidades del propio Estado. un ejemplo muy importante son 

en nuestro país los buques-lanques petroleros. 

Y por lo tanto los barcos propiedad particular, son los barcos mercantes y los 

de recreo que ya mencionamos con anterioridad. 

Y así lo ratifica le Ley de Navegación. al mencionar como se había dicho 

anteriormente. que todas las embarcaciones mexicanas estarán sufetas e le 

legislación mexicana. así como las embarcaciones extranjeras que naveguen 

en aguas mexicanas se someterán al cumplimiento de la leglslaclón mexicana. 

Este ordenamiento legal paro matricular les embarcaciones les claslftca en: 

l. Por su uso: 

1. Transporte de pasaferos, 
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2. Transporte de carga, 

3. Pesca, 

4. Recreo y deportivas, 

5. Especiales, que Incluyen les dragas, remolcadores, 

embcrcoclones de salvomento y seguridad pública, y 

6. Artefactos navales. 

11. Por sus dimensiones: 

l. Buque o embarcación mayor. embarcación de 500 unidades 

de arqueo brvlo o mayor, que reúne les condiciones y requisitos 

necesarios poro navegar, y 

2. Embarcación menor. les menos de 500 unidades de arqueo 

bruto, o menas de 1 S metras de eslora. cuando no sea cpllcable 

le medida de arqueo. 



CAPITULO QUINTO. 

SOBRE LA MATRICULACIÓN Y ABANDERAMIENTO DEL BUQUE. 

5.1. LA MATRICULA. 

5.2. EL ABANDERAMIENTO. 

5.3. ABANDERAMIENTO Y MATRICULA DE EMBARCACIONES. 

5.4. EFECTOS DE LA MATRICULA Y EL ABANDERAMIENTO. 



CAPITULO QUINTO. 

SOBRE LA MATRICULACIÓN Y ABANDERAMIENTO DEL BUQUE. 

Desde tiempos remotos tonto el obonderomiento como lo matrícula de un 

buque es de sumo importancia debido o lo que significo poro un navío, por lo 

que en su concepto mas primario matricular significa: Inscripción en algún 

registro de uno persono o cosa con el número que se le atribuye poro racilltor 

su Identificación; es también el documento o registro en que se acredita esto 

Inscripción. En el aspecto jurídico y en especifico en nuestro presente tema. 

matricular significo: inscribir las embarcaciones mercantes nocionales en el 

distrito marítimo al que pertenece. 

Podemos decir también que matrícula es lo llsta o catálogo de los nombres de 

los personas que se asientan poro un fin determinado por leyes o reglamentos; 

de lo mismo manero matrícula de mor, es el ollstomienta de marineros y de 

más gente de mor, que se hoce poro el servicio de la Armada y el ejercicio de 

los profesiones marineros; por ello es de gran Importancia poro un buque tener 

matrícula además de ser un requisito básico poro la navegación lícita del 

mismo. 

Tal necesidad radica precisamente a que como se ha visto en el presente 
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trebejo los buques no, solamente navegarán en egues territortcles del Estado 

del cual son nocionales. sino que: por comunicación y descrrorro de les 

relaciones lnternccloncles cubrirán rutes mcrítlmcs que sclgcn de dicho 

espacio territortcl pero csí llegar el espacio denominado ALTA MAR, en el cual 

cebe recordar que el ser zonc libre intemccioncl, ningún Estado puede ejercer 

soberanía nocional, de ahí lo Importancia de que todo buque se encuentre 

matriculado y obondercdo como nocional de un país, dado que esto lo 

ubicará en un entorno legal sobre su noclonolldod: y luego entonces se 

deberá ajustar o ras normas de derecho de dicho Estodo, aún encontrándose 

en alto mor; y además. los demás Estados no quedarán en indefensión alguno 

respecto de dicho así como los actos que en él se realicen, dado que 

conociendo su matrícula y cbonderomlentc; podrán dirigirse al Estado del cual 

seo noclcncl pero reclqmcr legalmente cualquier supuesto. 

Abanderar significo: proveer o un buque de los documentos que ccredlton su 

bandero. asimismo es inscribir un bt1que extranjero en le matricule de un 

Estado. 

En le Convención de Alfe Mor rctlficodc por México, en 1965: se establece que 

los buques tienen lo nocionclidod cuyo bandero estén cutcm:cdos e enarbolar 

y cedo Estado establecerá los requisitos pare que puedan ser inscritos en sus 

registros y derecho e encrbolcr su bandero, por lo que cedo Estado expedirá 
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los documentos procedentes. 

Dicha Convención señala que el abanderamiento es dennillvo cuando lo 

hace el capitán del puerto de matrícula de la embarcación. 

5.1. LA MATRICULA. 

Como ya lo habíamos mencionado y citado con anterioridad, la matrícula es 

indlspensable para un buque; oñclal y éorrectamente deberla llamarse 

Inscripción de Embarcaciones, pero la costumbre adquirida desde hace 

muchos años atrás: hace que se siga llamando matrícula hasta en 

documentos oficiales. 

La matrícula de buques es la lista de los mismos según lo clase de navegación 

a que se dediquen, se lleva a cabo en las capitanías de puerto; la Inscripción 

del buque en la matrícula es necesoila para que dlsfrule de la protección de 

las leyes y del gobierno que los matriculó. 

Cabe mencionar que nuestra Legislación no do un concepta de matrícula, lo 

que nos hace suponer una inmenso laguna de la Ley, que más adelante 

comentaremos con mayor amplitud. 
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Algunas corrientes de la doctrina dicen que el nombre correcto debe ser 

Inscripción de embarcaciones. como ya lo habíamos mencionado. en lugar de 

llamarle matricula. sin embargo en nuestra ley, tan sólo se llama motricula, no 

se apega a la llamada inscripción, ya que el titulo Segundo llamado "De la 

Marina Mercante", en su capítulo Primero de la multlcltadc Ley de 

Navegación, tan sólo lo titula Abanderamiento y Matrícula de Embarcaciones. 

Por ello constatamos una vez más, que el uso y la costumbre ha logrado que se 

le siga conociendo a dicha inscripción, como-Matriculo. 

Ante la omisión que encontramos en nuestra legislcclón al no encontrar un 

concepto, acudimos a la Jurisprudencia, no encontrando ningún concepto de 

la misma. 

5.2. EL ABANDERAMIENTO. 

Nuestra Leglslación cae nuevamente en le omisión, ya que no conceptúa 

tampoco al abanderamiento. Por lo tanto, basándose en la doctrina diremos 

que el abanderamiento es la autorización que concede un estado para 

enarbolar el pabellón Nacional a través de una declaración del capitán de 

puerto o bien por et cónsul mexicano diciendo y estcbleclendo en dicha 

declaración que ese buque es de Nacionalidad Mexicana. seguida de una 
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ceremonia en la cuál el capitán de puerto o el cónsul tzon la Bandero 

Nacional, levantando a su vez una acta que suscriben tas persones que 

asistieron a dicho acto. 

En su aspecto más prtmario podemos decir que abanderar es, matrtcular bajo 

la bandera de un Estado a un buque. 

5.3. ABANDERAMIENTO Y MATRICULA DE EMBARCACIONES. 

Como se ha citado la Ley de Navegación. publlcodo en el Olerlo Oficio! de le 

Federación el día 04 de enero de 1994, señalo en su Artículo Noveno lo 

siguiente: 

"Son embarcaciones y artefactos noveles mexicanos tos 

abanderados y mctrtculcdos en alguna capitcníc de 

puerto, a solicitud de su propietario o noviero. previo 

vertficaclón de los condiciones de seguridad del mismo y 

presentación de le dimisión de bandera del país de ortgen, 

de acuerdo el reglamento respectivo. 

La embarcación o crtetcctos noveles se inscribirá en el 

Registro Marítimo Nocional y se le expedirá el "Certlnccdo 

de Matrícula", cuyo origine! deberá permanecer abordo 

como documento probatorio de su nccionclfdad 
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mexicana. 

Para su matriculacfón las embarcaciones y orteractos 

navales se clasifican: 

l. Por su uso: 

a) De transporte de pasajeros: 

b) De transporte de carga: 

c) De pesca: 

d) De recreo y deportivas: 

e) Especiales, que incluyen las dragas, remolcadores, 

embarcaciones de salvamento y seguridad públlca y 

otros no comprendidas en los incisos anteriores: y 

f) Artefactos novales. 

11. Por sus dimensiones, en: 

o) Buque o embarcación mayor. toda embarcación de 

quinientas unidades de arquea bruto o mayor que 

reúna las condiciones necesarias para navegar. y 

b) Embarcaciones menor. Lo de menos de quinientas 

unidades de arqueo bruto, o menos de quinientos 

metros de eslora, cuando no sea aplicable lo medida 

por arquea." 

Como podemos domos cuenta. lo claslf!ccclón a la que hace mención este 
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artículo, ya la habíamos referido con onterforfdad; siendo Importante a nuestro 

punto de vista, transcribir este artículo de nuestra Ley de Navegación, para 

ratificar lo escasa que nuestra /egislcclón al tocar el punto que nos concierne 

en este aportado. Creemos que es realmente uno laguna de lo ley el no dar 

uno definición clara y existente de lo que es lo matriculo y de lo que podemos 

entender por abanderamiento, recordemos que ni lo hoy derogado Ley de 

Navegación y Comercio Marítimos daba un concep/o de nuestros figuras en 

estudio,_ por lo que nos atrevemos e decir que existe uno gran laguna en la ley 

al respeclo. Nuestro actual ley solamente ·señale que podrán abanderar, 

matricular y registrar como mexicanas embarcaciones y artefactos novales /as 

persones ñsiccs mexicanas e morales constituidas conforme e les leye.s 

mexicanas, cebe mencionar que conforme o la Ley de Nccionclldcd en su 

artículo noveno, son P,ersonas morales de nacionclldcd mexicano, los que 

constituyen conforme o los leyes de le República y tengo en elle su domlcllfo 

legal, yo sea que dichas embarcaciones sean de su propiedad o están en su 

posesión e través de contrato de netamente o cosco desnudo. 

El netamente o arrendamiento e casco desnudo, es cuando el fletante se 

obliga e poner por un tiempo determinado a disposición del netcdor, una 

embarcación determinado, sin crrncmentc y sin trfpulcclón, a cambio del 

pago de un rlete, así mismo et nete asume algunas responsabilidades así como 
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el contrato puede pactar lo opción de compra, entre otros cosas. 

Por fletante entenderemos o aquélla persona que se compromete a poner uno 

embarcación en estado de navegabilidad; y por fletador entenderemos o 

aquélla persona que se compromete al pago de uno cantidad por dicho 

embarcación denominada flete. 

De la mismo manero a solicitud del propietario o naviero, la autoridad marítima 

podrá abanderar una embarcación. expidiendo un pasavante de navegación 

mientras se tramito la matricula. 

Poro quedar más comprensible. entenderemos por pasavante, aquél 

documento que do un cónsul o un buque mercante adquirido en el extranjero. 

Estando en el extranjero tendrá dicho facultad lo autoridad consular mexicano. 

Creemos que después de explicado esto, podemos considerar que aquél 

buque que no tiene matricula, que no tiene bandero o que navegue con 

bandera o pabellón falso. se asumirá que su actividad es Irregular. y si además 

comete infracciones, se lomará en barco Pirata, entendiendo este concepto 

como barco susceptible de contraer lodo tipo de sanciones; tonto por el 

Derecho Interno del Estado que sufran algún daño, coma lamblén por el 

Derecho Internacional. desprendemos por lo tanto que es consecuencia del 

abanderamiento y de la matricula el vincular el buque y a su lrlpulaclón a la 

esfera de derechos y obligaciones legales tanto del derecho Interno como del 
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lntemaclonal. 

Así pues, volviendo a nuestro Derecho Interno, el Certfflcado de Matrícula que 

otorga nuestro país también puede perderse si se Incurre en ciertas situaciones. 

nuestra Ley de Navegación en su artículo décimo tercero nos lo menciona: 

"El certificado de matrícula de una embarcación 

mexicana lendré vigencia indefinida, y seré cancelado 

por la autoridad marítima en los slgulentes 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 lmposlbilfte para navegar por más de un año; 

111. Por su dest¡uccfón o pérdida total; 

IV.Cuando su propietario o poseedor deje de ser 

mexicano, excepto para el caso de embarcaciones 

deportivos poro uso portlculor; 

V. Por su vento, adquisición o cesión en ravor de 

gobiernos o personas extranjeros, con excepción 

hecha de los emborcaciones de recreo o deportivas 

para uso partlcular; 

VI.Por capturo hecha por el enemigo, si 

la embarcación rue declarado buena presa; 



VII. Por resolución judlclcl; 

VIII. Por dimisión de Bcnderc, del propietario o titular 

del certificado de mctñculc. 

Le cutoridcd mcrítlmc sólo cutorizcrá le dimisión de 

bcnderc y le ccncelcclón de mctrículc y registro de une 

embcrccclón o crtefccto neve!. cuando este cubierto o 

gcrcnflzcdo el pego de los créditos lcborcles y nsccles; y 

existe constcnclc de libertad de gravámenes expedido 

por el Registro Público Marítimo Ncdoncl. sclvo pecto en 

contrario entre les perles." 

Con este amplie explicación que nos de le Ley de les follas por la cueles se 

pierde el Certlflccdo de Mctñcula. demos por terminado este cpcrtado. 

5.4. EFECTOS DE LA MATRICULA Y EL ABANDERAMIENTO. 

He lo largo de nuestro cnállsls llegamos e le conclusión de que lento el 

cbcndercmlento como le mctrículc produce grandes efectos en un buque csí 

como en su hipulcclón, proporcionando un sin números de derechos; como lo 

son: 

e) Otorgar le nccianclldcd e un buque; 

b) Dar protección. segurfdcd y conllcnzc por perle del estado 



que otorga lo naclonalldad; 

c) Identificación lntemaclonal como Nacional del país del cual 

ostenta su pabellón. 

d) Seguridad tanto poro el naviero o propietario, así como para la 

trlpulaclón por medio de la autoridad marítima del Estado del 

cual et buque ostenta su pabellón. 

e) Identificación plena como sujeto del Derecho lnternac!onal por 

el hecho de tener una naclonalldad definida. 

Entre otros, estos efectos a nuestro juicio son los más relevantes quedando 

comprendido todo lo que impllco para un buque el poseer mat¡icula y el estar 

abanderado como nacional de un Estado. 

Figuras jurídicas que a~nadas a la alta mar. tienen un papel muy relevante 

denlro del Derecho lnlernaclonol Público. y en específico en el Derecho 

Marítimo: ya que son determinantes pare el aprovechamiento, uso y 

explotación de los recursos naturale~ situados en los mares que conforman 

nuestro mundo, y que por ello consideramos de gran interés en este trabajo el 

haber intentado humildemente analizarlos y desarrollar1os, dado que como se 

mencionó nuestra legislación resulta escasa, obscura, quedando lagunas 

jurídicas; y así mismo la doctrina no es abundante al respecto. 

Por lo que toco al contenido det Derecho lntemocionol, tampoco resulta basto 
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y es por ello que como estudiantes del derechos se dificulta el aprendizaje de 

estas figuras, motivos por los cuales entre otros y dado nuestro interés a lo 

materia. es que hemos realizado el presente trabajo que tiene como fin el 

proporcionar algo más a nuestra extensa y hermosa ciencia del Derecho. 

Es importante hacer notar la escasez bibliográfica con la que tuvimos que 

enfrentarnos para nuestra investigación, ya que es increíble que viviendo en un 

territorio pleno de espacios marinos, no exista la suficiente reglamentación; ya 

recordemos que el territorio nacional comprende a su vez todos los literales 

existentes en el mismo, somos por ello un País rico en recursos naturales. 

De tal manera es Importante la reglamentación de figuras tan trascendentes 

como lo es la matrícul? y el abanderamiento de los buques son el princlpal 

medio que utlllza los océanos. éstos tienen que ver directamente con una parte 

básica de riqueza natural de nuestro país, EL MAR. 

La historia del hombre mismo se basa la lucha del mar y el hombre, 1 hombre 

siempre ha querido dominar a la naturaleza y por esa misma situación se 

requiere que existan medios legales que controlen tal situación; el mar será hoy 

por hoy la principal fuente de recursos de un país, es además de medio de 

transporte, una insuperable cadena de subsistencia. 
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Es por ello que un país, que como el nuestro cuenta con inmensos litorales 

debe contar con una correcta reglamentación del abanderamiento y de la 

matrícula de los buques. yo que en base o nuestros estudios se requiere uno 

legislación conducente al respecto, que como hemos podido ver a la fecha es 

deficiente. 

No debemos olvidar que nuestro principal patrimonio es la nolurclezo y poro 

conservarlo necesitemos de legislcclones bien encaminados y sobre todo que 

abarquen todos los puntos que los estudiosos del derecho hocen notar con sus 

constantes investigaciones jurídicos. 

Deseamos que este !rebajo inquiete el ímpetu de aprendizaje de todos 

aquéllos que como nc:isotros amamos todo lo bello que la noturolezo nos 

aporto, y oigo realmente majestuoso y hermoso que tenemos y debemos 

conservar es precisamente "EL MAR''. 
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CONCLUSIONES 

1. Respecto a le cite mar, encontremos que es un concepto nuevo ye que 

sus vestiglos se remonten a partir de le Convención de Ginebra de 19 58. 

2. Le Alta Mar es completamente libre y outónomc, por lo que no es 

susceptible de apropiación ni de soberanía alguna. por to tanto existe te 

libertad 'de navegación de bucues sea cual fuere su nccionclldcd. 

3. Los Estados situados justo entre el mar y el estado sin litoral deberán 

siempre dar acceso e este último pare transitar por dicho mar. 

4. Le Alta Mar es par lo tanto; el espacio marino que quede más allá de los 

límlles de soberanía de cualquier Estado sin litoral. 

S. Le Alta Mar sólo podrá utilizarse con fines pacíficos. 

6. Les libertades de la Alta Mar son: 

Libertad de Navegación, 

Libertad de Pesca, 

Libertad de tender cables y tuberías submarinas, y 

Libertad de volar sabre ta cite mar. 
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7. El buque es todc embcrccclón emplecdc como medio de transportas 

sobre el agua. 

8. Es Indispensable que un buque esté abanderado y matrfculado pera 

que el momento de su ncvegcción se encuentre ajustado e los normas de 

Derecho tanto Internes como intemccloncles. 

9. Todos los buques deben contar con una nccionclldcd, misma que 

obtienen el portar el pabellón distintivo de dicho naclonolldad. 

10. Le supremo autoridad mcrillmc es el Ejecutivo Federal. 

11. Le primero cutorfdcd e bordo del buque será el capitán del buque. 

12. Consllluclonclmente, todc persone que tripule une embarcación 

mexicano deberá ser mexicano por nacimiento. 

13. El pabellón es el signo Inequívoco, ccrccteristlco y ostensible de le 

ncclonclldcd, pabellón es sinónimo de Bcnderc, por ende Insignia o 

estcndcrte. 
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14. Todo buque deberá inscribirse en un Registro para que pueda ostentar 

legalmente el pabellón del Estado que le otorgó su nacionalidad. 

15. Todo Estado debe mantener un registro de buques, en el cual consten 

los nombres y características de los buques que enarbolen su pabellón. 

16. El Registro Marílimo Nacional esteró a cargo de nuestro Derecho 

Mexicano por la Secretaría de Comunicaciones y Transportes. 

l 7. Los buques solamente podrán navegar legalmente con el pabellón de 

un sólo Estado. 

l 8. Uno de los etec;tos jurídicos mós importantes de la obtención de la 

naclonalldad de un Estado al buque, con todos los derechos de amp~ro y 

protección de los leyes de ese Estado, es decir la seguridad que tiene ese 

buque de ser defendido por el Estado.otorgante del pabellón. 

19. El buque fonma parte del territorio del Estado del cuot ostenta su 

pabellón. se entiende por lo tanto que el buque es una extensión de su 

territorio. 

20. La matrícula y el abanderamiento son Importantes ya que el buque no 

sólo navegará por aguas ferritorfales y por la tanto con dichas figuras Jurídicas 
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se logra un total Identificación como nacional del Estado del cuál porta el 

pabellón. 

21. La Ley de Navegación, así como la hoy derogada Ley de Navegación y 

Comercio Marítimos, presentan una gran deficiencia al no contemplar ni el 

concepto de matricula ni el de abanderamiento. siendo a nuestro criterio una 

laguna enorme, ya que dichos conceptos son porte estructural del Derecho 

Marítimo. 

22. Consideramos que en la Ley de Navegación debería incluirse como 

conceplo de abanderamiento. aquel acto jurídico mediante el cuét un Estado 

proporciona el uso de su pabellón a un buque y con lo cual te confiere su 

nacionalidad. 

23. Así mismo consideramos que también debería existir un concepto de 

matrícula. al cuat definiríamos diciendo que es aquel acto jurídico por medio 

del cual se inscribe a un buque en un 1egistro, con el fin de que dicho buque se 

encuentra amparado por las leyes de su Estado cuando se encuentre 

navegando en aguas extranjeras y no queda la duda de su nacionalidad, y 

aún cuando navegando en aguas nacionales se presentará alguna anomalía. 

24. En nuestro Derecho Interno la Secretaría de Comunicaciones y 

Transportes es la autoridad faculta para abanderar y matricular las 

embarcaciones navales. 
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