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INTRODUCCION

El transporte es uno de los factores mas importantes en el desarrollo de la sociedad, ya
que buena parte del éxito o fracaso de los planes de progreso de un pais dependen de la
infraestructura del scctor transporte, porque ademas de dinamizar las actividades
productivas a nivel nacional, las promueve y facilita en el contexto internacional.

De ahi que el sistema del transporte constituya un elemento estratégico e insustituible
para el sano desarrollo de cualquier economia, aunque, por otra parte, también puede
llegar a representar una carga para la economia de las personas y empresas cuando es
incficiente.

Al analizar los diversos medios de transporte, el maritimo es el que mayor ventajas
ofrece en el traslado de mercancias a grandes distancias. Esto si tomamos en
consideracidn que casi tres cuartas partes del globo estan cubiertos de agua, lo cual hace
del mar y los ros vias brindadas por la naturaleza ya dispuestos a servir al transporte,
mismo que, a su vez, representa la facilidad de un costo menor, al evitar los gastos de
establecimiento y conservacion de la via, el cual ademds, en cuanto al mar se refiere, se
nos presenta completamente libre, abierto a todos, asumiendo asi un caricter
internacional.

Cabe sefialar que, siempre que el desarrollo de la industiia del transporte maritimo ha
cobrado gran auge, éste coincide con las méas importantes conquistas de! conocimiento
lumano. En consecuencia, las zonas que han desarrollado su Marina Mercante han sido
poderosos centros industriales.

Por todo ello, la industria del transporte maritimo se significa como la mas poderosa, no
solo por ser la primera que adquiere sentido organico, sino porque revela capacidad
integradora.

Asi pues, el transporte maritimo ha sido y es un instrumento para el logro de aspiraciones
de dominio o de progreso a través del intercambio comercial, sin embargo, esas
aspiraciones no pueden ser posibles sin el desarrollo y funcionamiento efectivo de la
Marina Mercante de un pais y, por ende, de los elementos que la integran.

La Empresa Maritima constituye un elemento de importancia en la Marina Mercante, ya
que al ser ésta un instrumento al servicio del transporte encaminada a lograr un acto
econdmico como es el comercio exterior, la Empresa Maritima representa uno de los
pilares para llevarlo a cabo, pues cabe recordar que el ejercicio del comercio no puede
concebirse sin la organizacion que la empresa supone.
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En los afios recientes, y en lo que se refiere a los aspectos econdmicos y comerciales,
podemos elaborar una larga lista de acontecimientos de gran relevancia que ticnen
repercusion directa en el transporte maritimo: la consolidacion del enorme mercado
europeo a partir de 1993; la busqueda de recursos financieros de Europa Oriental para su
conversion a economias de mercado;, la apertura comercial de las economias
latinoamericanas; la negociacion de acuerdos de libre comercio, entre los que destaca el
de Canada, Estados Unidos y México; y, en general, la globalizacién de la economia.

Esto es, ante la apertura comercial a nivel inundial surgen dos vertientes en el plano
comercial: por un lado, encontrarse de frente con la competencia internacional dentro de
casa y, por otro lado, la necesidad de salir a conquistar nuevos mercados internacionales,
ya no como un estrategia de expansion, sino como una simple medida de supervivencia.

En este sentido, puede decirse que ¢l rendimiento de las Empresas Maritimas determina
la competitividad internacional de cualquier pais en su conjunto.

Por tal motivo, el objetivo principal de este estudio es analizar el contexto juridico,
econdmico y comercial de la Empresa Armadora como uno de los principales soportes
de la operaciones de trafico maritimo en México.

Ahora bien, las Empresas Maritimas, como todas aquellas empresas de una gran
densidad de capital y de alto riesgo, no pueden funcionar sin altos niveles de eficiencia y
competitividad. Existen otras ramas de la industria que pueden generar ganancias con
niveles muy bajos de desempeiio. El transporte maritimo implica un enorme ricsgo en
todos sus ambitos: desde la aventura maritima en si misma, hasta el financiamiento de la
actividad, pasando por la comercializacion, nada puede dejarse al azar y mucho menos la
competitividad.

Por tanto, al estructurar y esquematizar los pasos a seguir a fin de llevar a cabo la
presente investigacion, 1a columna vertebral -es decir, la hipotesis- que la sustenta es: en
la medida en que las Empresas Armadoras en México desplieguen eficazmente sus
operaciones de trafico, los importadores y exportadores dispondrin de un proceso de
distribucion eficiente y competitivo de acuerdo al contexto actual de globalizacion.

Para cumplir con el objetivo de nuestro estudio, en el Capitulo I se describira el papel
del trafico maritimo en la historia del comercio. Ademds, y con la finalidad de
comprender el porqué de la deficiente Marina Mereante en México pese a su situacion
geogritica, se expondra la historia del trafico maritimo del pais.

El Capitulo H, se dedica al estudio de la Empresa Maritima, al conocer su importancia
historica, su estructura organizativa, asi como el personal colaborador de ésta, tanto
terrestre como el de abordo del bugque.

En el Capitulo HI se identifican los elementos de la Empresa Maritima. De tal suerte, se
hara un breve estudio del instrumento alrededor del cual gira todo el Comercio
Maiitimo; esto es, el buque, para luego proseguir con ¢l estudio del cargamento,
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conjuntando de esta manera los dos principales motores que hacen posible la actividad de
la Empresa Maritima..

Por otra parte, en el Capitulo IV se analiza la situacion de la Empresa Maritima en
Meéxico y, en general. de la Marina Mercante, pues debe recordarse que para llevar a
efecto el Comercio Maritimo es necesario un conjunto de elementos: puertos, barcos y
astilleros, personal capacitado. En suma un téntaculo econdmico organizado, es decir la
Marina Mercante y no tan sélo la Empresa Maritima, la cual es un clemento inds y no un
todo enla industria del transporte maritimo.

El mar constituye una frontera comiin para todos los Estados, lo cual le da un caricter
eminentemente internacional. Esto, aunado, 2 los intereses que se gencran alrededor del
Comercio Maritimo hacen necesario un marco juridico que regule esta actividad,
conforme con sus caracteristicas y condiciones. Asf pues, en el Capltulo IV el Gltimo de
nuestro trabajo, se analizarén los principales acuerdos internacionales relacionados con la
actividad del transporte maritimo.

Se tiene la conviccidon de que la Marina Mercante constituye un factor de vital
importancia para el desarrollo de México, ya que trae conmitantemente una seric de
beneficios.

En nuestro comercio exterior nos permitira reducir de forma considerable la dependencia
de flotas extranjeras y, por ende, no estareinos expuestos a eventualidades y limitantes.
Adcemads, ello nos llevaria a negociar de mejor manera todas las transacciones con el
exterior, lo cual es determinante si se toma en consideracién que nuestros productos de
venta compiten en los mercados internacionales con otros similares y, es logico que el de
mejor precio y calidad tenga mayor aceptacion.

La desincorporacion portuaria es el primer paso hacia el desarrollo de nuestra Marina
Mercante; sin embargo, es necesario un desarrollo conjunto de todos los elementos que
la integran.

Asi pues, para aprovechar cabalmente las ventajas competitivas en beneficio de nuestra
economia, ante la globalizacion, es indispensable recuperar el rezago en infraestructura y
continuar avanzando en los programas de modernizacion de cada uno de los elementos
que integran a la Marina Mercante.



CAPITULO PRIMERO

DESENVOLMIENTO HISTORICO DEL TRAFICO MARITIMO

“... En sus remotos origenes, la vida nacié del mar
en el dramdtico momento de su madurez histdrica,
el hombre vuelve hacia el mar para buscar la vida!

R.C.A. trabajo de ingreso a la Sociedad Mexicana
de Geografia y Estadistica



CAPITULO PRIMERO ]
DESENVOLVIMIENTO HISTORICO DEL TRAFICO MARITIMO

En primer instancia se hara en forma general una breve resefia historica de las naciones
mas representativas en el trifico maritimo de mercancias para luego, exponer en
particular la Historia Maritima de México; todo lo cual es necesario para comprender la
evolucion de la navegacion como empresa en el trifico de mercancias. Asimismo, para
entender su trascendencia en el desarrollo de la humanidad desde la antigiiedad hasta
nuestros dias, pues recordemos que la marina ha sido y es el principal medio de
establecimiento y desarrollo del comercio y de las relaciones entre los pueblos.

1. EL. COMERCIO MARITIMO EN LA ANTIGUEDAD

Tan antiguo como la humanidad son las relaciones comerciales entre los pucblos,
primero se efectuaron como simple trueque luego utilizando como unidad mercancias
valiosas y convenientes para el intercambio por la facilidad de su transportacion por via
terrestre o fluvial. De esta manera, la especializacion de} comercio manitimo surgio de la
neccsidlad de obtener mercancias extranjeras, lo cual exigi6 a su vez emprender largos
viajes.

El primer paso hacia la realizacion de operaciones en gran escala se dio en las regiones
del Mediterrdnco. Es muy dificil sefialar la época en que se inicié el comercio maritimo
en esta drea; sin embargo, estudios permiten establecer que ya en el tercer milenio antes
de Cristo existia un antiguo comercio cuyo centro era CRETA.?

La pequefia isla griega fue la médula de una importante civilizacién, su arte
de navegar y su gran marina les permiti0 un comercio muy intenso tanto en el
Mediterraneo como en las costas del Atlantico. Empero, la hegemonia cretense, primer
imperio maritimo del mundo, terminé aproximadamente en 1400 a. C., su lugar en ¢
trafico maritimo lo ocuparon los fenicios. ®

Los FENICIOS habitaron la estrecha faja situada entre el litoral del Mediterraneo y la
cordillera del Libano. Su posicién geografica aunada a su mentalidad comercial los
impulsé a explorar las costas del Mediterraneo en busca de productos y mercados.

' Bernat, John D. La clencia en 1a historia. México, Editorial Nueva Imagén, 1981, Quinta edicion,
p. 126.

* Orozco Vela, Olivicro.La marina en la historia lel comercio. México, Asociacién de 1a 1. Escucla
Naval Miliiar, 1962, p. 11.

* Fuentes Delgade, Rubén. Economia del Transporte Marilimo. México, Instituto Politéenico
Nacional, 1977, pp. 4y 5.
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La base de su fuerza radicaba en el poderio econémico de sus ciudades de donde partian
barcos mercantes hasta Espaila ahi fundaron Cadiz y, Cartago en la costa septentrional
de Africa. En sus viajes los fenicios arribaron hasta el Mar del Norte y descubrieron lo
que ahora es la Gran Bretafia y las Islas del Canal.

Pronto, se convirtieron en una gran potencia maritima, sus barcos empezaron a navegar
por todo el Mediterraneo viajando por el Atlantico hasta las costas de Bretafia,
propagando, con ello, el conocimicnto de Ia navegacion, de la industria y del comercio. *

Mas tarde, hubieron de ceder su lugar en el Mediterrineo Oriental a los griegos y la
Zona Occidental a Cartago, que fue un gran pais naviero.

En CARTAGO, los marinos no se limitaron a permanecer dentro de los términos del
mundo conocido en aquel entonces, sino que se aventuraron en el Atléntico; sin
embargo, domind esa region en medio de continuas luchas con los griegos hasta su total
destruccion por las fuerzas romanas.

GRECIA fue un pais con un trafico maritimo muy significativo, siendo un pals
peninsular e insular se comprende que la transportacién maritima tuviera en ese lugar una
gran importancia, pero nunca llegd a cjercer en ¢ Mediterraneo la hegemonia que
tuvieron los cretenses y los fenicios. El mundo se ampliaba continuamente y la actividad
comercial atrafa a otros pueblos.’

Por otro lado, el IMPERIO ROMANO, fruto de la conquista de las costas del
Mediterrdneo, trajo consigo una era de bonanza que habria de reflejarse en el trifico de
mercancias. Fueron los griegos, entonces ciudadanos romanos, quienes se dedicaron mas
intensamente a este trafico, al que aplicaron su experiencia de armadores y navegantes.

Los romanos para facilitar la navegacion construyeron pucrtos dotados de las
instalaciones necesarias, siendo Ostia el puerto mis famoso, del mismo modo, mejoraron
sus embarcaciones y llegaron a perfeccionar el equipo maritimo, ¢l resultado de tales
progresos fue un considerable aumento del trafico aritimo entre Egipto, la India y
Ceylan.

Con la division del Imperio Romano en dos partes, disminuye el trifico maritimo, su
decadencia se acentiia a medida que se desintegra el Imperio de QOccidente, llegando casi
a desaparccer con las invasiones de los barbaros, ¢n tanto, surgen varias pequeias
republicas que ocuparon su lugar en ¢l comercio maritimo; VENECIA, GENOVA,
AMALFI, PISA, cuya prosperidad fue evidente durante la Edad Media.

Ahora bien, al hablar del comercio maritimo en la antigiiedad no se debe dejar de
mencionar a la region de Qriente, pues es ahi donde se elaboraron las obras mas antiguas
sobre Derecho Maritimo, lo cual es testimonio clocuente de su interés por la
navegacion. ’

4 Ihidem, p. 6.
$ Orozco Vela, Olivicro. Op, Cit., pp. 16 y 17.



Los investigadores afirman que en tiempos remotos en EGIPTO se navegaba por el Nilo
y que una vez dominado el arte del transporte fluvial emprendieron viajes al mar con
gran éxito. En la region de Menfis se localizaba el astillero de mayor importancia, que
fue también arsenal y base naval, igualmente contaban con un notable puerto establecido
en Alcjandria, donde cargaban y descargaban los barcos que traficaban por el
Mediterrineo. Por su ubicacion, al Oeste del Delta del Nilo, Alejandria vino a ser la
metropoli del mundo Occidental, su centro intelectual y politico y su almacén de
aprovisionamiento.®

La INDIA antigua mantuvo igualinente un intenso trifico, no sdlo con el Medio Oriente
y Egipto sino con Chipre, Birmania y el Archipiélago Malayo. Por su posicion
geografica fue el enlace entre el Lejano y Medio Oriente, !

En la India se dicron a conocer los textos legislativos mas antiguos que se conocen: el
“Codigo de Mani", obra monumental que influyé en el rey Hammurabi de Babilonia,
que gobernd entre 1792y 1750 a. C., quién nos dejara su “Cddigo de Hummurabi”, en
él se incluye una legislacidn maritima muy detallada: tarifas de alquiler de buques de
acuerdo con su capacidad de carga; precios de la construccion naval estableciendo una
garantia de navegabilidad; pago por salvataje, responsabilidad en caso de colision, tarifas
de almacenamiento, etc.. Todas estas disposiciones confirman la existencia ¢ importancia
del trafico maritimo en la region de Oriente.”

2, EL TRAFICO MARITIMO EN LA EDAD MEDIA

En la Edad Media, como se sefiald anteriormente, surgen como potencias maritimas las
Repablicas italianas que comercian en gran escala con ciudades europeas del
Mediterraneo y del Atlantico, y con diversas ciudades del Norte de Africa.

VENECIA. Las condiciones en que Venecia crecio y se desarrollo la impulsaron al
trafico maritimo. En efecto, la naturaleza de las islas privadas pricticamente de recursos
naturales y la contrariedad de sus habitantes a relacionarse con los pueblos barbaros,
incitd a los venecianos a lanzarse al mar y comerciar ain con las regiones mas alcjadas
para subvenir a sus necesidades y para crear su riqueza.

Venecia abrio el desarrollo de su marina al construir barcos con mayor tonelaje, y cred
su marina de guerra para la proteccion de su trifico, ampliando asi sus relaciones
comerciales con el Oriente. Los comerciantes venecianos frecuentemente infringieron la
prohibicion que habia para comerciar con el mundo mulsuman, de esta mancra se
convirtié en la intermediaria entre el Oriente y el Occidente, 1o que le reportd grandes
beneficios pecunarios y de orden politico.”

% Fuentes Delgado, Rubén. Qp. Cit., p. 4.
? Orozco Vela, Oliviero. Op. Clt., p. t9
! Ibidewm, p. 18,

® Ibjdem, pp. 32y 33.



Todo el Siglo XI1 y casi !a totalidad de! Siglo XIV contemplan la grandeza de Venecia,
empero este esplendor y esta grandeza se vieron amenazados desde finales del Siglo X1V
por el surgimicnto de Ias fuerzas otomanas. La lucha constante que mantuvieron Turquia
y Venecia le ocasioné a Ia Repiblica venecians la pérdida cada vez mayor de factorias y
posiciones, acabando pricticamente con el imperio, colonias y comercio de Venecia.
AMALFI . Los que licgaron a lo que habia de ser Amalfi renovaron el antiguo trifico
del Imperio Romano hacia el Oriente. Penetraron diversos establecimientos para
comerciar con las comarcas costanera. De esta manera, por mas de dos siglos, Amalfi,
recorrid las aguas del Mediterraneo hasta que en 1135 fue aniquilado por los pisanos.

El principal legado de Amalfi es la realizacion de las “Tablas de Amalfi”, documento
del mis alto valor dentro de Ia historia del Derecho Maritimo Comercial, misma que
estuvo en vigor en la Italia Meridional hasta el Siglo XV1, para luego ser suplantada por
el “Consulado del Mar” .

PISA. Su proximidad con Florencia, centro cultural y comercial, hacia de ella un puerto
natural, fo que influyo en gran medida para que su principal actividad fuera orientada
hacia el mar.

Ef comercio pisano florecié principalmente a través de la empresa denominada
VERMIGLIA, integrada por nobles propietarios de buques, que no sélo estaban unidos
para las operaciones comerciales sino también para las acciones militares.

Pisa sintié menos la influencia del Derecho bizantino y més intensamente ¢! del romano,
sus vicjas magistraturas aplicaban la “lex romana” a través del * Cddige Teodosiano”
hasta que expidio su “Cddige de Comercio Maritimo”, que fue aprobado por el Papa
Gregorio VI1 en 1075 y confirmado por el emperador Enrique 1V en 1081."

Pisa dejo de ser una potencia maritima desde 1284, después de haber sido derrotada por
Génova.

GENOVA, mis tenazmente que ninguna otra potencia le disputd a Venecia el dominio
comercial del Mediterraneo. En el Siglo X1 alcanzé su maximo esplendor, haciéndose
la duefin indiscutible del Mediterrineo, del Egeo y del Mar Negro. Por consiguiente, sus
colonias se multiplicaron por todos los rincones de aquellos mares.

El comercio maritimo genovés se efectud a través de una compaiia en cuyo seno se
agruparon todos aquellos que tenfan alguna relacion con ¢l mar: marineros, constructores
navales, comerciantes, armadores, etc.; ello les permitid abrir nutas directas entre fos
mares del Norte de Europa y el Mediterraneo, estableciendo, de esta forma,agencias en
Flandes y Londres. Pero el conflicto interminable con Venecia debilité paulatinamente su
potencialidad. En el aflo de 1458 Génova no solo desaparecio como fuerza maritima sino
que seitald ef término de su independencia.”?

:;’ancul, Antonio. Derecho Marisimo Privado. Tomo 1. Barcelona, Editorial BOSCH, 1950, p. 93.
ldem.
12 Orozco Vela, Oliviero. Op. Cit., pp. 40y 41.



Asimismo, durante la Edad Media, los nonnandos y los vikingos fueron dos pueblos muy
marineros en la zona del Atlantico, ¢l Mar del Norte y el Biltico.

Los NORMANDOS, esto es, los hombres del norte que comprendian a suecos,
noruegos y daneses iniciaron sus expediciones por las costas nortefias. Los daneses se
ocuparon principalmente de Holanda, de Francia y de Inglaterra en su parte sur, donde
llegaron a situarse definitivamente y crearon el Ducado de Normandia. Los noruegos, en
tanto, se dirigieron a Escocia e Irlanda; mientras que los suecos, en el Siglo IX al
apoderursslde Rusia, se convirtieron en el enlace entre el Norte de Europa y el Imperio
Bizantino.

Por otra parte, las sagas VIKINGAS, aunque originalmente fue el pillaje el movil de sus
navegaciones, fueron exploradoras y establecieron diversas colonias. Groenlandia ¢
Islandia fueron descubiertos y pobladas por ellos.

En tanto, los alemanes en el Siglo XI1I fundaron diversos puertos, los cuales crearon la
llamada “LIGA HANSEATICA” organizacion que tuvo un gran auge en la Edad Media
y en tiempos posteriores, desde el punto de vista del comercio y de la transportacion
maritima. Estos comerciantes con sus flotas de buques intervenian activamente en el
comercio de varios paises principalmente en Ja Zona del Baltico donde establecieron
verdaderos monopolios.

A la "Liga Hanseatica"se unieron puertos flanencos, quienes, a fines del Siglo XI,
habian organizado el comercio con Inglaterra, desde donde transportaban sus fanas. Con
ello, conquistaron pronto el coniercio inglés, instalando agencias comerciales muy
importantes en aquel pais. También, penetraron a la Renania utilizando la via fluvial del
Escalda y del Rhin.

En el contexto del Siglo XIII se produce un gran acontecimiento: galeras genovesas
atracan en los muelles de Brujas, Londres y Amberes, y poco después las siguen las
venecianas, hecho que induce a la regularizacion de viajes entre el Mar del Norte y el
Adniatico en el Siglo XIV.

Mientras tanto, la “"LIGA HANSEATICA" habia llegado a su apogeo e iniciaba su
inevitable descenso. Dificultades politicas con la Orden Teutonica, el creciente desarrollo
de Polonia en el Baltico y de Holanda en ¢l Mar del Norte, asi como las rivalidudes de
los propios miembros de la Liga, causaron su declinacion y posterior desaparicion.
Enseguida, la substituyé la marina holandesa que surgi6 a mediados del siglo XIV. "

BARCELONA, fue igualmente uno de los emporios maritimos comerciales de la Edad
Media, su excelente posicion geografica le permitio desde un principio ser lugar de
entrada y salida de mercaderias y de tropas. Su florecimiento se inicia desde 1150,
cuando Catalufia y Aragon se unieron bajo un cetro tnico, Barcelona domind plenamente

" Fuentes Delgado, Rubén. Op. Cit., pp. 17y 18.
4 Orozco Vela, Olivicro. Op, Cit., pp. 29y 30.
'3 Ihidem. pp. 30y 31.



en Coércega, Cerdefia, Sicilia, el sur de Italia y el llamado Ducado de Morea que
comprendia la Grecia clasica.

Un acontecimiento de importancia en la Edad Media, donde ¢l transporte maritimo fue
crucial, fueron las Cruzadas. Es indiscutible que el motivo que originé las Cruzadas fue
de orden religioso, pero asimismo lo es que el comercio participé de manera indirecta en
su gestion,

En un principio, las peregrinaciones de cristianos a Ticrra Santa se hacian por via
terrestre. Después, con las invasiones turcas y drabes, los viajes se hacian con mas
seguridad por via maritima.

En este sentido, a pesar de que los riesgos del transporte maritimo de aquel tiempo eran
alarmantes, las personas que empleaban los barcos estaban convencidas de que el
transporte maritimo era mas répido que cl transporte terrestre, por la escasez de
obstaculos en el transito, la mejor organizacion de las expediciones, la abundancia de
viveres que se transportaban en ¢l propio barco y la libertad para elegir el itinerario y ain
de cambiar la ruta. '°

Alin cuando no se lograron los objetivos que los cristianos europeas perseguian al
emprender las cruzadas, los marinos y comerciantes de las florecientes repiblicas
italianas lograron establecer rutas maritima hacia ciudades del cercano Qriente, con las
que negociaron desde entonces en forma muy amplia.

3. LAS EXPLORACIONES Y LOS DESCUBRIMIENTOS GEOGRAFICOS

En el Siglo XV, en plena época del renacimiento, con la apertura de nuevas rutas
maritimas y el descubrimiento de nuevas tierras se inicia en la historia de la navegacién y
del comergio la llamada ERA OCEANICA, de gran trascendencia para el trifico
maritimo.

Si bien, la exploracion oceanica y, consiguientemente, los descubrimientos geogrificos,
no se limitan a una determinada época, ya que la inquietud de la exploracion maritima ha
sido permanente dentro del marco del mundo occidental, los descubrimientos
geograficos que abarcan el periodo comprendido entre log aflos 1400 y 1600 constituyen
la fuente del capitalismo moderno. Es decir, la apertura de nuevos caminos maritimos y
el hallazgo de nuevas tierras representan el punte de partida para una revolucion
trascendental de toda la vida economica de Europa en la primera etapa del capitalismo: la
del capital comercial. '

Desde fines del Siglo XV, en el comercio mundial ya no desempeda un papel principal el
comercio Mediterraneo y del Mar Baltico, sino el trafico maritimo internacional; es decir,

16 Fuentes Delgado, Rubén. Op. Cit, , pp. 22 y 23.
1" Cue Cérovas, Agusiin. Historia Social y Econdmica de México, Editorial Trillas, 1983, p. (3.
' Ibidem. p. 14,
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la navegacion de mediterrdnea se convierte en oceanica, PORTUGAL y ESPANA, en
el Siglo XVI, fueron las mayores potencias coloniales.

PORTUGAL. La empresa portuguesa fue sometiendo poco a poco a su influencia
economica las costas del Occidente de Africa estableciendo en ellas factorias. En el Siglo
XV, Portugal era ya una nacién con intereses maritimos definidos, su excelente situacion
geogrifica favorecio esa natural tendencia a la navegacion maritima y al trafico con
tierras lejanas, lo cual influyd en [a transformacidn de csa pequeia nacidn en polencia
mercanti] interesada en empresas lejanas.

Al cabo de los afios, mediante el hallazgo de una nueva ruta maritima hacia la India, los
portugueses sefialaron otros rumbos al comercio maritimo internacional, convirtiendo e}
Octéano Indico en un lago portugués y sometiendo casi todo el extremo Oriente a su
dominacion econdmica. Sin embargo, falto a Portugal una base territorial militarmente
segura y la fuerza necesaria para conservar su lugar de gran potencia econémica, por lo
que su apogeo comercial fue breve, Mas tarde, agotada por el esfuerzo realizado en sus
grandes empresas econOmicas, tuvo que ceder sus colonias mas importantes a los
estados comerciantes de los siglos siguientes. De tal modo, que a fines del Siglo XVI los
holandeses substituian a los portugueses en el dominio de la India."

En tanto, los espaiioles descubren América. Como consecuencia del descubrimiento y de
la conquista de ésta, la economia espaiola sufre vigoroso y profundo impacto,
intensificando el trafico maritimo de mercancias.

Ademads del poderio alcanzado por Espafia y Portugal, con el descubrimiento de
Ameérica, las grandes rutas comerciales cambiaron, asf las mercancias que antes pasaban
por Egipto en lo sucesivo lo hicieron por el Cabo de Buena Esperanza, con lo cual el
Mediterraneo perdio buena parte de su importancia como centro de la actividad
comercial y la adquirié el Océano Atlantico, de tal manera que los puertos de Portugal y
Ispafia, y mas tarde los de Holanda e Inglaterra, adquirieron un gran movimiento.

Mientras que cada uno de ellos, Portugal y Espaiia, deciden ejercer el trafico maritimo en
su respectiva zona con exclusion de los demas, en el Siglo XVI surgian dos grandes
potencias maritimas: Holanda e Inglaterra,

En HOLANDA la pesca y el transporte de este producto condujo paulatinamente a la
construccion de mas y mejores buques que habrian de derivar hacia otros traficos y
convertir a fos holandeses en los transportadores maritimos de primer rango.

Por mucho tiempo los holandeses se abstuvieron de incursionar en s rutas de espafioles
y portugueses. Sin embargo, en 1602 los Estados Generales de Holanda decretaron la
fusion de toda compaiia y la fundacion de la “Compaidiia Holandesa de las Indias
Oricntales”, con plenos poderes para ejercer el monopolio del comercio con la India y,

'® Ihidem, p. 16.
% 1.6pez Rosado, Diego G. Probiemag Econémicos de México. México, Universidad Nacional
Aulonéha de México, 1979, 5* edicidn, pp. 70 y 7t.
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en general, el Lejano Oriente.”’ Esta compatia fue en realidad la que conquisté y afimé
el imperio colonial holandés.

Mientras tanto , ecn INGLATERRA los esfiierzos se orientaron a la busqueda de un
paso hacia el Lejano Oriente, el resultado fue el descubrimiento de las costas de
Terranova y Labrador, que trajo como consecuencia el desarrollo de la pesca en esta
region.

No obstante lo anterior, su objetivo principal seguia siendo el comercio con el Lejano
Oriente, de tal modo que en 1600 la reina Isabel decreto la formacidn de la “Compariia
de la India Oriental” , sobre la base de exclusividad para los ingleses del comercio que
se obtuviera en el Lejano Oriente. Como resultado de dicho decreto pronto hubieron de
chocar las compaiias inglesa y la holandesa, llegando a un acuerdo tacito, al dedicarse la
inglesa a la India y la holandesa a las Molucas.®

Sin embargo, a mediados del Siglo XVII, dada la superioridad holandesa los ingleses
habian perdido el comercio de Rusia y del Baltico, el de Espafia y Portugal y aiin gran
parte del de Irlanda y Escocia, a fin de recuperar dichas zonas de influencia, y al
comprender que no podian competir con la marina holandesa, los ingleses recurrieron a
la proteccion oficial.

De esta manera, en 1651, con el proposito de proteger su comercio, en Inglaterra se
promulga el “Acta de Navegacidn”. E| Acta prohibia el comercio exterior de Inglaterra,
a buques que no fueran ingleses o de los paises productores de los articulos
transponzzlidos; esto, naturalmente, favorecid a los astilleros ingleses y a su comercio
exterior.

Entre 1660 y 1680, como consecuencia de la aplicacion de el “Acta de Navegacidn™, la
Marina Mercante inglesa duplico su tonelaje: a finales del siglo tenia 3,381 buques de
alta mar con mas de 290,000 toneladas.2*

Por el resto del siglo XVII y durante todo el XVI!I la marina britanica practicamente no
tuvo rival. Es mas, la Revolucion Industrial le dio un singular impulso: la utilizacion del
carbon mineral en escala cada vez mayor originé el trafico carbonero que fue una de las
caracteristicas de la marina inglesa que domind de manera definitiva hasta la tercera
década del siglo actual.

4. HISTORIA DEL TRAFICO MARITIMO EN MEXICO

La configuracion geografica de México y sus muy extensos litorales son suficientemene
elocuentes para indicar el destino maritimo de¢ un territorio con tan envidiables
condiciones naturales. Sin embargo, listéricamente México ha vivido de espaldas al mar.

# Qrozco Vela, Oliviero. Qp. Cit., p. 54.
2 1dem,
* Fuenies Delgado, Rubén. Op. Cit. pp. 29 y 30,
* Orozco Vela, Oliviero. Op. Cit. pp. 55 y 56.
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Nuestra historia nos ofrece innumerables y numerosas lecciones sufridas por falta de
desenvolvimiento maritimo, problemas que se originan principalmente durante la colonia
y que hasta nuestros dias ha persistido sin grandes cambios, ya que desde hace diez
nuestra Marina Mercante se encuentra en un total estado de involucion ?

A continuacion se expondra un breve desarrollo historico de la evolucion del trafico en
México.

4.1 NAVEGACION Y COMERCIO DURANTE LA COLONIA

A raiz de la conquista y colonizacion espaiiola, la comunicacion de! Nuevo Mundo y la
Metropoli se inicia. Para tal proposito, Espafia establece la Casa de Contratacion de
Indias, cuya sede fue Sevila,

Al emprender Sevilla intercambios comerciales con Nueva Espaiia, en la region del
Golfo, el puerto de Veracruz fue el primero que sirvio para el comercio y transporte de
pasajeros entre México y Espafia. Hacia la Nueva Espaiia venia vino, telas, accite,
mercurio, fierro, papel, libros, arreos de caballeria, etc. De alli hacia Europa iban la
plata, lana, maderas preciosas, cueros, plantas medicinales, cochinilia e indigo y después
de 1600 sedas de China y toda clase de riquezas de Oriente. En Veracruz se
concentraban todas las posibles exportaciones provenientes del Golfo de México.

Fue tal su importancia que para el Siglo XV], la Nueva Espaiia represento det 40 al 43%
de todo el movimiento al interior del monopolio comercial sevillano y de este porcentaje
Veracruz representaba las 9/10 partes.’

Mientras tanto, en la costa Pacifica americana un trafico continuo de pasajeros y
mercancias dio inicio, lo que genero la union de los virreinatos de la Nueva Espaiia y
Perti,

El viaje entre ambos era el mas largo y de dificil navegacion en el continente. Desde
Panama habia que establecer comunicacion y comercio con el Perd, lo que, a su vez,
dependia del paso por el istmo panameiio, fue alli donde se establecio en tiempos de
Balboa el prinier centro naviero que sirviera para tal fin. La construccion naval alrededor
de 1530 se relacionod con la necesidad de mano de obra y ésta, con el movimiento de
esclavos indios , propicio el desarvollo de las rutas maritimas. Dentro del marco general
de esa navegacion se desarrollo la derrota entre la Nueva Espaiia y el Pera.

Es posible que desde 1531 se estableciera la comunicacion para transportar pasajeros,
armas , caballos y provisiones de México al Peri y hay certeza de que desde 1533 y
sobre todo a fines de 1536 existio el nexo con regularidad.”’

 Satgado y Salgado, Jos¢ Euschio. “L.a Marina Mercanje™. Apunics de la Citedra de Derecho
Maritimo. México, s.c., s.p.

“ Jarmy Chapa, Mastha, La expangién espafiola hacia América y el Ocedno Pacifico. México,
Editorial Fontamara, 1988, p. 207.

? Ihidem,p. 180.
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El propio Cortés inicié el contacto al intentar dedicarse a tareas comerciales; como
empresa comercial el intento fracaso, pero abrid a partir de 1539 el camino directo de
navegacion entre los dos virreinatos,

El desarroflo méximo de ese comercio intercolonial ocurrié en las décadas de 1550 a
1585, debilitandose luego por la entrada de productos chinos que hicieron perder la
importancia de las mercancias espafiolas y locales. La navegacion directa entre la Nueva
Espaiia y Perti no tuvo mucho éxito porque los comerciantes novohispanos no querian
arriesgar sus caudales en ese comercio; solo después de la apertura del comercio con
China via Manila, entre 1570 y 1590, consideraron fa oportunidad de invertir en la
navegacion pacifica.”®

De tal suerte, Ia Nueva Espaila se convirtio en ef punto intermedio de la comercializacion
de los articulos chinos, cuyo movimiento fue basico en la navegacion entre México y
Peni durante casi toda la época colonial. Después de 1571, afio de la fundacion de
Manila, ésta fuc el centro de intercambio con China y otros paises de Oriente, y la
atencion de los comerciantes se centrd en fa actividad comercial Pacifica. En 1573 llegd
el primer cargamento de Manila al Puerto de Acapulco, abriéndose un nuevo capitulo en
la historia def comercio maritimo de México.

El intercambio comercial entre fa Nueva Espafia y Filipinas se origind desde la
colonizacion de las islas, pero adquirid importancia cuando los mercaderes asiaticos del
Lejano Oriente, atraidos por la plata americana, se desplazaron a Manila a intercambiar
sus productos.

El comercio con las Filipinas ofrecia articulos de lujo y materia primas basicas como el
hierro y el cobre a precios mucho mas bajos que los de fas importaciones espafiolas o las
de México. La ganancia econdmica predomind por sobre cualquier intenté de iniciar
otras empresas.

En este sentido, el comercio transpacifico constituia un peligro para el monopolio
sevillano, ya que el trafico del Galeén dio relativa autonomia a Nueva Espafia en cuanto
al abastecimiento de ciertos productos.

La autonomia de los comerciantes novohispanos no agradaba ni convenia al monopolio
espafiol, debido a que del trafico transpacifico los andaluces no recibian beneficio
alguno, ademas habian disminuido las ventas de fos productos venidos de Espaita, de ahi
su oposicion y el intento de restringirlo y sus esfuerzos para lograr crear una compaflia
de comercio que se ocupara del trifico directo entre Espafla y Filipinas; ésta se creo en
1675 y se Hlamo la “Compafifa Real de Filipinas"®

Aunque el trifico de fa “Nao de China™ o “Galeon de las Filipiras” a la Nueva Espaiia
no fue interrumpido, desde la creacion de la compadia, el comercio con Filipinas fue

* Woodrow, Borah. Comervio y Navegacién entre México y Peri en el Siglo XYI. México, Instituto
Mexicano de Comercio Exterior, 1957, p. 80.
® Jarmy Chapa, Martha. Qp, Cit,, pp. 265 y 265.
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manejado y controlado por los comerciantes metropolitanos a su beneficio y
conveniencia.

De esta manera, el eje Veracruz-México-Acapulco constituyo el pivote de las relaciones
comerciales que, desde Sevilla a través del Atlantico y del Continente americano, se
continuaria por el Océano Pacifico hasta Filipinas; siendo quiza uno de los hechos mas
significativos en fa marina colonial, el trazo de la primer ruta comercial permanente entre
América y el Lejano Oriente, ruta que duraria 250 aflos (1565-1815).

Sin embargo, Espaiia siempre mantuvo un férreo control sobre el comercio novohispano,
no debemos olvidar fa Real Cédula de Felipe I1 del 11 de enero de 1593 que establecid
un monopolio en favor de la Corona Espaiiola prohibiendo el comercio directo entre la
colonia y, entre ésta y otros paises; solo a los sibditos espafioles se les permitioé realizar
el comercio y ¢l negocio maritimo y sdlo los puertos de Veracruz, en el Golfo y
Acapulco, en el Pacifico fueron autorizados para tal fin.

El sistema de abrir un puerto en cada litoral para ¢f comercio exterior, mantuvo cerradas
durante siglos toda posibilidad de desarrotto en las costas, sumiendo a la Nueva Espaiia
en un fento progreso y desvinculando a su poblacion del necesario contacto con el mar.
En elto pueden encontrarse las raices y antecedentes de nuestra actual idiosincracia, tan
ajena e indiferente al imprescindible desarrollo maritimo de México.*®

4.2 LA NAVEGACION EN EL MEXICO INDEPENDIENTE

Las comunicaciones y transportes fueron los que mas resintieron los efectos del proceso
libertario. En cuanto a puertos y buques de la nacion, su posicion era poco satisfactoria
pues los espaiioles obstinados en no reconocer su independencia los bombardearon,
causando grandes dafos.

Aunque fueron niimeros los proyectos para rehabilitar a los diferentes puertos de ambas
costas, el estado permante de agitacion potlitica y la carencia de recursos, no permitio
emprender ninguno de cierta magnitud.*!

El hecho mas significativo, con respecto a la Marina Mercante, se dio durante el Imperio
de lwurbide, quién con ef fin de que la nacion percibiera mayores ingresos se
construyeron muelles en los puertos de Campeche, Tampico, Progreso y Veracruz; en
Manzanillo, se abrié un canal para comunicarlo con la ciudad de Colima; se instalaron
faros en Sisal, Yucatin, en Campeche y Xicalango, Camipeche; Cabo Haro, Guaymas; en
Veracruz, Ver.; en Mazatlan, Sin. y en Frontera, Tabasco. ™

% pasquel, Leonardo. Aspgcto de Is Navepacion Mexicana. Tomio Il México, Editorial  Citalppetl,
1970, p. 109.
» Loper. Rosado, Diego Ci. Curso de Historia Econémica de México, México, Universidad Nacioual
Aulonéma de México, 1973, p. 199.
M 7oraida Vizquez, Joselina. “Los primeros tropiezos”,_ Historis Econdmica de México. Scgunde
‘Tono. México, El Colegio de México, 1976, pp. 768 y 769.
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Estas pequeiias obras sirvieron de base al gobierno para cmprender una politica de
incentivos a las empresas navieras del extranjero, para que tocaran puertos mexicanos en
sus rutas habituales. Asimisnio, se concedi6 la apertura de los puertos mexicanos, libres
de toda carga que no fuera impuestos de importacion del 25% ad valorem, a todas las
naciones. De esta manera, los puertos del golfo, sobre todo Tampico, cuando San Juan
de Ultia estaba ocupado por los espafioles, Sisal, Campeche ¢ Isla del Carmén, Mazatlan
y Guaymas, comerciaron activamente en particular con acero, aguardiente, mantas y
paitos, medias de algodén y papel.”

Sin embargo, poco se pudo hacer a pesar del motivo de preocupacién que significaba la
carencia de una Marina Mercante ya que para entonces, primero, la Guerra de los
Pasteles con Francia (1838) y después el conflicto con los Estados Unidos (1847),
Meéxico se enfrentaba con el bloqueo y bombardeo de los puertos en el Golfo de México,
resultando Veracruz el puerto mis afectado.

Una vez concluidos los conflictos, éstos dejaron entrever la desorganizacion existente en
¢l pais. Ello aunado a la precaria situacion econdniica impidio a la nacion contar con los
clementos necesarios para solucionar los problemas mas apremiantes de la nacion, entre
ellos el desarrollo de la Marina Mercante.

Durante el gobierno de Antonio Lépez de Santa Anna se realizo el primer intento
encaminado a resolver el problema de la Marina Nacional al poner en vigor el “dcta de
Navegacion para el comercio de la Republica Mexicana” el 30 de enero de 1854.

Esta acta fue dada con el fin prirnordial de proteger y desarrollar la Marina Mercante
Mexicana. Cabe destacar que en ella se establecicron cuotas preferenciales para el pago
de derechos de exportacién ¢ importacion a los productos que entraran o salieran en
buques nacionales, reglas para conocer el pabellon del barco y estrictas ordenes para
limitar el trafico de cabotaje a las naves mexicanas.

Por otra parte, ¢l 28 de diciembre de 1854 por decreto del mismo Santa Anna se dispuso
establecer en la Isla del Carmén una Escuela Nautica “para la ensefianza de la juventud
que se destine a la Marina Nacional”, "

Sin embargo, en 1855 triunfaba el Plan de Ayutla, provocando, nucvamente, el
estancamiento de la Marina. Bénito Judrez, lider del grupo liberal, triunfador de Ayutla,
atin cuand o manifestd que la Marina Nacional era vital para la total integracion nacional,
nada hizo; ya que reconoci6 que la empresa era costosa y sobre todo, que en ¢l ramo
naval se habian hecho los mas grandes despilfarros.*

D 1dem,
* Bonilta. Juan de Dios. Historia Maritima de México,, México, Editorial Litoraics, 1962, pp. 296 a la
300.
” Ihidem. p. 305.
% Salgado y Salgado, José Euschio. Desarrolle de ta Marina Mercante y sus problemas internos e (n1
ernacionsles. Mdéxico, Tesis para obtener ¢l grado de Licenciado en Relaciones Imtemacionales,
Facultad de Ciencias Potlticas y Sociales, UNAM, 1967, p. 1 1.

19



Durante la estadia de Maximiliano de Habsburgo en el poder, se reglamento todas las -
disposiciones maritimas del pais por medio del Ministerio de Negocios Extranjeros y
Marina.

Fue aquella dpoca probablemente Ia mejor en la historia de nuestra Marina,
particularmente en el tema de la reglamentacion, pues estaban considerados todos los
servicios de Marina, tanto de la de Guerra como de la Mercante.”’

Porfirio Diaz entre sus acciones por implantar las condiciones favorables para la entrada
de capital extranjero al pais, dio un impulso significativo a la Marina Mercante Nacional,
la que se legislo por medio del Cadigo de Comercio de 20 de abril de 1884 y en lo
referente a materia maritima a través del Codigo de Comercio, de 15 de septiembre de
1889, que derogd al anterior.

Para nuestro pais, el Porfiriato fue prodigo en servicios maritimos, pues el Gobierno
Federal celebro contratos para establecer un servicio de comunicaciones que aunque
desenipefiado por buques extranjeros, sirvieron para establecer las comunicaciones
maritimas tanto en el trafico de altura, como en el de cabotaje.

Fue hasta el afio 1882 que se establece en México la primera Empresa Naviera:
Comnpafia Trasatlantica Mexicana, que desgraciadamente 1a mala administracion la hizo
quebrar muy pronto. Poco tiempo después, surgen la Compaiiia Naviera del Pacifico y la
Com;{:ihia Mexicana de Navegacion (1884), que prosperaron durante mis de treinta
aflos.”

Asimismo. durante esta época, México carente de sistema carretero participa en la
construccion del sistema Puerto-Ferrocarril, para tal fin se trazaron y construyeron vias
férreas en tres puertos maritimos con su correspondiente conexion ferroviaria que los
ligaba con la ciudad de México y fueron Tampico y Veracruz, en ¢l Golfo de México y
Salina Cruz en el Océano Pacifico.

En cada uno de los sitios terminales nace también el concepto de ciudad-puerto, es asi
que durante el mandato del General Porfirio Diaz se construyeron los cinco puertos
mencionados con rompeolas en Veracruz, Ver., Manzanillo, Col. y Salina Cruz, Oax. y
con escollera en el Rio Panuco, donde se localiza el Puerto Tampico, Tamps, y en el Rio
Coatzacoalcos, Ver., donde csta Coatzacoalcos.”

A partir del momento en que surge el concepto de puerto maritimo ligado al ferrocarril
s¢ deriva la necesidad de adaptar las instalaciones portuarias a los requerimientos que los
barcos metalicos de mayor tamafio demandaban y ¢l establecimiento adecuado para dar
servicio al ferrocarril para disponer, a su vez, de un sistema de transporte capaz de
manejar importantes volumenes de mercancias.

? Bonilla, Juan de Dios. Op. Cit, pp. 374 y 375.
* Ibidem., pp. 414112 418,
¥ Bustamante Ahumada, Roberto. Ed desarrollo _maritimo de_ Méxsico, México, Sccretaria de
Comunicaciones y Transportic, S.A., pp. 8y 9.
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Sin embargo, México permanece estancado en la construccién naval, aferrado a los
buques de madera por no contar con plantas sidenirgicas. Es hasta el Siglo XX, y en su
segunda mitad, que la industria naval participa en la construccién de embarcaciones
pesqueras y, unicamente en el astillero de Veracruz se¢ construyeron buques-tanque de
45,000 toncladas de peso muerto. En este sentido, puede decirse que en ese importante
campo de la construccion naval , México continila con un desarrollo incipiente superado
inclusive por varios paises de América Latina como son Brasil, en primer lugar y
Argentina cn segundo.*

También al final del porfiriato, a principios del Siglo XX, el sistema de transporte
internacional de mercancias por el Istmo de Tehuantepec tuvo gran éxito, empero dos
hechos terminaron con la utilizacion del istmo como paso de mercancias entre los
Océanos Pacifico y Atlantico; el primero, fue cuando se abre el canal de Panama (1914)
y ¢l otro hecho fue que el 20 de Noviembre de 1910 se inicia la Revolucion Mexicana.

Como se puede observar, el interés del General Porfirio Diaz por agilizar la solucion del
problema maritimo en el pais fue significativo, mas no determinante, pues el desarrollo
de la Marina Mercante fue limitado durante este periodo.

Comparativamente con las comunicaciones y transportes terrestres, que sufrieron
desordencs profundos a causa de la Revolucion, la Marina Mercante, que padecié en
mucho menor grado, pudo realizar algunos servicios de transporte de pasajeros y de
carga hasta 1926, en que pudo superarse el desorden econémico nacional. No obstante,
las comunicaciones maritimas no tuvieron un gran desenvolvimiento, pues el tesoro
publico no contaba con los recursos necesarios y la depresion posterior impidio efectuar
inversiones en obras que hicieran accesibles y funcionales los puertos mexicanos a la
marina intemacional

Durante la Revolucién la construccion de infraestructura para nuevos puertos y la
actividad maritima sufre un total estancamiento. Es hasta el gobierno de Venustiano
Carranza, con la entrada en vigor de la Constitucidn de 1917, que se origina un hecho
crucial para la Marina Mercante del pais.

La Constitucion Politica en su Articule 32 establece que para desempeiiar cargos dentro
de los buques mercantes nacionales ¢s requisito ser mexicano por nacimiento.
Venustiano Carranza al lograr que se incluyera esta disposicion en la  Constitucion,
visualizd la necesidad de crear una verdadera Marina Mercante Nacional, pues
recordemos que la escasa marina nacional se encontraba bajo administracion extranjera y
con buques mandados por oficiales extranjeros, cuyos intereses no eran afines a los
nuestros.

Fue ¢l vapor ‘Tabasco” el primer buque nacional que se hizo a la mar llevando una
tripulacién mexicana en su totalidad, el 4 de junio de 1917.*

“* Ihidem., pp. 10y 11.
* Garcia Arroyo, Raziel. Bibliografia de la Marina Mercanie Mexicana. Semblanzas hisléricas .
Meéxico, Secretaria de Marina, 1960, p. 157,
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Mis tarde con fines de integracion nacional, en la administracion del General Lazaro
Cardenas (1934-1940), se construye el viaducto y el muelle en su extremo, en el Puerto
de Progreso, Yuc. En esa época no existia conexion, ni carretera, ni ferroviaria, con el
Estado de Yucatan, por lo que se establece un trafico de cabotaje entre los puertos de
Progreso y Veracruz. Asimismo, se puso nuevamente en operacion el Puerto de Salina
Cruz.

Para el General Cardenas la Marina Mercante era crucial para el desarrollo econdmico
del pais, ello lo afirma al establecer que la ausencia de ésta en México constituia uno de
los problemas més grandes de su gobierno. Sin embargo, poco pudo hacer al respecto,
pues !a nacionalizacion del petroleo (1938) colocd a México en una posicion adversa en
el dmbito internacional.

Durante su gobierno, se cred el Departamento Auténomo de Marina, en el que se
centralizo fa actividad maritima y se creo a flota petrolera.

Mientras que en el régimen del General Manuel Avila Camacho se eleva a rango de
Secretaria al Departamento Autonomo de Marina, en encro de 1941. En este cambio se
agruparon bajo el mismo Ministerio, todos los servicios de Marina, tanto de guerra,
como Mercante, Faros, Pesca y demas conexos.

Durante esta epoca la Segunda Guerra Mundial continya y el trafico comercial del pais se
reduce al abastecimiento de petroleo crudo; por lo que México, a falta de buques
adecuados, se ve en la necesidad de incautar los buques de los paises en estado de
guerra, que se encontraban inmovilizados en puertos mexicanos, apticando el Derecho de
Angaria.

Asimismo, en apoyo a la industria naval, s¢ construye el Muelle No. 2 del Puerto de
Veracruz y el primer dique seco en San Juan Ulia. Un hecho significativo, durante esta
admnmstracnon fue que con dichas obras se inicia la participacion de empresas
mexicanas.*® En el altimo afio del mandato del Gral. Avila Camacho se funda la Escuela
Nautica de Tampico.

Con Miguel Alemdn, la Marina Mercante recibié un débil impulso, solo se realizaron
algunas obras portuarias.

En tanto, en la administracion del Presidente Adolfo Ruiz Cortines sc plantea la tesis de
“Marcha hacia el Mar™, tratando de despertar el intcrés en los mexicanos de explotar las
riquezas de la zonas costeras y el transporte maritimo, incluyéndose la explotacion
pesquera. Si bien, la tesis era ambiciosa no se logré obtener el éxito esperado, pues para
ello era mecesario la participacion de la iniciativa privada, la cual se mostro escéptica
respecto al plan presentado por Ruiz Cortines.

** Bonilla, Juan de Dios. Qp. Cit. p. 366.
' Bustamanie Ahumada, Roberto. Qp. Cit. p. 17.
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Durante el régimen del Presidente Adolfo Ldopez Mateos se crea la empresa
Transportacion Maritima Mexicana, principal naviera nacional, con trifico en el Golfo de
Meéxico, Estados Unidos, y Europa.

El presidente Adolfo Lopez Mateas, al igual que Ruiz Cortines, continué con la idea de
que era neccsaria la intervencidn de la iniciativa privada para que la Marina Mercante
alcanzard el desarrollo requerido para un eficaz comercio maritimo intemacional.
Asimismo, reorganizo a la Secretaria de Marina,

El presidente Gustave Diaz Ordaz inicié su gobierno planteando la situacion de la
Marina Mercante Nacional a los navicros nacionales e invitandolas a colabarar can ¢l
Estado para que se resolvieran los problemas de la misma,

De igual manera, sefialo que la Marina Mercante ademas de ser un apoyo al comercio
exterior, significaba una fuente de trabajo para la poblacion.* Por lo que cred una amplia
politica de apoyo al desarrollo de esa actividad, y al efecto dicté medidas de trato
preferencial.

Con el establecimiento de la ruta al Atlantico del Norte, la Comision Federal de
Electricidad inicio la politica de instruir a los agentes embarcadores para dar preferencia
a naves de lineas mexicanas.*®

El 12 de mayo de 1965, se realizd la primera reunion de Armadores y Autoridades de la
Sccretaria de Marina, con la finalidad de buscar soluciones adecuadas para ¢l desarrollo
de la Marina Mercante Nacional. Los principales acuerdos a que se llegaron en esta
reunion fueron los siguientes: creacion de un banco especializado que financiara el
desarroflo y las actividades de la Marina Mercante; adquisicion de embarcaciones
apropiadas para quc los costos de operacion fueran reducidos para las empresas navieras;
coordinacion entre las actividades de autoridades, sindicatos de trabajadores de puertos y
navieras con el proposito de facifitar y hacer més expeditas Ias labores y maniobras en
puertos; y, reestructuracion de fas escuelas nauticas dotindolas de nuevos planes de
estudio acordes con los adelantos de la ciencia y la técnica, para tener el personal
adecuado que sirva eficientemente a la marina mercante *¢

De esto, poco se hizo, pues la mayor parte de los acuerdos ni siquiera fueron puestos en
marcha, salvo la renovacidn de ia flota petrolera.

Durante la administracion del Lic. Luis Echeverrin, que comprende el sexenio 1970 a
1976, se llevo a cabo un politica en base a a cual se registro en las comunicaciones y
transportes, en lo general, un acelerado movimiento.

En 1971, con el objeto de lograr que las terminales maritimas de la Republica fueran
unidades econémicas autosuficientes que contribuyeran al fomento del comercio exterior

4 vSeminario_sobre utilidad y servicio de_la Marina Mercante Nacional”. México, Secretaria de
Comunicaciones y Transporte, 1967, pp. 34y 35,
* Ibidem., pp. 160 y 161.
‘6 Salgadoy Salgado, José Euscbio. Qp. Cit., p. 25.
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y a elevar las condiciones de vida de los trabajadores portuarios, se crea la Comision
Nacional Caordinadara de Puertos.

Este organismo emprendié la reforma portuaria en los doce principales pucrtos
maritimos del pais, mediante la organizacion de empresas de servicio portuarios y la
creacion, en cada terminal, de una zona franca aduanal, quedando establecido, de esta
manera, un sistema que proporciono agilidad a fos servicios y maniobras, reduciendo de
manera paralela sus costos de operacion.

En este sentido, hasta 1972 el volumen de carga manejada por los puertos mostraba un
aumento anual de 8%, a partir de 1973 ¢l incremento del movimiento portuario fue det
15% anual en promedio. Esto obedecié a la mayor eficiencia con que fueron manejadas
las instalaciones, Jo que permitié reducir 1a estadia de los barcos en puerto hasta en 50%
generando, a su vez, importantes ahorros para los usuarios. "’

Durante este periodo, 1970 a 1976, se construyeron siete nuevos puertos, dentro de los
cuales destacan el de Lazaro Cardenas, Mich. y Puerto Madero, Chiapas. También la
capacidad de construccion y reparacion de los astilleros nacionales fue ampliado
considerablemente con el fin de contar con la capacidad necesaria para reparar la
totalidad dc las embarcaciones que intcgraban la flota nacional.

Asimismo, las Empresas Navieras experimentaron un incremento en sus actividades. En
1972, la flota Petrolera Mexicana representd el 38% del tonelaje bruto total, que
ascendia 2 731 878 toncladas. Otra flota importante era la perteneciente 2 la empresa
TMM cuyos 12 buques representaban en ese mismo afio 13% del tonelaje bruto total. La
Empresa NAVIMEX, S.A.. fundada en 1971 , poseia 3 buques con un desplazamiento
de 29 822 toneladas.”

Mientras, en el dmbito internacional en 1975 fue constituida ta Compafia Naviera
Muitinacional del Caribe S. A, a fin de dar servicio a la zona del Caribe para favorecer el
desarrollo econdniico de esta zona y del resto de América Latina, con la participacion de
Costa Rica, Jamaica, Cuba, Venezuela, Nicaragua y México.

Todas estas obras encaminadas a fortalecer y desarroliar Ia Marina Mercante Nacional
dieron frutos, asi tenemos que para 1976 en los transportes maritimos de altura, cabotaje
¢ interjor de puertos, operaron 170 empresas con 336 naves, 234 de pasajeros, 89 de
cargay 13 mixtas, Por otro lado, en ese mismo aflo, la flota mercante aleanzo un total de
1 078 000 toneladas brutas de arqueo, de las cuales 31% correspondieron a PEMEX,
26% a la industria pesquera, 10% a TMM, 4% a NAVIMEX, 4% a Caminos y Puentes
de Ingresos y el 25% restante a embarcaciones para servicios de cabotaje, publicos, de
recreo y especiales.

" Léper Rosado, Diego G.  Problemas Ecoudmicos_de México. México, Universidad Nacional
Autonéma de México, 1979, p. 160,

“ Ihiden, pp. 160 y 161,

* Idems,
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Durante la administracion del Lic. José Lépez Portillo se construye el muelle para
FERTIMEX vy el actual muelle de contenedores en Lézaro Céardenas, asimismo, se
continué con la construccién de escolleras en el Mezquital, Tamps. y sc¢ abre la
comunicacion con la Laguna Madre en Catan.

En este periodo se hace el planteamiento de los puertos industriales, dandole
importancia al puerto industrial de Salina Cruz y el de E! Ostién, Ver.; sin embargo,
estos dos altimos fueron suspendidos antes de llegar a su etapa operativa y han quedado
abandonados desde aquella época. Cabe destacar que en este sexenio el trfico maritimo
de derivados del petrdleo se realizé en un alto porcentaje, sobre todo en el litoral del
Pacifico, por lo que fue necesario Ia contratacion de embarcaciones extranjeras.

En el sexenio del Lic, Miguel de la Madrid Hurtado sc realizaron, al igual que en el
sexenio anterior, algunas obras portuarias. Pero nuestra Marina Mercante no percibid
ningun impulso significativo, por lo cual su promedio de desarrollo durante este periodo
fue de 9.3%, lo que es muy limitado, si tomamos en cuenta que para el mismo periodo la
Marina Mercante Mundial crecio en un 37.5%.%

El presidente Carlos Salinas de Gortari durante su administracion ha realizado
importantes obras portuarias orientadas a crear las condiciones favorables para que
México pueda integrarse en forma definitiva al proceso de modemizacién ante la
apertura de los mercados exteriores.

No obstante, en afios recientes la participacion de la flota nacional en el trafico de
cabotaje fue del 69% y solo del 5% en el de altura; es decir, que la dependencia con las
flotas extranjeras es de 31 y 95%, respectivamente. Lo que indica que la participacion de
las empresas maritimas nacionales respecto al transporte maritimo ha sido limitada.

Por lo que es indispensable,como medida estratégica nacional, el que México logre
desarrollar mas a sus empresas navieras y pueda contar con una Marina Mercante fuerte
y suficiente para apoyar ese crecimiento dentro de las relaciones comerciales del pais.

* Sulgado y Salgado, José Eusebio. “El transporte maritimo. La participacién de México™. Anuario
Mexicino de Relaciones internacionales, México, UNAM, ENEP-Acatlan, 1982, p. 453.
3 Majul Alvares, Sergio. Puertos Mexlcanoy. México, Secretaria ce Comunicaciones y Transporte,
S.A,pp. loy L7
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CAPITULO SEGUNDO

DE LA EMPRESA MARITIMA

Sélo un punto!
S, mar, !quién fuera,

cual ti, diverso cada instante,
coronado de cielos en su olvido;
mar fuerte -sin caidas!-,

mar sereno
-de frla corazin con alma eterna-,
mar, obstinada imagen de! presente!

Judn Ramén Jiménez
Mar




CAPITULO SEGUNDO
DE LA EMPRESA MARITIMA

El trafico maritimo de mercancias no puede ser considerado al marsgen del buque,
principal instrumento para su realizacidn, ya que el proceso de transporte maritimo estd
precedido por una serie de actividades y requerimientos, ejecutados y respaldados por la
Empresa Maritima. De tal suerte, que ésta representa uno de los elementos de
importancia de la Marina Mercante y, por ende, del trifico maritimo, puesto que:

“¢l ejercicio del comercio no puede
concebirse sin la org,anizacién que
la empresa supone”*?

Asi pues, en este segundo capitulo se abordard el analisis de la Empresa Maritima.
Primero, s¢ expondrd la definicion de la misma, para luego explicar su estructura
organizativa y finalizar con ¢l anélisis del personal que interviene y colabora en la
misma.

1. NATURALEZA HISTORICA DE LA EMPRESA MARITIMA

Antes de exponer el concepto de la Empresa Naviera es necesario evocar la evolucion
historica de la misma, tanto mas que las formas y aspectos modernos de la industria
maritima conservan rasgos de antiguas tradiciones y de condiciones econémicas pasadas.

En un periodo inicial, el trafico maritimo era ¢jercido por el propio comerciante que
transportaba las propias mercaderias con su propio buque que é! mismo comandaba,
personatmente o por medio de un dependiente suyo carente de personalidad juridica; esto
es, las funciones del propietario, armador, comerciante, cargador y capitan, estaban
concentradas en la misma persona.

La primera figura que se destaca, en relacion a la empresa maritima. es la del capitin: la
“uctio exercitoria” del derecho romano es la accion conferida a terceros para lograr el
cumplimiento de las obligaciones contraidas por el capitan (smagister navisy contra el
armador (¢xercitor), que regularmente es al mismo tiempo propietario del buque. Sin
embargo, en la época bizantina desaparece la clara contraposicion romanista entre
armadores y capitan. Mientras que en el derecho pseudo-rodio no existe 1a figura juridica

%2 Cervantes Abumada, Rail. Derecho Maritimo, México, Editorial Herrero, S.A., 1984, p. 821.
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del armador; el “magister” se toma “nauclerus” (piloto) propietario del butgue o elegido
por los copropictarios, a menudo representados a bordo por un mandatario.’

Las decisiones se adoptan por acuerdos colectivos y se perfila asi una forma asociativa
entre todos los interesados en el viaje. Posteriormente, en la Edad Media la empresa
naviera va asumiendo una forma corporativa o asociativa y a través de esta forma la
empresa misma comienza a ser una especulacion autdnoma y se diferencian las funciones
de los distintos interesados, quienes, sin embargo, participan todos personalmente en la
expedicion y corren sus riesgos, que son enormes por la nueva extension de los viajes
maritimos.**

La “societas maris” de la cuenca del Mediterraneo es una asociacion de capital y trabajo
de la que participan el propietario, el capitin (que frecuentemente es el mismo
propietario), la tripulacion y el cargador. No obstante esto, la asociacion maritima adopta
formas mas precisas y tipicas en la “colonna” y en la “commenda’.

La “colonna”, constituye el clisico contrato de asociacion de la “7abla de Amalfi",
reproducido en la Ordenanza de Jaime | de Aragon de 1258, mencionadas igualmente en
¢l “Consulado del Mar”. Consistia en aquel acucrdo entre patron o patrones que querian
poner en sociedad su nave y su trabajo, y los colonistas que contribuian al capital en
dinero o en mercancias, a fin de traficar, para luego, repartirse las ganancias segun lo
pactado y proporcionar eventualmente las pérdidas, en ¢l participan también los
tripulantes. Tratabase, entonces, de una gran comunidad y por la forma como la regulaba
la Tabla, la fortuna de la nave y del armador era intimamente ligada a la de los
tripulantes y cargadores.**

Por otra parte, en la “commenda™, contrato que cn diversas formas tiene aplicacion por
todas las costas del Mediterraneo (“collegantia® o “rogadia” en Venecia, “implicita” en
Génova, ectc.) domina el concepto del depésito o consignacion de cosas -buque,
mercaderias, dinero-. Aquel (senyor de la nau) al que se confian los capitales de la
empresa, sea o no propietario del buque, organiza y dirige la cxpedicién, al mismo
tiempo es el encargado de enrolar la tripulacion. A bordo van los mercaderes que
acompafian sus mercaderias.*® Esta figura se mantiene en la prictica del Mediterraneo, a

lado de la “colonna”, hasta fines del Siglo XVIL

Como se puede observar en todas estas formas de empresa naviera se distinguen
claramenie, aunque no sicmpre de modo constante, las distintas funciones, pero el
vinculo asociativo mantiene unidas a todas las personas que las efectan, por lo que se
puede decir que la empresa de transporte se explota en comin, mientras que por otra
parte no es distinta de la empresa comercial (especulacion sobre las mercaderias
transportadas).

3 Scialojn, Antonio. Sistema del Derccho de 1a Navegacidn. Buenos Aires, Editorial BOSCH, 1950,
p.267.

(f
Idem,

** Brunctii, Antonio. Derecho Marilimo Privade. Tomo |, Barcclona, Editorial BOSCH, 1950,

p.137.

% Sciaioja, Antonio. Op. Cit,, p. 268.
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Més tarde, el desarrollo de las corrientes del trafico, el aumento de la masa total de
mercaderias y de la capacidad de porte de cada buque, asi como, el origen de los seguros
contribuycron a determinar la separacidn de la empresa maritima y la empresa comercial,
y la distinci6n, y después la contraposicion entre los intereses de armadores y cargadores.

Asi que, el cargador al no tener la posibilidad ni el interés (nerced a los seguros) en
seguir la carga & bordo es representado por una persona encargada de las funciones
concernientes a la carga que luego fueron atribuidas al capitan. De esta manera, las
mercaderias se expedian contra el pago de un flete y su consignacién se certifica con un
documento especial (conocimiento de embarque).

En tanto, el propictario del buque, o el delegado de los propietarios fue asumiendo
funciones mayores y més especificas: direccién de la empresa, recepcién de la carga por
cuenta de los comerciantes; es decir, poco a poco se fue absteniendo de cargar a bordo
mercaderias por cuenta propia.

Estas eran las condiciones al empezar el Sigo XIX; después, el desarrollo de la
navegacion a vapor y el nuevo y enorme incremento del trifico maritimo condujeron a
una ulterior evolucion de la empresa naviera, misma que se fue adecuando tanto a la
nueva tecnologia como a las nuevas relaciones comerciales hasta llegar a la moderna
organizacion de la Empresa Maritima,

2. CONCEPTO DE EMPRESA MARITIMA

Ahora bien, dentro de la problematica juridica contemporanea se destaca la nocién de
empresa como unidad institucional, que supone !a organizacion de una actividad
economica destinada al ejercicio de esa actividad, asumiendo el riesgo técnico y
econdmico inherente a la combinacidn de los factores productivos necesarios, nocion
que, frente a la navegacion, es propio a la condicion especial del Derecho Maritimo que
se desenvuelve en un plano propio.’’

En la prictica, sin embargo, se denomina Empresa de Navegacidn a la empresa
comercial que tiene un objeto econdmico y social resultante de la explotacion de todos
sus recursos materiales ¢ inmateriales, y que se concreta en la suma de los resultados de
la explotacion de cada uno de los buques cuya navegacion cjerce. **

Disposicion similar sc establecia en la derogada ley de Navegacion y Comercio
Maritimo de 1963, en su Articulo 127: " comjunto de trabajo y elementos materiales y
de valores incorpireos coordinados para la explotacion de uno o mds bugue en el

trifico marftimo™®; es decir, que la integracion de estos elementos dan forma a la

%7 Gonzalez Lebrero, Rodolfo A. Manual_de Derecho de la Navegacion, Buenos Aires, Editorial
Depalma, t979, p. 168.
** Ibidem,, p. 169.
%9 “Ley de Navegacion y Comercio Marltimo". Codigo de Comercio y Leyes Complementarias. México,
Editorial Porria, S.A., 1992. Quincuagésima cdicién, p. 515.
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creacion de una organizacion moderna cuyo objetivo esencial es la explotacion de uno o
mas buques dedicados a la actividad comercial maritima,

Sin embargo, la Ley de Navegacion del 23 de diciembre de 1993 (Diario QOficial de la
Federacion del 4 de enero de 1994) que derogd la ley anterior, nos da la siguiente
definicion:

* La empresa naviera es la persona moral que tiene
por objeto operar y explotar una o mas embar-
caciones de su propiedad o bajo su posesion”

o bien,

*. .. la encargada de equipar, avituallar, aprovisio-
nar, dotar de tripulacién y mantener en estado de
navegabilidad la embarcacién, con objeto de
asumir su explotacion y operacion™

Cabe sefialar, que hoy cn dia Ia mayoria de las Empresas Maritimas se dedican tanto a
armar el buque, como a la explotacion maritima y comercial del mismo. De 1al suerte
que al conjuntar ambas definiciones tenemos un término aplicable a las condiciones
actuales, en las cuales s¢ desenvuelve la Empresa Maritima.

En México para actuar como Empresa Naviera se requiere, de acuerdo a lo dispuesto en
el Articulo 17 de la Ley de Navegacion:

1. Ser mexicano o sociedad constituida conforme a las leyes mexicanas;,
2. Tener domiicilio social en territorio nacional; y
3. Estar inscrito en el Registro Publico Maritimo Nacional.®!

En cuanto a la participacion de la inversidn extranjera, en esta actividad, la Ley de
Inversion Extranjera en su Articulo 7° sefiala que ésta podra participar hasta ¢l 49% en
sociedades navieras dedicadas a la explotacion comercial de embarcaciones para la
navegacion interior y de cabotaje, con excepcidon “..de cruceros turisticos y la
explotacion de dragas y artefactos navales para la construccidn, consecucion y
operacion portuaria’.

En tanto, en su Articulo 8° establece que la inversidn extranjera podra participar en un
porcentaje mayor al 49% en sociedades navieras dedicadas a la explotacion de
embarcaciones en el trafico de altura, siempre que obtengan resolucion favorable, para
tal fin, de Ja Comisién Nacional de Inversiones.

Ahora bien, como el objetivo principal de la empresa maritima es la explotacion
comercial de uno o mis buques, ésta requeriri necesariamente de cuatro clementos

“ “Ley de Navegacion”.Codigo de Comercio y Leyes Complementarias, México, Editorial Pornita, S A,
1994, Sexagdsima primera edicién, Articulo 16, p. 484,
¢! “Ley de Navegacion™.Codigo ..., p. 485.
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imprescindibles para llevar a efecto dicha actividad, estos elementos necesarios para la
formacion de toda Empresa Maritima son:

1. El Armador;

2. El personal de buque: oficialidad y tripulacion;
3. El personal terrestre; y,

4. Los Agentes Maritimos.

La integracion de estos elementos es esencial, ya que su importancia dentro de la
empresa es decisiva para alcanzar los objetivos de toda organizacion maritima dedicada a
la explotacién comercial de buques, y si uno de estos elementos no cumple con su
cometido “. .. l6gicamente la empresa maritima fracasara, pues no cuenta con el apoyo
necesario para realizar sus fines propios”®

En efecto, la formacion de la empresa naviera comprende otros elementos humanos que
al coordinar sus esfuerzos alrededor del buque llevan a cabo e! comercio maritimo.

Es indispensable pues, que la integracion formal de los elementos mencionados, se
realice adecuadamente de acucrdo a los requerimientos de cada empresa para la
consecucion de los objetivos fijados y para el sano desarrollo de la misma.

Por todo ellos, a continuacion, en primer término, se dard una nocion breve y concreta
de la organizacion de una Empresa Maritima para luego, exponer el punto referente al
personal colaborador de la misma.

2. ESTRUCTURA ORGANIZATIVA DE LA EMPRESA MARITIMA

En cste apartado se expondrd la estructura organizativa de la Empresa, toda vez que
ninguna empresa puede alcanzar el éxito si no posce una adecuada administracion, es
decir, “¢l uso racional de los recursos humanos, materiales y técnicos coordinados

sistematicamente”.®

De ahi que el funcionamiento efectivo de una empresa de navegacion se manifieste en
términos semejantes a los de cualquier otra empresa; esto es, el logro de todos los
resultados buscados en forma mas eficiente. Por ello, la necesidad de analizar cualquier
liecho que pueda incidir en dicho rendimiento, tal como su organizacion.

Las Empresas Maritimas, conio las de autotransporte, las de aviacion y las ferrovianas,
tienen una organizacion propia que responde a las necesidades de ese medio de
transporte.

“? Salgado y Salgado, Jos¢ Enscbio. “La explotacién comercial y marfiima del bugue”. Apunies de la
Cétedra de Derecho Marflimo. México, s.c..s.p.

© Mercado, Salvador. Tréflice Internaclonal, Adminlstracién y_Aplicacién. México, Editorial
Limusa, 1986, p. 9.
30



En cierta forma, el funcionamiento de algunos de los departamentos mas importantes de
las empresas de transporte maritimo se parccen al de ciertos departamentos de empresas
que operan otras ramas del transporte.®* Sin embargo, las empresas de navegacion, tanto
las grandes como las pequeilas, tienen forinas propias de organizacion y actividad. Por
consiguiente, seria imposible exponer un cuadro de organizacion aplicable a todas las
Empresas Maritimas, dado que en cada caso dicho cuadro variaria segin los paises y
segun las modalidades de la empresa.

No obstante lo anterior, estas empresas, por regla general, son sociedades andénimas
integradas con la aportacion de capital de todos sus accionistas. Existe, por lo tanto,
como organo principal de la empresa, una Asamblea General de accionistas que
resuelve las cuestiones mas importantes de la vida econémica de la empresa. Existe,
igualinente, un Consejo de Administracion designado por los accionistas vy,
generalmente estd integrado por los mayores inversionistas o los accionistas mas
caracterizados por su conocimiento en e! negocio del transporte maritimo. Por dltimo,
este Consejo de Administracion designa al Director General o Gerente General, que
es el funcionario responsable del manejo directo de la compania.®

Este organo supremo, caracteristico de toda empresa, esta regulado y conformado como
los que estdn en otras empresas, por lo que no se proporcionara sus funciones y
atribuciones, por ser temas tratados ampliamente.

En cuanto a su organizacién interna, como se seflalo anteriormente, ésta varia de
acuerdo a la dimension, modalidad e importancia de la empresa ; sin embargo, se tratara
de presentar la organizacidn ideal, combinando la organizacién existente de las
principales Empresas Maritimas en México, que por una u otra razon ticnen ciertos
Departainentos o Gerencias y otros no; tales Gerencias o Departamentos serian:

2.1 DEPARTAMENTO O GERENCIA DE TRAFICO

Es el 6rgano de promocion de ventas de la empresa; su mision consiste en obtener la
inayor cantidad de mercaderias para su transporte a bordo de los buques de la Empresa.
Es decir, en él se examinaran todos los aspectos referentes a la contratacion de fletes,
explotacion de mercados, operaciones directas o por agencia y cileulo de costos.”

Concretamente, las funciones del Departamento de Trafico son las siguientes:

1. Cubrir ¢ servicio de carga de las embarcaciones, cobrando por el espacio disponible
para la carga en los barcos.

2. Expedir documentos y papeles importantes del transporte marititmo, en favor de los
embarcadores y usuarios del servicio.

3. Establecer tarifas remunerativas para la empresa, preparando y expidiendo las tarifas
correspondientes.

“ Fucnies Delgado, Rubén. Qp, Cit,, p. 6.
 Ihidem., p. 106.
® Salgado y Salgado, José Euscbio. @p. Cil., s p.
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4. Preparar estudios de trfico y elaborar también estadisticas de trifico que informen de
todo fo que concierne al volumen y curso de los negocios.

El Departamento o Gerencia de Trafico tiene relaciones muy estrechas con otro
Departamentos, especialmente con el Departamento de Operacion y, en forma particular,
con la materia de costos de operacion de los barcos, costos de manejo de las mercancias,
cuotas portuarias y otros costos que pertenecen al manejo de las naves, asi como, en lo
que respecta a los contratos que se celebran con las embarcaciones.”

Finalmente, para un control méds adecuado este Departamento o Gerencia suele dividirse
en dos dreas: la de exportacion y la de importacién.

2.2 DEPARTAMENTO O GERENCIA DE FLETAMENTO

Este Departamento tiene tres funciones fundamentales: la fijacidn de las tarifas de fletes,
la solicitacién de carga y Ia contratacion final, esto es, en él se lleva a cabo todo lo
relativo a la celebracion de este tipo de contratos de utilizacion de los buques, tanto en el
tréfico de importaciones como el de exportacidn, si bien es cierto que en el primero el
cierre de la operacion se concreta, por lo comin, en el lugar de origen.

2.3 DEPARTAMENTO O GERENCIA DE LiNEA

El Departamento o Gerencia de Linea, generalmente, se encuentra en la organizacion de
una gran empresa, provista de capitales ingentes, con oficinas o agencias en todo centro
de importancia,

A través de sus oficinas este Departamento se encarga de la direccion y planeacion de
todo lo relativo a las rutas que sirve regularmente la Empresa Maritima con sus buques,
sean estos servicios en una conferencia maritima de fletes, o bien de manera
independiente.

2.4 DEPARTAMENTO O GERENCIA DE OPERACION

La Gerencia de Operacion debe proveer los medios de realizacion necesarios para que la
empresa lleve a cabo los transportes de mercaderias y personas contratadas a través de la
Gerencia de Trafico.* En consecuencia, este Departamento tienc a su cargo la operacion
de los barcos, para lo cual tendra que conocer en primer lugar la posicion diaria de cada
uno de los buques que forman la flota, la carga que transportan, si son buques propios o
fletados y en este Gltimo caso, bajo que tipo de contrato estan operando, cuales son sus
agentes, si necesitan aprovisionarse de combustible, agua y viveres; es decir, debera

¢ Fuentes Delgado, Rubén. Op. Cit., p. 10,
“ Gonzalez Lebrero, Rodolfo A. Op. Cit. p. 171.
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estar en contacto constante con las embarcaciones para conocer sus problemas de
operacion.

También, esta Gerencia o Departamento debera preparar la programacion de los barcos,
que comprende sus itinerarios; carga y/o pasajes a transportar; fechas y horas de llegada
y de salida, misma que debera ser realizada en forma adecuada y eficaz en coordinacion
con el Departamento de Trifico, de Linea y de Fletamento, ya que es de suma
importancia cumplir con esos programas, pues de lo contrario se causaran trastornos a
las embarcaciones con el perjuicio consiguiente para el buen nombre de la empresa y la
pérdidas de los ingresos correspondientes.

2,5 DEPARTAMENTOQ O GERENCIA ADMINISTRATIVA

El Departamento Administrativo maneja y controla los fondos de la empresa; esto es, se
ocupa de los aspectos administrativos de la misma.

Este Depatamento cuenta con dos secciones de personal: de tierra, o sea el que labora
en las oficinas de la empresa, y de mar, que es el personal a bordo de las embarcaciones.
En este sentido, contrata personal, estudia sus problemas sociales y Heva a cabo todas las
negociaciones laborales que confronta la empresa.®®

2.6 DEPARTAMENTO O GERENCIA DE RELACIONES PUBLICAS

Este Departamento tiene a su cargo todo lo que concierne a las buenas relaciones que la
empresa tiene que mantener con los clientes y el piblico en general, el Gobierno y otras
empresas de servicios publicos; pues la Empresa Maritima, como cualquier otra empresa,
debe establecer vinculos con todas aquellas personas e instituciones con las cuales
mantenga relaciones de negocio.”

2.7 DEPARTAMENTO O GERENCIA DE FINANZAS

A través de este Departamento se lleva a cabo la elaboracion de los estados financieros
de la empresa y de los estudios contables sobre los aspectos mas importantes de la
operacion.

En general, lleva a cabo todo lo relativo al registro contable, ¢stadisticas, aspectos
fiscales, presupuesto, balanzas, interpretacion de cuentas, relaciones con bancos y por
altimo todo lo referente a la caja y crédito que contraiga la empresa.”

 Salgado y Salgado, José Euscbio. Op, Cit._s.p.
™ Fuentes Delgado, Rubén. Qp. Cit. p. 117.
"' Salgado y Salgado, José¢ Euscbio._Qp. Cit. 5.p.
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2.8 DEPARTAMENTO O GERENCIA DE SEGUROS

El manejo de una flota de barcos requiere que la empresa opera una variedad de scguros,
que le permitan trabajar con la maxima seguridad posible, El estudio y la contratacion de
los mismas estd a cargo de este Departamento, el cual trabaja en cooperacion con la
seccion de Seguridad del Departamento de Operacion, a fin de evitar o reducir
accidentes.

2.9 DEPARTAMENTO O GERENCIA TECNICA

Este Departamento tiene a su cargo el estudio de problemas surgidos en torno a la
actividad de la Empresa Maritima. Por consiguiente, examina y controla las actividades
de cada uno de los Departamentos o Gerencias; estudia, asimismo, los informes y
propuestas que éstas presentan. En sintesis, se trata de un Departamento de consulta y
asistencia técnica. '

2,10 DEPARTAMENTO O GERENCIA MULTIMODAL

Este Departamento o Gerencia sc ha venido creando en las grandes Empresas Maritinias,
maxime que recientemente en Ginebra, Suiza, 24 de mayo de 1980, se aprobo el
Convenio sobre Transporte Multimodal Internacional,

En ¢l se coordina todo lo relativo al transporte de mercancias por dos o mas métodos de
transporte diferentes.

Asimismo, se ocupa de lo relativo a las modernas cajas de unitenzacion de las cargas, los
CONTENEDORES, que son parte del equipo del buque o del medio de transporte que los
use, ¢éstos deberan llenar los siguientes requisitos:

1. Debe ser duradero, para que se emplee repetidamente;

2. Puede ser utilizado en varios modos de transporte, para llevar mercancias, sin que
éstas sean manejadas directamente por los diversos transportistas;

3. Tener esquineros, para ser facilmente transbordados de un medio de transporte a otro;
4. Permitir su facil llenado y vaciado:

5. Su volumen interior debe ser de por lo menos de un metro cibico,

6. De preferencia deben usarse los dos tipos principales de 20 pies de largo, con peso
maximo de 20 toneladas, y de 40 pies de largo, con peso bruto maximo de 30
toncladas. ™

En la practica, la mayoria de los contenedores es de 20 pies, por lo que las estadisticas
sobre carga contenedorizada se expresa en unidades de contenedares de 20 pies, [lamada
TEU (Transport Equivalent Umit).

" Ibidem., 5.p.
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2.11 DEPARTAMENTO O GERENCIA DE PUERTOS

Aqui sc estudia todo lo relativo a los puertos que sirven a fos buques de la flota
perteneciente al armador, a fin de ver su situacion, condicion y demas elementos, que
permitan enviar a ellos las embarcaciones adecuadas y con los equipos necesarios para
cargar las mercancias que en ellos se encuentren.

De igual manera realiza las operaciones de carga, descarga y estiba, emite la
documentacion que en cada caso corresponde, y mantiene la relacion de la empresa con
Ia administracion de Aduanas y Puertos.

2.12 DEPARTAMENTO O GERENCIA JURIDICA

Esta se encarga de todas las reclamaciones, cualquiera que sca su naturaleza, que se¢
presenten contra l]a Empresa Armadora. Los estudia y resuelve en definitiva si procede o
si es necesario, por considerarlas injustificadas o lascivas a la institucion, se acude a
juicio. También representa a la empresa ante cualquier tribunal.™

3. DE LAS PERSONAS

Toda empresa es un conjunto de hombres que constituyen una organizacion, ellos
atienden los factores tecnoldgicos, financieros, administrativos, etc. de tal manera que el
éxito de la Empresa depende de una accion conjunta.

De ahi, que para la operacion eficiente de una empresa de navegacion, es necesario tener
no solo el capital para éste proposito, sino también contar con marinos competentes para
tripular el buque, asi como, con el personal adecuado para mantener una compleja
organizacion en tierra que abarque todos los servicios de operacion interna y comercial.

En general, disponer de un conjunto de personas eficientes que coordinen todo lo
relativo al buque, a las operaciones en el puerto y, a las numerosas agencias y clientela en
los diversos puertos del mundo que, en su conjunto constituyen toda la complejidad de
funciones inherentes a una empresa de tipo internacional.™

Asf tenemos, que el personal de toda explotacion comercial maritima se divide en dos
grupos: el personal terrestre y el personal embarcado.
3.1 PERSONAL TERRESTRE

El personal terrestre comprende a todas las personas que, sea bajo las ordenes del
armador o propietario, representen a la Empresa en los puertos de escala o de destino.

 thidem., s.p.

MuSeminario sobre utilidad y ser vicio de la Marina Mercante Nacional” Comié..., pp. 12y 13.
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E! Armador y el Agente Maritimo son dos de los elementos fundamentales para el
desempedo de las actividades en tierra de una Empresa Maritima. Cabe sefialar que hoy
en dia aparece otra figura, la del Operador del Bugque.

3.1.1 ARMADOR

El Armador es el titular de la explotacion comercial y maritima del buque, sea o no su
propietario.

En términos generales, es la persona o entidad que dirige ia explotacion de un buque, es
decir, realiza el conjunto de actos y operaciones destinadas a colocar al buque en
condiciones de navegar y obtener, de esta manera, lucro comercial en el transporte de
personas o de mercaderias.”

Precisamente en este sentido, la Ley de Navegacion nos dice en su Articulo 16:

* El armador es el naviero o empresa naviera que
se encarga de equipar, avituallar, aprovisionar,
dotar de tripulacion y mantener en estado de
navegabilidad la embarcacion, con objeto de
asumir su explotacién y operacion™™

Aqui cabe hacer la distincion entre naviero y armador, asi NAVIERO es el propietario
del buque. el que ejerce el derecho de propiedad, es decir, la facultad de gozar y
disponer del bugue con exclusion del ajeno arbitrio; no obstante, éste puede convertirse
en armador, ejerciendo por si mismo la navegacion del buque.”

En relacion a esta figura de! Derecho Maritimo, la Ley de Navegacion sefiala:

" Naviero es la persona fisica 0 moral que tiene
por objeto operar y explotar una 0 mas

embarcaciones de su propiedad o bajo su
posesion, ain cuando ello no constituya su
actividad principal "™

Esto chimo debido a que el naviero puede, a través del contrato de locacion, ceder el
uso, goce y tenencia de! buque a una determinada persona, misma que se convertird en
armador.

** Malvagni, Alilio. Curso_de Derecho_de la_Navegacion.  Buenos Aires, Editorial Depalma, 1950,
p.220

" “Ley de Navegacion”. Cédigo de Comercio..., p. 484.

"’ Salgado y Salgado, José Euscbio. Op, Cit.,s.p.

™ “Ley de Navegacion” ..., Articuto 16, p. 484.
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Ahora bien, ¢n la actualidad el propietario, generalmente una gran compafiia 0 empress,
realiza igualmente ¢l papel de armador ; es decir, arma el buque, al mismo tiempo que
practica las operaciones de una explotacion maritima.

De tal suerte, que en la practica cotidiana el 80% de los navieros explotan ellos mismos
sus buques, convirtiéndose por ello mismo en sus armadores. El restante 20% lo ¢s a
través del contrato de locacion.™

Respecto al OPERADOR DEL BUQUE el Articulo 16 de la Ley de Navegacion,
determina en su parte final:

“ El operador es la persona fisica o moral
que, sin tener la calidad de naviero o
armador, celebra a nombre propio los
contratos de transporte por agua para
la utilizacién del espacio de las em-
barcaciones que él, a su vez, haya
contratado™"

3.1.2 AGENTE MARITIMO

El altimo de los factores humanos en tierra que se requiere para la explotacién comercial
maritima del buque y, por ende, del buen funcionamiento de la Empresa Naviera es el
Agente Maritimo, en él descansa el peso de obtener las cargas para la embarcacion, que
debera levantar ésta a lo largo de los puertos que visita en su ruta.*!

La aparicion de este personaje viene del siglo pasado, primero el capitdn ejecutaba y
disponia en los puertos donde no se hallaba el armador todos los hechos materiales y
actos juridicos relacionados con las gestiones administrativas y comerciales vinculados a
Ia escala del buque; sin embargo, con el advenimiento del buque de vapor se dio el
establecimiento de lineas de navegacién, con itinerario y fechas de entrada y salida
determinadas, con ello, se origina la competencia comercial para obtener mas y mejor
carga en el mercado de exportacion e importacion entre las grandes potencias maritimas
del Siglo XIX.

Es en ese momento, cuando ¢l armador debe ocupar su tiempo en mantener la existencia
de su empresa y el capitan en cumplir con las fechas sefialadas para la entrada y salida de

™ Salgado y Satgado, Jos¢ Eusebio. E) flctamenta a tiempo v por viaje de un bugue tangue. México.
PEMEX, 1989, p. 5.

80 ey de Navegacion™... Articulo 16, p. 484,

* Salgado y Salgado, José Euscbio. “La_cxplotacion comerclal y maritima del bugue, Apunics de la
Cdiedra de Derecho Marilimo. México, s.c., 5.p.
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los navios, pues de ello dependia el futuro de la empresa, “maxime que un buque gana
solamente mientras esta navegando”.*

Asi, el armador adquiere una mayor relevancia en tierra, en tanto la actividad del capitan,
se limita a la conduccion del buque. Es entonces, cuando la Empresa Maritima se ve
obligada a utilizar [a participacion de colaboradores terrestres para la explotacion de sus
barcos; es decir, representantes que se encargaran de la atencion surgiendo, de esta
manera, ¢l agente imaritimo.

Agente Maritimo es la persona fisica o juridica que tiene a su cargo las gestiones de
cardcter administrativo y de cardcter comercial conectadas con la entsada, permanencia y
salida de un buque, Asi como, las operaciones de carga y descarga de mercaderias y de
pasajeros, asimismo, tiene a su cargo la solicitacién y obtencidn del transporte de dichas
mercaderias y personas.®

Nuestra Ley de Navegacion recoge esta figura del Derecho Maritimo en el Capitulo IV
“Agente Naviero” del Titulo Segundo “De la Marina Mercante”, llaméandolo agente
naviero general, y lo define como:

" ... la persona fisica o moral que actia en nombre del
naviero u operador como mandatario o comisionista
mercantil y esta facultado para representar a su
mandante o comitente en los contratos de transporte
de mercancias y de fletamento, nombrar agente naviere
consignatarip del buque y realizar los demds actos de
comercio que su mandante o comitente le encomniende”™™

Esta disposicion aflade que, el agentc naviero consignatario de buques es la persona
fisica o moral que actia en nombre del naviero v operador con caracter de mandatario o
comisionista mercantil para todos los actos y gestiones que se lc encontienden en
relacion a la embarcacion en el puerto de consignacion”.®

En este sentido, a fin dc evitar confusiones respecto a los términos y denominaciones que
deben darse a los participantes en el negocio del transporte maritinto debe quedar claro
que:

1. NAVIEROQ, es el propietario del buque,

2. ARMADOR, quien explota wmaritima y comercialmente el buque;

3. AGENTE MARITIMO, al representante del armador fuera de su sede;

4, CONSIGNATARIO DE LAS MERCANCIAS, a quien van destinadas las mercancias.®

¥ Salgado y Salgado, José Eusclio. Agente Muritimo: necesidad de una reforma. México, Tesis para
abtener el grado de Licenciado en Derecho, Faculiad de Derecho, UNAM, 1971, p3

2 Gonzalez Lebrero, Rodolfo A. Op. Cit., p. 172,

84 “Ley de Navegacion™..., Articuio 19, p. 485,

¥ “Ley de Navegacién” ..., p. 485,

% Snigado y Salgado, Jos¢ Euscbio. “La explotacién comercial y maritima del bugue™. Apuntes de fa
Citedra de Derecho Maritimo. México, s.c., s.p.
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Asi pues, el representante del armador serd denominado Agente Maritimo; mientras, que
el consignatario sdlo quedara para el destinatario de las mercancias.

En nuestro pais, los principales servicios que debe prestar el Agente Maritimo al anmador
que representa son:

1. Recibir y asistir, en el puerto, al buque que le fuera consignado,

2. Llevar a cabo todos los actos de administracion que sean necesarios para obtener el
despacho del buque;

3. Realizar las gestiones necesarias para dar cumplimiento a las disposiciones,
resoluciones o instrucciones que emanen de cualquier autoridad federal, en el ¢jercicio de
sus funciones; '
4. Preparar el alistamiento y expedicidn del buque, practicando las diligencias pertinentes
para proveerlo y armarlo adecuadamente,

5. Expedir, revalidar y firmar, como representante del capitdn o de quienes estén
operando comercialmente el buque, los conocimientos de embarque y demas
documentacidn necesaria, asi como entregar las mercancias a sus destinatarios o
depositarios;

6. Asistir al capitdn de la embarcacion, asi como contratar y supervisar los servicios
necesarios para la atencion y operacion de la embarcacion en puerto; y

7. En general, realizar todos los actos o gestiones concernientes para la navegacion,
transporte y comercio maritimo, refacionado con el buque.”’

Nuestra Ley de Navegacion fue poco cuidadosa para proteger a los agentes maritimos
frente a los armadores extranjeros, que los fueron poco a poco desplazando al poner sus
propias agencias en nuestro pais,'® ahora actuar como agente maritimo cn el pais se
requiere:

1. Ser persona fisica de nacionalidad mexicana o persona moral constituida conforme a
las feyes mexicanas;

2. Tener su domicilio social en territorio nacional,

3. Comnprobar, mediante contrato de mandato o comision, la representacion y funciones
encargadas por el naviero u operador; y

4. Estar inscrito en el Registro Publico Maritimo Nacional *”

Finalmente, seflala que para operar en puerto mexicano todo naviero extranjero requerird
designar un agente maritimo en el puerto que opere. En tanto, los navieros mexicanos no
estarin obligados a designar agentes maritimos en un puerto determinado para atender
sus propias embarcaciones, siempre y cuando cuenten con oficinas y un representante en
dicho puerto y se haya dado aviso a la Secretaria de Comunicaciones y Transporte.”

Cabe destacar que la importancia del agente maritimo es tal que algunos tratadistas
afirman que sin su colaboracion hubiera sido imposible el éxito de la actividad maritima

8 Loy de Navegacion” ..., Anticulo 21, p. 486.
* Sulgado y Salgado, José Euscbio, Op, Cit., s.p.
% “Jey de Navegacion" ... Anticulo 20, p. 486.
Loy de Navegacidn” ..., Articuto 21, p. 487,
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comercial. Por lo cual, la Empresa Maritima acude a la designacion de un representante
exclusivo y permanente para atender sus buques, pues con ello acorta la permanencia del
navio en puerto.”’ De tal modo que de la seleccion que haga el armador de buenos
agentes maritimos dependera en gran medida que el negocio maritimo pueda realizarse
adecuadamente,

Si bien, el armador en primer término y €l agente maritimo en segundo, constituyen las
figuras centrales del personal terrestre, la actividad en tierra desempefiada por la empresa
de transporte maritimo s¢ complementa con la colaboracién de los siguientes elementos:

a) DESTINATARIO O CONSIGNATARIO DE LAS MERCANCIAS, es la persona a quien van
destinadas o consignadas las mercancias que se han transportado en el buque, puede o no
Ser su propietario.

b) CARGADOR, es la persona que, propietario o no de las mercancias, se las entrega al
armador para su transporte por mar,

¢) ALUJADOR, ESTIBADOR, CARRETILLERO O MANIOBRISTA, es el trabajador portuario
que mancja las mercancias, en tierra 0 a bordo, para su carga o descarga en cl puerto.”2

3.2 EL PERSONAL EMBARCADO

El personal embarcado integra ¢l conjunto de sujetos que participan en el hecho técnico y
econémico de la navegacion, es decir, aquel que ejerce profesion, oficio u ocupacion a
bordo de buques. De esta manera, la navegacion crea una organizacion de los servicios a
bordo de los buques, la cual presupone la division del trabajo y, la consiguiente
formacion de cuerpos.”

Asi, el personal de un buque se integra por los siguientes cuerpos:
1. Cubierta o mando;

2. Maquinas;

3. Comunicacién o radiotetegrafias;

4. Administracion; y

5. Sanitario.”*

E! CUERPO DE CUBIERTA comprende el personal que ejerce el mando det buque, ¢l
cual se encarga de realizar los servicios de navegacion y maniobras, las operaciones de
carga y descarga y las demds actividades complementarias.

9 Garibi Undabarrena, Jos¢ Maria. Derecho Maritimo Prictico. Madrid, Oficina Central Maritma,
1958, p. 55.

9 Salgado y Salgado, José Eusebio. El fletamento s tiempo v por viaje de un bugue tangue. México,
PEMEX, 1989, pp. 15y 16,

” Gonzalez Lebrero, Rodolfo A. Op. Cit., p. 181

* 1dem,
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Este cuerpo esta integrado por el capitan , el primer oficial, el segundo oficial, el tercer
oficial y los pilotines, es decir los pasantes de la carrera néutica para oficiales de cubierta
o mando.” El cuerpo de cubierta ticne en la persona del capitan la autoridad a mando
del buque.

El CUERPO DE MAQUINAS esti conformado por el jefe de maquinas, oficiales
maquinistas, mecanicos, engrasadores, limpiadores y electricistas.

En él, se localiza el personal que ejerce la direccion y conduccion de las méaquinas
propulsoras y demds mecanismos auxiliares del buque, incluyendo los sistemas
eléctricos.®

El CUERPO DE COMUNICACIONES comprende al personal que atiende las
instalaciones radioelectrénicas y demas sistemas de comunicaciones del buque. Lo
conforman el Jefe de Radiocomunicaciones y los oficiales radiotelegrafistas.”’

E! CUERPO DE ADMINISTRACION es muy numeroso, particularmente, en los
buques dedicados al transporte de pasajeros. Dicho cuerpo se integra por el personal
responsable de tareas contables y de la documentacién relacionada al buque, carga,
pasajeros y equipaje. Se responsabiliza, de igual manera, de los servicios de alojamiento y
alimentacion de pasajeros o de la tripulacion,

Lo conforman:

a) El comisario;

b) Los oficiales de administracion;
c) El mayordomo,

d) El cocinero;

¢) Auxiliares; y

f) Mozos.™

Finalmente tenemos el CUERPO SANITARIO, el cual esta integrado por los Oficiales
Meédicos y enfermeros.

Todo personal embarcado a bordo de un buque de bandera mexicana deberd ser
mexicano por nacimiento. Para efecto de las disposiciones establecidas en la Ley de
Navegacion, Articulo 22, no se considera tripulacion, en las embarcaciones pesqueras, al
personal embarcado que séla realiza funciones de instruccion, capacitacién y supervision
de las actividades de captura, manejo o proceso de los recursos pesqueros, ni aquellos

™ Salgado y Salgado, José Eusebio. “Ua_explotacién comercial y maritlna del bugue”. Apuntes de Ia
Cdiedra de Derecihio Maritimo. México, s.c., s.p.
* Ibfdem, s.p.
? Gonzilez Lebrero, Rodolfo A. Op. Cit.,, p. 181.
* Idem.
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que solo realizan funciones de atencién a los pasajeros en los cruceros turisticos y
transbordadores.”

Asimismo, el personal embarcado debera acreditar su capacidad técnica y practica. En
este sentido, la Secretaria de Comunicaciones y Transporte es la encargada, directamente
0 a través de instituciones ed:. uivas, de la formacion y capacitacion del personal
embarcado. De igual mancra, los programas de estudio para la formacion del personal de
las embarcaciones niercantes serin autorizados por la misma, de acuerdo con el
desarrallo y necesidades de la marina mercante mexicana, con la participacidn de las
empresas navieras mexicanas y los colegios de marinos, y en los términos que, en su
caso, estipulen los tratados internacionales, '™

En México, el sistema de educacion nautica estd constituido por tres escuelas de estudios
superiores para la formacion y actualizacién de profesionales del mar en diversas
especialidades, un buque-escuela que permite complementar el nivel préctico-académico
de la enseflanza, y dos centros de capacitacion para el personal auxiliar que labora en las
embarcaciones.

Las escuclas estdn en VYeracruz, Tampico y Mazatlin y forman oficiales, pilotos y
capitanes, responsables de la navegacidn; ingenieros electronicos y maquinistas que
tienen a su cargo la operacién y mantenimiento de las embarcaciones. '

En los Centros de Capacitacion, ubicados en Tuxpan, Veracruz y Lazaro Cardenas,
Mich., se prepara personal de maestranza, marineros, camareros, cocineros y se otorga
adiestramiento basico a personal portuario y pescadores.'®

En resumen, para que internamente la Empresa Maritima funcione efectivamente debe
contar con la organizacion adecuada y el personal competente para desempeilar la
actividad comercial maritima. Pues recordemos, que los usuarios del servicio de
transparte maritimo necesitan que la ecmpresa cuente con todos los elementos necesarios
a efecto de recibir un servicio eficiente, continuo, ripido y economico.

Asi pues, la formacion de la Empresa Maritima comprende «'-mentos humanos que
coordinando sus esfuerzos alrededor del buque llevan a cabo el comercio maritimo.

De lo anterior se desprende que:

“ la empresz, en si misma, es una universalidad
de hecho; estoes, un conjunto de bicnes
coordinados con un destino comin, con una
finalidad determinada” '

7 “Ley de Navegacion” ..., Antlculo 22, p, 487,
190 ) oy de Navegacion™ ..., Articulo 28 y 29, p. 489.
' Baltazar, Elia. “La nave va”. CAPACITACION. México, Afio 1, Vol. 6, diciembre de 1993, p. 34.
12 fden,
19 Cervanies Alumada, Rail. Op, Cit., pp. 821 y 822.
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CAPITULO TERCERO
LAS COSAS DEL COMERCIO MARITIMO

Se denomina bienes, en derecho, a los objetos materiales e inmateriales susceptibles de
tener valor. En tanto, a los objetos materiales que ticnen valor econdmico se llaman
cosas. Tales serian, en ¢l contexto del Comercio Maritimo, el buque y la carga

Asi pues, en este capitulo sc analizara las cosas del Comercio Maritimo, toda vez que
constituyen los elementos principales a través de los cuales se cjercita el trafico maritimo.

1. EL BUQUE

Es fundamental, en primer término, precisar el concepto del buque, pues del concepto
que sobre el tema se brinde depender4 ‘1a esfera de aplicacion de las normas referentes a
1a navegacion™.'®

El buque, ocupa el puesto mas eminente entre las cosas objeto del Derecho Maritimo;
como tal, es un bien instrumental necesario para el desarrollo de la empresa naviera y
para el ejercicio de la actividad de ésta,

De ahi, la importancia de instrumentar un concepto de buque que permita el juego
amiénico de todo un conjunto juridico destinado a regir el fendmeno navegatorio con
todas sus implicaciones.'*

1.1 CONCEPTO

El origen del término ‘buque” es incierto; algunos estudiosos del Derecho Maritimo,
entre ellos Gonzalez Lebrero, seiialan que la palabra buque tiene origen celta, ya que se
deriva del vocablo *buc”, cuyo significado es magnitud, tamafo.

Sin embargo, la Enciclopedia General del Mar determina que la procedencia del
concepto buque es germano, pues se origina de la palabra “buk”, vientre,'

Sea cual fuere el origen de 1a palabra, lo cierto es que con el vocablo buque se diferencia
una cosa que ocupa el puesto mas eminente entre las cosas objeto del Derecho Maritimo.

184 Ray, Jos¢ Domingo. Derecho de la Navegacidn. Buenos Aircs, Abeledo-Perrot, 1964, p. 185.
15 salgado y Salgado, José Busebio. “El nuevo concepto del bugue” PEMEX-LEX . México, Petrolcos
Mexicanos, Eneto-Febrero de 1995, p. 27.
1% Salgado y Salgado, Jos¢ Eusebio. Op. Cit, p. 33.
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Lo mismo que el argentino Gonzalez Lebrero, quien determina:

“Buque es cualquier construccion flotante destinada a la navegacion”'?

Asi como, los autores Omar Olvera de Luna y Santiago Hernindez Yzal, quienes dan la
siguiente definicion:

“Buque es todo vehiculo flotante apto para la navegacion™'!*

Por su parte, Goenaga sefiala:

“Bajo la denominacion buque se comprende toda
construccion naval destinada a empresas mariti-
mas de cualquier naturaleza e importancia™'"?

Esta definicion considera, ademéds del aspecto de navegacion, la dedicacion a la
explotacion comercial y maritima del buque, labor que desarrolla, precisamente, la
empresa naviera.

El maestro Cervantes Ahumada, agregandole el aspecto de aptitud, expone:

“Buque es todo instrumento o aparato apto para |a navegacion
en mar abierto y legalmente destinado al trafico maritimo™''®

Hasta aqui, como se puede observar, todas las definiciones dadas enuncian un concepto
amplio del buque, exigiendo unas el simple destino a la navegacion y las otras ademis la
aptitud para ltevario a cabo.

Ahora bien, el requisito genérico de aptitud para la navegacion o rednen numerosas
embarcaciones menores y muchos artefactos navales, que, sin embargo, dentro de un
estricto concepto juridico no se les considera buques.'"’

Es por ello, observa Francisco Farifia, que la jurisprudencia tiende a excluir det concepto
las embarcaciones menores, botes, gabarras, barcas, chalanas, chalupas y pequeiias
construcciones flotantes destinadas al servicio interior de los puertos.

En este grupo de exclusiones se mencionan los pontones, figuran también los diques
flotantes, y aunque no con caricter tan general como éstos, las grias y las dragas
flotantes. No se consideran buques a los hidroaviones. ''®

' Gonizalez Lebrero, Rodolfo A. Qp. Cit., p. 110.
H Salpado y Salgado, José Euscbio. Op. Cit.. p. 35.
4 fdewn,

"5 Cervantes Ahumada, Rail. Qp. Cit., p. 448.

"? Furifla, Francisco. Op. Cit. p. 80.

'"* Ihigem, pp. 80 a la 83.
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Nuestra legislacion maritima vigente, contradiciéndo lo sefialado por Fariiia, incluye ain
a las embarcaciones menores, al determinar que por embarcacion se entendera:

“Toda construccion destinada a navegar, cualquicra
que sca su clase y dimension™'"?

Luego nos da la definicion de Artefacto Naval (Articulo 12), la cual ademas de ser
simplista al igual que la de embarcacidn, no es correcta, ya que en ella se incluye a las
plataformas fijas o flotantes de exploracién y/o explotacion, mismas que a pesar del
hecho de flotar en el agua y ain de navegar no pueden asimilarse a los buques o a los
artefactos navales, puesto que no participan de la caracteristica de estar dedicados a la
navegacion y al transporte de mercancias o pasajeros (sin perjuicio de que pueda adquirir
tal caracteristica como las plataformas moviles de perforacion), ademis de que no
cumplen con el reauisito fundamental de los artefactos navales que es e} de ser auxiliar
de la navegacion.'

En este mismo orden de ideas, Malvagni al elaborar el ‘Proyecto de Ley General de la
Navegacion” amplia su concepto de buque, al complementario con el de artefacto naval:

“Es buque toda construccion flotante destinada a la navegacion.
Cualquier otra construccion flotante auxiliar de la navegacion,
pero no destinada a ella, aunque pueda desplazarse sobre el
agua en cortos trechos para el cumplimiento de sus fines espe-
cificos, es un artefacto naval”.'*

Como se puede observar, Malvagni' se pronuncia en igual sentido respecto al Artefacto
Naval; es decir, ademas de atribuirle como caracteristica principal el ser auxiliar de la
navegacion, lo excluye de su concepto de buque.

Aqui cabe sefalar que nuestra Ley de Navegacion emplea la palabra embarcacion en
lugar de la mas generalmente aplicada: buque; respecto a esto, no debe olvidarse que el
término buque tiene hoy dia muchas palabras sinonimas, como son, entre otras: barco,
embarcacion, nave, bajel, vapor, navio, ain cuando se dice que ésta Ultima se deja
unicamente a las embarcaciones empleadas para la guerra.'?

Por su parte, Cervantes Ahumada sefiala que un mismo instrumento, sin cambiar su
naturaleza o sus elementos materiales, puede ser o no ser buque. Esto es, una
embarcacion destinada al recreo seré yate, y si se le asigna al trafico comercial maritimo,
adquirira 1a calidad de buque; un buque en operacion en el trafico maritino, si se vende
al gobierno para destinarse a fines militares, dejard de ser buque para convertirse en
navio militar.'®

WL oy de Navegacion” ..., p. 479.
120 ) oy de Navegacion” ... p. 479.
1% Salgado y Salgado, Jos¢ Eusebio. Op. Cit, p. 36.
2 Ihidem, p. 35.
'*¥ Cervantes Ahumada, Rail, Op, Cit. p. 447.
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Por consiguiente, y de acuerdo a lo antes expuesto, la expresion buque sera aplicada a
toda construccion naval susceptible de servir al Comercio Maritimo como unidad de
transporte; esto es, llevara siempre implicito el calificativo de mescante.

La importancia de que un mismo aparato sea o no buque, se distingue, porque si bien a
tados los instrumentos que navegan en el mar o se instalan en él se les aplica un régimen
administrativo maritimo, solo a los buques se les aplican las normas del Derecho
Comercial Maritimo.!**

Ahora bien, el buque no es un cuerpo fisico homogéneo sino que estd compuesto por
una gran diversidad de elementos matenales alojados en el casco y unidos entre si con
mayor 0 menor intimidad segin su destino.

A continuacion se analizara la integracion del concepto de buque mercante.

1.2 INTEGRACION DEL CONCEPTO DE BUQUE MERCANTE

El buque, en cuanto objeto de derecho, es una cosa no solamente en el sentido de un bien
capaz de utilidades y de produccidén econdmica, sino también es una cosa compuesta,
constituida por un agregado de elementos. De estos, unos forman parte esencial del
buque y otros no; los elementos esenciales al buque se consideran accesorios de éste,
mientras que a los demés clementos se les denomina partes o pertenencias.

En la Edad Media, la distincion entre partes y accesorios no era suficientemente
advertida, pero en la técnica de las construcciones modernas toma relieve
destacando. De tal suerte, en la actualidad, la doctrina parece coincidir en seflalar que
partes son los elementos, que afladidos al buque, destacan fisicamente de €l (p.e. botes
salvavidas, pertrechos de toda indole, instrumentos no incorporados fisica ¢
inamoviblemente al casco, ctc.), en tanto accesorios son aquéllos que, montados a bordo
tras la construccion del casco o con independencia de ella, resultan fisicamente
conﬁjg’didos con el mismo (hornos, anclas, camaras frigorificas, puntales y pluma,
etc.).

Brunetti, por su parte, sefiala que las condiciones primordiales para que pueda hablarse
de *hecesorio naval”, son las siguientes : distincion de la cosa al__uso de la nave,
permanencia de este uso e indispensabilidad de la cosa para la navegacion.’”

Asi pucs, el buque comprende no solamente el casco sino también sus accesorios, los
cuales conforman un conjunto de elementos con funciones y objetividad propia y
consistencia econdmica muy importante, por lo que al hablar del bugue debera tenerse en
cuenta sus accesorios ‘in cuando sean variados y en cantidad y calidad diversa de

acuerdo con sus caracteristicas y tipo™.'”’

24 1 ! em.
12 Hemandez, Yzal Sailtiago. Derecho Maritimo. Tomo t1. Barcelona, Editorial Cadi, 1969, p. 67.
13 Earifia, Francisco, Op. Cit., p. 85.
17" Salgado y Salgado, Jos¢ Euscbio. Qp. Clt., p. 27.
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De lo anterior se desprende que el buque forma una universalidad de hecho, pues lo
integran un conjunto de cosas diversas reunidas para un fin y destinos Gnicos, en este
<aso la navegacion.

Precisamente en este sentido, la Ley de Navegacion nos dice en su Articulo 67

“La embarcacidn comprende tanto ¢l casco como la maquinania, las
pertenencias y accesorios fijos o moviles, destinados de manera
permanente a la navegacion y al ornato de la embarcacion; lo que

constituye una universalidad_de hechg”.'*

Lo antes sefialado reviste gran importancia, ya que esa integracion forma un nucleo
patrimonial auténomo que en determinadas contigencias, se transforma en una entidad
juridica conocida con el nombre de “fortuna del mar”,

1.} EL BUQUE COMO INTEGRANTE DE FORTUNA

Desde la mas remota antigiiedad se considera al buque como una fortuna de mar, por el
valor de sus elementos, los que aunados a las mercancias en él transportadas constituyen
una verdadera fortuna.

Por fortuna de mar o Patrimonio Naval (denominado asi en el contexto del Derecho
Maritimo), se entiende la suma de todos los derechos de caricter patrimonial que
pertenecen a una persona o estin destinados a un objeto. El patrimonio es calificado por
¢l objeto, el cual puede ser de explotacion o de liquidacion.

El bugue no ofrece caracteristicas relevantes mientras se encuentre en la esfera del
dominio de su propietario, las presenta solamente cuando viene a formar un nicleo
patrimonial con finalidad de liquidacion. En tanto, cuando el objeto es la explotacion el
patrimonio es juridicamente trascendental, ya que fija el limite a la responsabilidad; esto
¢s, a las obligaciones de su titular, constituyendo con ello el derecho de garantia comin
de los acreedores.'”

Tradicionalmente se ha sentido la necesidad de limitar la responsabilidad de los
armadores para proteger la navegacion y, por ende, la empresa maritima. Es por elfo que
el principio de la responsabilidad limitada es vital en el Comercio Maritimo, pues de no
contar con tal ayuda no hubieran podido subsistir a través de la historia las grandes
empresas navieras que hoy dia conocemos. "

L.a limitacion de la responsabilidad del armador, se actuafiza cuando éste abandona la
nave en poder de sus acreedores, quiénes al no poder adquirir la propiedad de Ja
embarcacion turnan el problema a la autoridad judicial; la cual lo resuelve, ordenando la

13¥ “L ey de Navegacidn®..., pp. S02 y 503.
'3 Olvera de Luna, Omar. Manual de Derecho Maritimo. México, Editorial Porrua, S.A., 1981, pp. 84
y 8§,
"¢ Cervantes Ahumada, Raol. Op. Cit ., p. 823.
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venta del buque; el dinero obtenido de la venta servira para pagarles, incluso de sobrar se
le reembolsara al armador. Recordemos que ademas de su patrimonio general, un naviero
tendra tantos patrimonios como bugques tenga en explotacion.'*!

Para actualizar ¢l principio de limitacion de responsabilidad del armador, se han seguido
los siguientes sistemas:

1. Sistema de suma responsabilidad, mejor conocido como sistema inglés. En este
sistema, la responsabilidad del armador queda limitada en base al tonelaje de registro
bruto de la embarcacion, es decir, a la capacidad del buque.

Establece un limite méaximo por tonelada, que puede dividirse en razon de daitos
materiates y de dafios fisicos o personales, siendo éstos (ltimos privilegiados, y, desde
luego, son aplicables a cada uno de los accidentes que sufra el buque durante la
navegacion y ain cuando sean en ¢l mismo viaje. Se le exceptia de aquellas obligaciones
contractuales en relacion de la cuales el armador es responsable ilirnitadamente. '

2. El sistema de los Estados Unidos de Norteamérica que lleva el nombre de Sistema de
responsabilidad econémica o por valor. En este sistema la responsabilidad del armador
se limita en base al valor del buque en el estado en que entre al puerto, sin importar el
nimero de accidentes que haya sufrido durante el viaje. Asimismo, et anmador puede
optar por ceder su fortuna del mar a sus acreedores mediante deposito judicial y
posterior liquidacion o asignacion a tos acrecdores. Por elto, se le llama también Sistema
de la opeion.'

3. Sistema de responsabilidad real, en el cuat el armador sin declaracion alguna limita
su responsabilidad en su patrimonio maritimo, es decir al buque y sus accesorios y fletes.

Esta limitacién no se aplica a las faltas del propio armador, ni cuando cumple
obligaciones asumidas o garantizadas por él, como tampoco ante los créditos derivados
de los suetdos y otros haberes de la tripulacion.'**

4. Por Gltimo, esta el Sistema de abandono. Este sistema tiene una gran tradicion en la
historia rnaritima, pues originada en el Conswlado del Mar y en las Ordenanzas de
Valencia de 1250, pasa a las leyes hanseiticas, y, a través de la Ordenanza de Luis X1V,
al Cddigo Napoleonico y a los codigos de casi todos los paises latinos. '**

En este sistema, mejor conocido como Sistema latino, no hay previa limitacion legal de
la responsabilidad det naviero, pues ésta es ilimitada en principio, pero puede limitarse
voluntariamente ‘4 posteriori”, efectuando el abandono en favor de sus acreedores, con
to que se actualiza en ese momento su limitacion, '

'Y Salgado y Salgado, José Euscbio. Op. Cit., p. 28.

% ldem.

13 Idem.

™ Ihidem, p. 28.

' Cervantes Ahumada, Raal. Qp, Cit. p. 824.

1% Salgada y Salgado, José Euscbio. Op. Clt. p. 29.
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En la actualidad ante la exigencia cada dia mayor de pedir al naviero o propietario,
armador y/u operador del buque una responsabilidad objetiva, se ha ido dejando de lado
el abandono del buque como sistema de limitacion de la responsabilidad, no obstante,
todavia subsiste en algunas legislaciones.

En México, de acuerdo a lo que disponia el Articulo 135 de la derogada “Ley de
Navegacion y Comercio Maritimo” se seguia el Sistema de abandono. Sin embargo, la
vigente “Ley de Navegacion™ dio un viraje basando la limitacidn de la responsabilidad
para los buques-tanque persistentes, es decir: petroleo crudo, combustdleo (fueoil),
aceite, diesel pesado y aceites lubricantes, en el Convenio Internacional sobre
Responsabilidad Civil nacida de Dafios Debidos a Contaminacion por Hidrocarburos del
29 de noviembre de 1969 y sus Protocolos que lo enmiendan de 1976, 1984 y 1992
(CLC/69/76/84/92). Sefala, asimismo, que los demas buques limitaran su
responsabilidad con base en lo que dispone el Convenio sobre Limitacion de la
Responsabilidad nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo del 19 de noviembre de
1976 (LLMC/76)."

1.4 EL BUQUE COMO COSA MUEBLE

Dentro de la clasificacion general de los bienes, existe la division de mucbles e inmuebles;
siendo estos 1ltimos los que permanecen tijos, es decir, los que no pueden ser
trasladados de un lugar a otro y los muebles, aquéllos que pueden moverse por si mismos
o por la accion de un mecanismo puesto en marcha por el hombre.

En este sentido, cabe sefialar que la naturaleza del buque mismo determina la aplicacion a
éste de las disposiciones juridicas que se asignan a un bien mucble, ain cuando se le
apliquen disposiciones relativas a los bienes inmuebles, en lo que se refiere a las
hipotecas y el registro, el bien sigue siendo mueble.'**

En México es considerado de igual manera de acuerdo a lo dispuesto en el Articulo 67
de la Ley de Navegacion, que sefiala:

“La embarcacion es un bien mueble sujeto a lo establecido
en esta ley y demas disposiciones de derecho comin
sobre bienes muebles”.'*?

A manera de conclusion, y tomando en consideracion hasta lo ahora expuesto, a
continuacion se expondra el concepto de buque enunciado por el maestro Cervantes
Ahumada en su obra ‘Derecho Maritimo”, toda vez que comprende las principales
caracteristicas del buque, mismas que le han dado un lugar de eminencia en el Derecho
Marititno, dado que ¢l buque en su conjunto es una expresion o resumen de todos los
intereses de las diversas personas que estén vinculadas a la aventura maritima.

T Loy de Navegacion” ..., pp. 524 y 525.
"% pay, Domingo. Op. Cit., pp. 203 ala 209,
19 “Ley de Navegacion” ..., p. 502,
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Asi pues,

“BUQUE es un bien mueble, compuesto de elementos
diversos, que en su conjunto constituyen un aparato
apto para navegar en el mar, y que estd destinado a

navegacion™'®

Ahora bien, como se sefialé anteriormente, ¢! buque es una cosa dotado de individualidad
propia aun cuando lo integren un conjunto de elementos. En este sentido, se expondran,
a continuacion, los modos de individualizacién de! buque.

2. BUQUE: MODOS DE INDIVIDUALIZACION

El Articulo 67 de la Ley de Navegacion establece que los buques mexicanos se
individualizan, en el orden interno y para los cfectos legales, por su nombre, matricula,
puerto de matricula, nacionalidad, sefial distintiva y unidades de arqueo bruto.

Tan particular manera de identificacion ha determinado que a menudo se realice la
comparacion entre ¢l buque y la persona. Cicrtamente en algunos codigos se le trata
como si fuera sujeto de derecho y obligaciones, sin embargo, es evidente que tales
derechos y obligaciones sélo pueden imputarse a una persona relacionada juridicamente
con ¢l buque. Pues recordemos, que para los efectos juridicos ¢l régimen de un buque es
el de un bien y no el de una persona, ya que “e¢l buque es objeto, no sujeto de

derechos'. '

Asi pues, el buque es un bien dotado de individualidad propia ain cuando lo integren un
conjunto de elementos. Dicha individualizacion esta concebida como la reunion de cierto
nimero de caracteristicas distintivas propias del buque. Estas caracteristicas estan
representadas por:

2.1 NOMBRE

Todo buque debe llevar un nombre inscrito claramente a ambos lados de la proa y popa,
asimismo, debe estar inscrito en la Seccion de Matriculas. Dicho nombre podra ser
escogido libremente por el propietario, salvo que este mismo nombre haya sido adopiado
por otro buque nacional.

2.2 MATRICULA

La matriculacion de un buque cs el registro que se realiza en determinadas oficinas
gubernamentales; en el caso de México, es la Secretaria de Comunicaciones y Transporte
la poseedora de esta facultad.

1% Cervantes Ahumada. Ratl. Op. Cit., p. 447.
' Beltrin Montiel, Luis. Op. Cit., p. 87.
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En este sentido, el Reglamento para el Abanderamiento y Matricula de los Buques
Mercantes Nacionales establece en su Articulo 13:

“Para efectos de este reglamento, se entenders por matricula el hecho de que una
embarcacion quede registrada en ¢l puerto de su matricula y en Ia dependencia
correspondiente con toda formalidad, pagando sus derechos, tanto de matricula
como de arqueo, de acuerdo con su tonelaje, y extendiéndose ta documentacion
neccsaria para que Fueda navegar libremente, ya sea en trifico de altura,
cabotaje o interior”.!*

La matriculacion de un buque en ¢l contexto del Comercio Maritimo tiene gran
relevancia, ya que en ella se hace constar los dueilos, clases, dimensiones y otras
caracteristicas que conforman la base sobre la cual se desprenden muchas consecuencias
juridicas de orden mercantil y administrativo.'*

De igual manera, tal registro sirve para que el Estado pueda ejercer el control necesario
sobre el ordenamiento maritimo nacional.

2.3 PUERTO DE MATRICULA

Desempeiia el papel de domicilio del buque y es aquel puerto en el cual el bugue ha
quedado inscrito.

El puerto en cuyo Registro de Matricula estd inscrito un buque tiene gran importancia,
pues en los registros respectivos es donde debe realizarse toda modificacion de derecho
relativo al buque, como su transferencia de propietario, constitucion de una hipoteca,
anotacion de embargo, etc.'™

E! nombre de dicho puerto aparece en la popa del buque, debajo de su nombre.

24 TONELAJE

El tonelaje, o arqueo, o tonelaje de arqueo expresan el volumen de los espacios cerrados
del buque. La unidad con que se mide es la tonelada de arqueo, que consiste en el
volumen de un cubo de 2,832 ma , equivalente a 100 pies cubicos ingleses.'**

Pueden distinguirse tres variantes de! tonelaje de arqueo, a saber:

Tonelaje de arqueo total o bruto, es el volumen total, expresado en toneladas de

arqueo, de todos los espacios cerrados o que se consideran cerrados,

Tonelaje de arqueo bajo cubiertn, es ¢l volumen expresado en las mismas toneladas, del
espacio comprendido entre el casco y la cubierta de arqueo.

U Reglamento para el Abanderamiento v Matricola de los Bugues Mercantes Nacianales™. México.
D.F., Publicado en cl Diario Oficial, 2 de Agosto de 1946, p. 16Y.

' Farifia, Francisce. Op. Cit. pp. 69 ala 72,

14 Matvagny, Atilio, QOp. Cit., p. 11.

' Ibidem, pp. $2 ala 14,
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Tonelaje de arqueo neto, expresa la capacidad util del buque, siempre con referencia al
volumen, para el transporte de pasajeros y mercaderias, y estd dado por la diferencia
entre el tonelaje de arqueo total y la suma del llamado ‘tonelaje de descuento’,
entendiéndose por éste el correspondiente a los espacios destinados a méquinas,
alojamiento de la tripulacion, almacenamiento de provisiones, repuestos, etc.'*

Esto ¢s, el tonelaje de arqueo neto determina la capacidad interna del buque una vez
deducidos todos los espacios en los cuales no pueden conducirse pasajeros o mercancias.
Trasunta, por consiguiente, la capacidad comercial del buque.

2.4 NACIONALIDAD

El buque no adquicre en realidad rango de tal, aunque esté a flote, mientras no nace a la
vida juridica y adquiere carta de nacionalidad.

En la practica, un buque de comercio no puede dejar de tenerla, ya que ello significa
carecer detoda la documentacion indispensable para su trifico.

La nacionalidad no significa mas que la condicion juridica en virtud de la cual los buques,
aun cuando no scan propiedad de! Estado, estin sometidos a las leyes y, en general a la
jurisdiccion del Estado del que estan autorizados a llevar su pabellon.

Las disposiciones relativas a la nacionalidad del buque y el uso de la bandera, sefiala
Brunetti, tienen su antecedente historico en el “Acta de Navegacion de Cromwell” de
1651, 1a que impregnada del mas rigido mercantilismo, hacia depender la nacionalidad de
los buques ingleses de la concurrencia de tres condiciones fundamentales: que fuesen
nacionales sus propietarios; que los cascos fueran construidos en Inglaterra y que la
mayoria de la tripulacion, incluido el capitan, fuese también nacional.'’

Mas tarde, Francia siguio ¢l mismo sistema en su Acta de Navegacion de 21 de
septiembre de 1793, en la que se reprodujeron los principios de la legislacion de
Crommwell, sin embargo, fueron atenuados al admitir la parcial participacion de las
extranjeros en la propiedad de los buques, suprimi¢ndose la condicién de que los cascos
fucsen construidos en Francia y aceptando que la tripulacion fuese extranjera con
excepcion del capitan y de los oficiales.™*

En la actualidad, se reconoce a cada Estado, en virtud de su soberania, la facultad de fijar
las condiciones para que un navio sea considerado como nacional y, por ende, pueda
enarbolar su pabelton.

La nacionalidad se otorga a un buque ‘ho sélo con el fin de imponerles deberes sino para
concederles situaciones especiales de proteccion en la concurrencia con buques
extranjeros, y sobre todo en el orden internacional donde se ha reconocido a todo Estado
el derecho de tutelar los intereses de los buques reputados nacionales, segin sus propias

14 Beltran Montiel, Luis. Qp. Cit., p. 88.
** Brunetti, Antonio. Op. Cit., p. 299.
1 Idem,
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leyes” porque ‘los buques no constituyen solamente un objeto del derecho privado, sino
el instrumento de un importante sector de su vida economica y de las relaciones

comerciales con diversos Estados”.'*’

Es por ello, que tanto en la Convencion de Ias Naciones Unidas sobre Derecho del Mar
de 1982, como en el Convenio sobre Alta Mar de 1958 se establece en sus Asticulos 9° y
5°, respectivamente, la existencia de una relacion auténtica entre el Estado y el buque, asi
como de una ley que rija todo lo relativo a la nacionalidad del buque.

La relacion auténtica existe s6lo cuando se cuenta con las siguientes caracteristicas:

a) Contribucion de la flota mercante a la cconomia del pais cuya nacionalidad posce.

b) Que los ingresos y gastos del transporte maritimo, asi como las compraventas de
buques se contabilicen en la balanza de pagos del Estado cuyo pabellon portan los
buques de una flota mercante determinada.

¢) Que se utilicen nacionales en el trabajo a bordo de los buques.

d) Que exista un propietario efectivo del buque, con la nacionalidad del Estado cuyo
pabellon porta.'*

En el caso de México, el Estado cjerce una efectiva jurisdiccion sobre el buque a través
de la Ley de Navegacion del 4 de enero de 1994, el Reglamento para ¢l Abanderamiento
y Matricula de los Buques Mercantes Nacionales del 30 de abril de 1942,

En este sentido, cabe sefialar que a pesar de la exigencia de una relacion auténtica entre
el Estado y el buque que ostenta su pabellon, existe los llamados “paises de bandera de
conveniencia”. o bien como los ha calificado recientemente la Organizacion de las
Naciones Unidas (ONU), “paises de registro abierto” o “paises de libre registro”.

Este tipo de paises son los que permiten el registro de buques pertenecientes y
controlados por extranjeros, gracias a la concesion de grandes facilidades para llevar a
cabo tal registro, ademas de la existencia de ciertas condiciones favorables para usar tales
pabellones, especialmente en materias fiscales y sociates.'!

Por tanto, los buques que enarbolan dichas banderas no integran de modo efectivo la
cconomia de esos paises, asiniismo, no sirven a su comercio exterior ni son para ellos
productores de divisas, salvo en lo concerniente a los derechos de inscripcion que deben
abonarse con motivo del registro del tonelaje.'”

" Romero del Prado, Victor. Derecho Internacional Privade. México, Edilorial Assandri, 1961, pp.
209ala2ll.
1% Salgado y Salgado, José Euscbio. "La Nacionalidad de los Buques de acuerdo con la Convencidn de
la ONU sabre Derecho del Mar y la Legislacidn Aexicana”. México, s.c., p. 43.
! Salgado y Salgado, Jos¢ Euscbio. “El Transportc Maritimo. t.a participacién de_Méxlco”
ANUARIO MEXICANO DE RELACIONES INTERNACIONALES, México, 1982, Escuela de
Estudios Profesionales Acatlan-UNAM, p. 445.
132 Beliran Montied, Luis, Qp. Cit., pp. 99 y 100,
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En consecuencia, las posibilidades de! ¢jercicio cfectivo de la jurisdiccion por parte de las
autoridades del Estado de matricula son practicamente inexistentes.

Ahora bien, el uso de la bandera constituye el medio mas simple para afirmar la
nacionalidad del buque, sin embargo, no proporciona la prueba decisiva de ésta, la cual
resulta solamente, en el caso de Méxica, de la suprema patente de navegacion.

Desde luego este documento solo se entrega cuando se han cumplido los requisitos de
matricula y registro, los que se establecen en la Ley de Navegacion en el Capitulo 1
*Abanderamiento y Matricula de embarcaciones” y Capitulo Il ‘Registro Publico
Maritimo Nacional”, Titulo Segundo “De la marina mercante”, Articulo 9° al 15.

Asimismo, debera cumplir con lo dispuesto por el Reglamento para ¢l Abanderamiento y
Matricula de los Buques Mercantes Nacionales, del 30 de abril de 1946, donde se¢ seiiala
los requisitos que deben llenarse al solicitar la matricula y registro de un buque, Articulo
12, lo que comprende el abanderamiento del mismo.

3. DOCUMENTACION: LIBRO A BORDO

Como en ningin otro ramo de Is industria, el buque representa un capital, a veces
enorme, que s separa de su propictario para alejarse hacia paises remotos, exponiéndose
durante esta separacion a innumerables peligros. Si se afiade a esto el valor de la carga,
en ocasiones superior a! del buque, y las vidas de los tripulantes y de los pasajeros. por
cuyo valor economico también estd comprometida la responsabilidad de! propietario, se
halla plenamente justificado que todos los hechos que se produzcan durante este periodo
de separacion se documenten para que los interesados principales, que son el propietario,
cargadores, autoridad piblica y el mismo capitan, puedan fundar en esas constancias la
defensa de los derechos que les pertenezcan. ™

La documentacidn del buque se divide en libros y papeles:

a) LIBRO DE NAVEGACION. Este libro debe ser continuado, datado y finmado por
¢! capitan, en é| se anotan los acontecimientos diarios de la navegacion.

b) LIBRO DE LA CARGA. En este libro debe anotarse la entrada de todos los efectos
que se carguen en el buque, con la declaracion especifica de las marcas y nameros de los
bultos, nombres de los cargadores y consignatorios, puertos de carga y de descarga,
fletes estipulados y todas las demas circunstancias ocurrentes al cargamento del buque
En los buques-tanque se llama Libro de Hidrocarburos."*

¢) LIBRO DE CONTABILIDAD. En este libro, que lleva el comisario, se anotan los
ingresos y egresos por cuenta del buque.

¥ Malvagni, Atilio. Op. Cit. p. 27.

' Ihidem., p. 30.
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d) LIBRO DE MAQUINAS. En este libro deben anotarse diversas constancias relativas
a las maquinas, asi como las maniobras que se efectien con ellas, conforme a las drdenes
que se reciban del puente de navegacion. Debe ser llevado por el Jefe de Maquinas, y su
importancia es capital en los casos de accidentes de navegacion, especialniente
abordajes.!**

¢) ROL DE LA TRIPULACION. Todo buque mayor de 10 toneladas de arqueo total
debe llevar este rol en el que realiza 1a lista de toda la dotacion del buque, con las visas
consulares y demas certificaciones respectivas.

Este Rol es reemplazado por la Hoja Rol de tripulacion, en los buques menores de 10
toncladas que se dediquen al comercio de cabotaje, pesca u otras explotaciones, y en las
embarcaciones de cualquier tonelaje dedicadas exclusivamente al turismo o para recreo 'y
que no ejerzan actos de comercio, siempre que tengan a bordo tripulantes a sueldo.**

Los papeles relativos al buque son los siguientes:

1. Suprema patente de navegacion, para demostrar ante cualquier autoridad nacional o
extranjera, que ¢l buque es mexicano.

2. Certificado de navegabilidad, que otorga la autoridad maritima para justificar que el
casco de la embarcacién esta en buen estado para el servicio a que se le destina, y que el
buque esta provisto de todos los accesorios necesarios, también pueden darlo las
sociedades clasificadoras.

Estas sociedades clasifican buques, que se construyen bajo su supervicion o buques ya
construidos, llevando a cabo las inspecciones y controles técnicos necesarios, ademis,
practican periodicamente inspecciones de rutina tendientes a verificar si el buque
continiia ajustado a las normas establecidas.'”’

Cuando las inspecciones se han completado y aprobado, las sociedades emiten los
correspondientes certificados, e inscriben dichos buques en el Libro de Registro, mismo
que se edita cada afio y contiene el nombre, dimensiones y demas detalles técnicos y de
individualizacién de todos los buques clasificados por ellas.

La sociedad nas conocida es el Lloyd’s Register of Shipping, de Gran Bretaiia,
existiendo otras tales como: el American Bureau of Shipping, de los Estados Unidos ; el
Bureau Véritas, de Francia, el Norske Véritas, de Noruega; el Registro Italiano Navale
de Aeronautico, de ltalia,

3. Certificado de arqueo, es decir de 1a capacidad del buque para cargar.

4. Certificado de francobordo, que es 1a medida para la seguridad del buque.

'3 thidem, pp. 32 y 33.

1% Ihidem, p. 34.

Y7 Gonzdlez Lebrero, Rodolfo A. Op. Cit., p. 123.
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Estos dos ultimos, al igual que el Certificado de navegabilidad pueden ser emitidos por
las sociedades clasificadoras, reconocidas por los Estados.

5. Patente de samidad, que justifica el buen estado sanitario del buque, tripulantes y
pasajeros, asi como del puerto y ciudad donde es expedida.

6. Patente de seguridad de Mdquinas, que otorgan las sociedades clasificadoras de
buques después de cada inspeccion de miquinas y calderas en que se sellaran las valvulas
de seguridad.

Papeles relativos a la carga, estos son;

a) Pdliza de fletamento, que justifica el contrato de fletamento, cuando éste existe.

b) Conocimiento de embarque, que se otorga por toda mercaderia que se ha embarcado
y deba ser transportada por mar.

¢) Manifiesto de carga, que cs una relacion completa de la carga que transporta el
buque.

d) Manifiesto de rancho, que constituye la relacion del combustible, respuestos, viveres
y bebidas que lleva el buque para su propio consumo. Asl como, los bienes propiedad de
los tripulantes.

¢) Despacho, o sea el documento que le da la autoridad maritima del puerto, capitan de
puerto, para que proceda a la siguiente terminal maritima de su ruta.

f) Rol de pasajeros, si los hubiere.

4. CLASIFICACION DE LOS BUQUES

La intensiva expansion comercial, aunada con los progresos de fa construccion naval, fie
procurando adoptar el disefio de fos buques a las necesidades especificas de cada
transporte por mar, y con ello el buque se especializo.'

La principal distincion, atendiendo ias modalidades de fa explotacion que realizan, se han
fijado en dos categorias:

1. Buques de {ineas regulares, sujetos nonmalmente a un itinerario. También son ffamados
buques de linea o con ruta fija.

2. Buques ‘tramps”, son buques vagabundos que se desplazan sin itinerario fijo y que,
evenlualmente, van a todos los puertos del mundo a donde puedan levar carga que les
convenga.

También se pueden clasificar fos buques por el tipo de carga que flevan, en:
1. De carga;
2. De pasajeros; y

1% Salgado y Salgado, José Eusebio. “El nuevo concepto del bugue”. PEMEX-1LEX, México, Peiréleos
Mexicanos, Encro-Febrero de 1995, pp. 37 a la 39. Sc enienderd que esta obra ha sido consultada para
realizar esta parte de nuestro trabajo, a menos que se indique otra obra.
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3. Mixtos, es decir, que pueden llevar al mismo tiempo carga y pasaje.

Otra clasificacion seria por el tipo de construccion:
a) Carboneros.

b) Petroleros.

¢) Portacontenedores.

d) Cisternas.

¢) Transbordadores.
f) Frigorificos.

g) Gaseros.

h) Fruteros.

i)Roll-on Roll-off’; buques rampa portavehiculos, o sea aquellos que tienden una
rampa para que los autotransportes u otros vehiculos se introduzcan a su interior, al
mismo tiempo que carga las cajas de los ‘trailers” o los contenedores en otros espacios
aptos para ello.

j) Buques portabarcazas, también conocidos como 'lash” (lighter aboard the ship). Los
buques ‘lash”, hoy dia, se dividen en tres categorias, los propiamente "lash’, que son los
que cargan a bordo las barcazas con sus grias. Los ‘bacat’, en los cuales se llena el
espacio entre los dos cascos con las barcazas, que una vez colocadas, constituyen el
fondo del buque.

Por dltimo, los ‘Sea bee”, es decir, aquellos buques que hunden su popa para que las
barcazas por su propio impulso o por el de un remolcador se introduzcan en el buque,
una vez concluida la operacidon y con todas las barcazas a bordo, con bombas desagua
sus espacios cerrando su popa aprestandose, de esta manera, para zarpar, también utiliza
sus grias para cargar las barcazas.

k) Buques 'O B 0", es decir “ore-bulk-vil”, o sea los grancleros que pueden llevar
minerales, granos o petroleo al mismo tiempo y en grandes cantidades.

1) Buques ‘O S O, o sea, “ore-slurry-oil', es decir, aquellos graneleros que pueden
llevar minerales, productos quimicos en suspension y petroleo al mismo tiempo, también
en grandes cantidades.

m) Buques pesqueros, que se clasifican a su vez por ¢! tipo de pesca y caza que realizan
1. Atuneros.

2. Bacaladeros.

3. Baltencros.

4. Camaroneros,

5. Sardineros.

6. Fibrica, es decir aquellos en que se procesan los productos obtenidos del mar.

n) Buques de fines especiales, los cuales son de varias clases destacando entre otros:
1. Rompehielos. 11. Bugues-isla.

58



2. Hospitales. 12. Cableros.

3. Fébricas. 13. Dragas.

4. Diques flotantes. 14. Ganguiles.

5. Remolcadores. 15. Oceanograficos,
6. Buques-faro 16. Aerodeslizadores.
7. Asistencia y salvamento. 17. Abastecedores.
8. Estaciones meteorologicas. 18. Aliscafos.

9. Buques de posicionamiento dindmico.  19. Barcazas

1

0. Artefactos flotantes.
o) Los yates o buques de recreo o deporte.
p) Finalmente, los multipropésitos, es decir, aquellos buques que por su construccion
pueden ser facilmente convertibles para recibir las cargas que contrate el armador. Este
buques es conocido internacionalmente también con el nombre de “Freedom’.
Por su trifico que realiza:
a) Trifico de altura, o sea aquel que realiza viajes transoceanicos.
b) Trafico de cabotaje, es el que se ejecuta a lo largo de un litoral, sera nacional si solo se
hace visitando puertos de un solo pais ¢ internacional cuando se hace tocando puertos de

varios paises de un mismo litoral.

¢) Trafico costanero, semejante al anterior, pero requiere que la embarcacion no se aleje
mas de 20 millas marinas de la costa.

d) En México existe, ademas, lo que ha dado en llamarse el gran cabotaje”, establecido
por la empresa anmadora mas importante del pais: Petroleos Mexicanos (PEMEX), y
consiste en que los buques visitan puertos de los litorales del Pacifico y del Atlantico a
través del Canal de Panama o viceversa.

De acuerdo con el tipo de navegacion: en comerciales y no comerciales.

Por medio de propulsién que usan:

a) Propulsion mecénica.

b) De vela.

¢) Mixtos, es decir de vela y mecanicos.

d) De cnergia atdmica.

En base al tonelaje o tamaito, es decir, si son de mas 1,000 toneladas o de menos:
mayores y menores.



Con o sin privilegio. Tienen privilegio aquellos buques que se dedican al servicio del
Estado, los cientificos y lo que persiguen fines humanitarios y de salvamento. El
privilegio de que gozan, es que no pueden ser objeto de embargo o detencion por
ninguna resolucion judicial, ni por ningn procedimiento judicial *in rem”. Sin embargo,
los interesados pueden demandar ante los tribunales competentes del Estado propietario
del buque o bien que los utiliza, por las acciones derivadas de abordaje y otros
accidentes, asistencia o salvamento, averia gruesas, reparacion, Suministros u otros
contratos relativos al buque. Los buques propicdad del Estado dedicados al comercio no
gozaran de tal privilegio.

Finalmente, estan aquéllos que tienen destino publico o que pertenecen al Estado, para
los fines propios del mismo, y aquéllos de destino privado, o sea los que son explotados
por particulares, en esta altima se incluyen también los que el Estado posee y dedica a la
explotacion.

5. REGIMEN DE PROPIEDAD

El buque es una cosa juridica y también una cosa material objeto del derecho de
propiedad; por ello, pueden ser adquiridos por cualesquiera de los medios reconocidos
por la Doctrina Juridica, concretando la transmision del derecho de propiedad ya en
favor del Estado ya de particulares.

Doctrinariamente se consideran como modos de adquisicion de la propiedad de un
buque, los siguientes:

5.1 COMO DERECHO PRIVADO

a) Compraventa. El contrato de compraventa de buques es un acto de comercio, ¢n cl
cual una de las partes se obliga a transferir a la otra la propiedad de uno o mas buques, y
ésta se obliga a pagar a la primera un precio cierto en dinero,

En la préctica, la compraventa de buques en el mercado mundial se realiza con la
intervencion de corredores especializados, los ‘Shipbrokers”, quienes actian como
conscjeros y mediadores de sus mandantes. Estos intermediarios tienen un conocimiento
amplio y actualizado de los valores de los buques, de los procedimientos bancarios y
financieros, de los requerimientos legales y, desde tuego, de los aspectos puramente
técnicos de los buques. '

b) Permuta o Trueque, Es la accion contractual a través de la cual cada uno de los
contratantes se obliga a dar una cosa, en este caso ¢l buque, para recibir otra.

1% Gonzalez Lebrero, Rodolfo A. Op, Cit. pp. 139 ala 141,
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¢) Sucesidn. Los buques integran el patrimonio de sus propietarios y, consecuentemente,
los derechos sobre aquéllos se transmiten a sus sucesores, ya asumen este caracter por
disposicion de Ia ley, o bien por disposicién de Gltima voluntad de la persona en cuyos
derechos suceden.

d) Donacidn. Es el negocio juridico por el que una persona, lamada donante,
proporciona, a costa de su patrimonio, una cosa o bien a otra, llamada donatario, que la
acepta.

¢) Prescripcidn. La prescripcion es un medio de adquirir derechos o de liberarse de
obligaciones por el transcurso del tiempo. De esta manera, la persona que ha poseido
continuada y pacificamente un buque durante el tiempo fijado por la ley, adquiere el
derecho de propiedad sobre él.

J) Arrendamiento con opcion a compra (leasing). El leasing, por la Convencion sobre
“leasing ™ internacional, celebrado en Ottawa en 1988, es una operacion financiera en la
cual lo que se financia es el uso del bien dado en /easing y no su precio. De esta manera
el valor del canon se calcula en funcién de la vida itil de aquél y del costo del dinero, sin
considerar el precio del bien en el mercado'®

El contrato de /easing, generalmente, contiene una opcion a favor del tomador, que
puede ser: de compra, de restitucion, de renovacion del contrato o de sustitucion del bien
o del equipo en caso de ser obsoleto.

La opcion de compra puede o no existir, pues no es de la esencia del contrato; es decir,
¢sta depende de que se le pacte expresamente, sin embargo, las legislaciones de Estados
Unidos, Francia y Bélgica determinan que ¢s obligatoria la cliusula de opcion de compra
para considerar la operacion realizada como un contrato de leasing.

E valor residual, que es muy reducido con respecto al valor real del bien es el precio
preestablecido en cuyo pago, a la finalizacién del plazo del leasing, el tomadorladquiere
la propiedad del bien si hace uso de la opcion fijada a tal efecto en el contrato.'®

5.2 COMO MODOS DE DERECHO PUBLICO

a) Expropiacidn. La expropiacion es un procedimiento administrativo de Derecho
Pablico, en virtud del cual el Estado, unilateralmente y en ejercicio de su soberania,
procede legalmente en contra de un propietario o poseedor para la adquisicion forzada o
traspaso de un bien, por causa de utilidad piblica y mediante una indemnizacion.'”

b) Confiscacién. Es un modo de adquisicion para el Estado, una consecuencia accesonia
de caricter penal, es decir, es el acto mediante el cual la autoridad, como sancién por

1% Farifia M., Juan. Contraips Comerclales Modernos. Buenns Aires, Editorial Astrea, 1993, p. 508.
' Inidem , p. 51t.
152 Serm Rojas, Andrés. Derecho Administrativo. México, Edilorial Pornia, S.A., 1979, p. 623.
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contravenir una ley, priva a una persona de uno o varios bienes determinados en favor
del fisco.

¢) Incantacion. Toma de posesion de bienes de un particular, llevado a cabo por las
autoridades competentes, como garantia o resarcimiento de sus obligaciones o de sus
responsabilidad o para una finalidad de interés pablico que la haga imprescindible.

d) Derecho de Angaria. Derecho de origén remotisimo a través del cual se confiere al
Estado beligerante la potestad de incautarse de las propiedades muebles del enemigo o
de naturales existentes en su territorio, con objeto de servirse de ellas en su lucha contra
el adversario, especialmente de los buques.

Este derecho ha sido ejercido con ocasién de las guerras mas recientes, incluso por los
neutrales contra los beligerantes, para compesar los dafios sufridos a consecuencia de la
situacion anormal creada por las hostilidades. México, en virtud de este, derecho se
incauto en 1941 de los buques alemanes e italianos que se encontraban en sus aguas
jurisdiccionales.

5.3 DEL DERECHO MARITIMO

a) Construccidn. La construccion no es un verdadero modo de adquisicion, sino el
contrato que conduce -con su ejecucion- a la transmision de la propiedad de esa cosa
compuesta a favor de quien ordeno la obra.'*

La construccion de buques puede hacerla el propio interesado, que contrata la mano de
obra, adquiere y provee los materiales, ejecuta los planos y dirige las tareas, operacion
denominada por economia, y puede hacerla un astitlero al cual se le encarga la obra, con
provision de los materiales por el locatario o no; es la construccion por empresa.

La construccion por economia, que solo se utiliza actualmente respecto de buques
pequefios, supone al constructor como empresario de su propia obra, propietario de los
materiales y empleador de los trabajadores, es decir es el titular del dominio de las
estructuras que va elaborando durante fa construccion y del buque al término de dicha
construccion,

Cuando la construccion es por empresa nos hallamos frente a una locacion de obra, ya
sea que el que la ejecute ponga solo su trabajo o su industria, o que también provea la
materia principal. Se trata de una obligacion cuyo incumplimiento compromete la
responsabilidad del empresario; esto es, los riesgos son absorbidos por el empresario, no
pudiendo reclamar suma alguna si se destruye la obra por caso fortuito antes de haber
sido entregada, a no ser que haya habido morosidad en recibirla o que la destruccion
haya provenido de la mala calidad de los materiales, siempre que haya advertido esta
circunstancia oportunamente al duefio."

19 Gonzalez Lebrero, Rodolfo A. Op. Cit., pp. 142y 143.
'* Ilem,
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En la prictica, los interesados suelen dividir la construccion en etapas y convenir que
quién encarga la obra pague una cuota al término de cada etapa, declarandose que con ¢l
pago dicha persona asume el dominio de todo lo construido hasta esec momento.

b) Abandono. Acto en virtud del cual el duefio renuncia a la propiedad de Ia nave para
limitar, en base al valor de la misma, de sus accesorios y de los fletes, las
responsabilidades civiles derivadas de accidentes, abordaje, naufragio, etc. en relacién
con los titulares de los créditos pendientes.

El abandono del buque es considerado de diferentes maneras: como una acto traslativo
de dominio, como una especialidad de la dacién en pago y como una simple trasferencia
de posesion a manos de los acreedores en garantia del aseguramiento de las obligaciones
contraldas por el naviero o armador.

¢) Apresamiento. Captura de un buque mediante utilizacion de la fuerza. He aqui
algunos casos:

a) buques sin nacionalidad, e) pirateria;

b) doble nacionalidad,; ftrifico de drogas o psicotrépicos

c) trifico de esclavos;

d) Transmision clandestina de programas de T.V. y radio.

Resumiendo, para poder ver de manera clara los modos de adquisicion de los buques, a
continuacion presentamos un cuadro sindptico:

Expropiacién

Incautacion
Derecho Pablico | Confiscacién

Dcho. d¢ Angaria

Compraventa
Permuta o trueque
Donacion
MEDIOS DE Sucesién
ADQUISICION DE | Derecho Comiin chrecho Privado | Prescripcion
LOS BUQUES Arrendamicento
con opcion  a
compra (leasing)

Por economia
Construccion | Por empresa
| Derechio Maritimo
Apresamiento

Abandono
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6. CONTRATOS RELATIVOS AL TRANSPORTE POR AGUA

Existen los transportes mercantes para responder a las necesidades econémicas, es decir
al intercambio de materias primas o de objetos manufacturados, productos agricolas,
alimenticios etc. entre los paises.

De tal manera, el buque que transporta cstas diversas mercaderias estd expuesto 4
contratos de utilizacién para el cumplimiento de dicha tarea.

Hablar de los contratos de utilizacion de los buques es referirse al negocio maritimo por
excelencia, pues alrededor de ellos gira casi todo ¢l Derecho Maritimo de tipo comercial;
de ahi que el maestro Cervantes Ahumada le llame Derecho Mercantil Maritimo. '**

Los contratos de utilizacion de los bugues son los siguientes:
A. Locacion o arrendamiento (Bareboat charter o charter party by demise)

B. Fletamento:
a) A tiempo (Time charter)
b) Por viaje (Trip or voyage charter)

C. Transporte maritimo:
a) Pasajeros
b) Mercancias
c) Bugque (Remolque)'*

6.1 LOCACION O ARRENDAMIENTO

La locacion o arrendamiento es el contrato por el cual una parte, llamado locador, cede
el uso y goce de un buque a otra parte llamado locatario, por un periodo de ticmpo
determinado y mediante el pago de un precio, también determinado.'®’

Ahora bien, el contrato es ¢l mismo si s¢ trata de un buque a casco desnudo o limpio, o
bien si es armado y equipado, Puede también pactarse la locacion o arrendamiento con
opcion a compra, con lo que estaremos frente a la locacion o arrendamiento financiero
(leasing).

La importancia econdmica de este contrato ¢s la de conventir al locatario en armador,
pues éste es el que realizara la explotacion comercial y maritima del buque.

"% Salgado y Salgado, José Euscbio. El fletamento a tiempo y por viaje de un buque tanque. México,
Petroleos Mexicanos, 1989, p. 13.
1% Ydem.

16 Ibidem, p. 14.
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Algunos autores no le conceden ninguna importancia, pues sefialan que a través de él el
buque es considerado como una simple cosa y no como el ente dinamico que es al
convertirse en ¢l centro de la actividad navegatoria, ya que, a través de la locacién, lo
que s esta contratando es el casco.'®?

Sin embargo, atin bajo este contrato, el buque sigue siendo la médula de la actividad
maritima de la navegacion, precisamente por la importancia econdmica que representa.

6.2 FLETAMENTO

El Fletamento es ¢l contrato por el cual el armador -en correspondencia con un flete
pagado- se obliga a cumplir, con un buque determinado, uno o mas viajes
preestablecidos (fletamento por viaje); o bien, dentro de un tiempo convenido, los viajes
ordenados por el fletador (fletamento a tiempo), bajo las condiciones establecidas por el
contrato o de acuerdo con los usos o costumbres que imperan en el medio maritimo. Las
partes en este contrato pueden tener el caracter de personas fisicas o juridicas.'®®

6.2.1 Fletamento a tiempo

Un buque es fletado a tiempo (Time Charter) cuando, mediante ¢l pago de un precio
determinado o flete, el fletante, armador o naviero lo pone por entero a disposicion del
fietador en perfectas condiciones de navegabilidad, armado y tripulado, por un tiempo
convenido, que puede ser uno o mas viajes.'™

Aqui, el fletador corre con todos los gastos de explotacion del buque referente a los
viajes (combustible, agua, derecho portuario, pilotaje, agencias, etc.), mientras que el
fletante provee los satarios de la tripulacion, seguro de casco, provisiones, conservacion
del buque, etc. El fletador tiene bajo sus ordenes al capitan del buque, en ei cual
gencralmente transporta mercaderias propias; pero puede transportar ajenas, en cuyo
caso se transforma en un fletador-armador."’

6.2.1 Fletamento por vigje

El fletante fleta el buque al fletador por uno o mas viajes determinados. El destino del
buque puede ser alternativo, cuando se fijan dos o mis puertos entre los cuales elegira el
fletador el de destino del buque, o a ordenes cuando se sefiala en el contrato un puerto
de destino, que en ¢l curso del viaje es cambiado por radiotelegrafia. El capitdn esta bajo
las 6rdenes del fletante.'”

Este tipo de fletamento puede ser total o parcial. En el primer caso, toda la capacidad del
buque se fleta a un solo fletador, con excepcion de la camara del capitan y de los lugares

' Gonzdlez Lebrero, Rodolfo A. O, Cit,, j1p. 240 a Ia 242,
17 Ihidem, p. 17.
10 Ihidem, pp. 250y 251.
" Malvagni, Atilio. Op. Cit., p. 96.
"2 [dem, pp. 96y 97.
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necesarios para el personal y material del buque. En el fletamento parcial, el fletante
solamente dispone de una parte del buque.

6.3 TRANSPORTE MARITIMO

Este término siempre hara referencia a cualquier operacion de acarreo de pasajeros,
mercancias o cosas que realice un buque atn cuando su finalidad siempre tenga el lucro.
Asimismo, tal operacién de acarreo puede ser hecha con buques, o sea, el remolque.

6.3.1 Depersonas

El contrato de transporte maritimo de pasajeros se puede definir como aquel contrato
por ¢l cual una parte llamada transportista, se obliga a otra, llamada pasajero, a
transportarla por el mar, mediante el pago de un precio o pasaje.

6.3.2 De mercancias o cosas

El transporte de mercanclas o cosas ¢s un contrato a través del cual un transportista o
portcador, se compromete a trasladar por mar, bajo una relacion definida con un
cargador, destinatario o consignatario, una mercancia determinada mediante el pago de
un flete determinado.'™

E! transporte maritimo de mercancias puede ser con fletamento o sin fletamento, segtin
sea que se designe o no el buque. En caso de que sea con fletamento, el transporte
maritimo de mercancias podra ser total o parcial y a carga general, cuando se reciben las
cargas de todos los cargadores que se presenten.'”

6.3.3 De buques (remolques)

Es el remolque la operacién que consiste en ¢l desplazamiento de un buque, mediante la
traccion ¢jercida a otro, sea porque aquél no estd en condiciones de utilizar su propia
fuerza motnz, o por que la misma no es suficiente para la operacion o velocidad que
necesita llevar a cabo."’®

Este contrato no debe ser confundido con el remolque servicio, que es aquel que se
presta en las terminales maritimas o puertos, en el momento de atraque y desatraque de
la embarcacién.

Una vez, realizadas estas apreciaciones sobre los contratos de utilizacion de los
buques'”’ se procedera a exponer el tema de la carga, toda vez que constituye, al igual
que ¢l buque, una de las cosas mas importantes del Comercio Maritimo.

1% Salgado y Salgado. José Euscbio. Op. Cit.. p. 22.
14 rdem.
1% Idem.
176
Idem.,

17" Para ta visidn mAs amplia de este 1ema consultar ty obra: Salgado y Salgado, José Euscbio. El

fletumento a ticmpo vy por viaje de un bugue tanque. México, Petrdleos Mexicanos, 1989, 166 pp.
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7. EL CARGAMENTO

El cargamento es el conjunto de mercancias que la empresa naviera debe transportar en
el trifico por mar. Ademas de ser objeto del transporte maritimo, las mercancias viajeras
pueden ser abjeto de compraventas maritimas.'™

Para el maestro Cervantes Ahumada no se debe hablar de compraventas maritimas, ya
que no se trata de una institucion distinta a la compraventa civil o mercantil, sino de una
compraventa que, por su conexion con el contexto maritimo, adquiere modalidades
especificas.

En la antigiledad, esta conexion era muy remota, porque los antiguos navieros eran a la
vez cargadores que Hevaban a ultramar su propia mercancia para ofrecerla en venta en el
puerto de llegada. Sin embargo, conforme el naviero se fue especializando como
transportador de cargas ajenas, las compraventas de las mercancias transportadas se
fueron relacionando con el contrato de transporte.'™

Ahora bien, tratandose de compraventas en Derecho Maritimo, no pued¢ hablarse
simplemente del valor de una mercancia, puesto que éste varia conforme al proceso
mismo de la transportacidn.

Par lo anterior, es que en las transacciones internacionales, las mercancias se venden en
determinadas condiciones y situaciones de lugar, que deben quedar estipuladas en el
contrato respectivo y de acuerdo a esas estipulaciones serd una u otra parte contratante
la que deba pagar toda una serie de gastos, como son: ¢l flete, el seguro correspondiente,
los derechos arancelarios, etc.

En resumen, se denominan compraventas maritimas los contratos celebrados entre
personas cuyos cstablecimientos comerciales, o asientos de sus negocios, se encuentran
cn diferentes paises, cuando la ‘tosa vendida’, a mds de objeto de dicho convenio, ha de
ser materia de un transporte por agua.'®

Actualmente, tratando de lograr cierta unificaciéon en el ambito internacional, la Camara
de Comercio Internacional (CCI) ha publicado, bajo el tituio de INCOTERMS, un
conjunto de reglas para la interpretacion de los términos mds utilizadas en ¢l comercio
internacional, a fin de evitar las incertidumbres derivadas de las distintas interpretaciones
de tales términos en diferentes paises. A continuacion se examinara brevemente cada uno
de los principales contratos de esa indole que prevén, o pueden prever, el transporte por
mar de las mercaderias;'*' a saber:

'™ Cervantes Abumada, Rail, Op. Cit., p. 825.
% Ihidem, p. 870,
" Beltedn Monticl, Luis. Qp. Cit., p. 367.
*"! Para la claboracion de esta paste de nuestro trabajo se utilizd la siguicme obra: INCOTERMS,
Reglas Intcmacionales para la interpretacion de términos comerciales, S * de., Paris, Cémara de
Comercio Intemacional, 1980.
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7.1 COMPRA-VENTAS MARITIMAS

a) VENTA COSTE Y FLETE .

CFR (COST AND FREIGHT), significa que el vendedor ha de pagar los gastos y el flete
necesario para hacer llegar las mercancias al puerto de destino convenido, ¢l riesgo de
pérdida o dafio de la mercancia, asi como cualquier gasto adicional debido a
acontecimientos ocurridos después del momento en que la mercancia haya sido
entregada a bordo del buque, se transfiere del vendedor al comprador cuando la
mercancia traspasa la borda del buque en el puerto de embarque.

El término CFR exige que ¢l vendedor despache la mercancia de exportacion. Este
término sélo puede emplearse en el transporte por mar o por vias de navegacion interior.
Cuando la borda del buque no revista ningin fin practico, como en el caso del transporte
roll on / roll off 0 en trifico de contenedores, es preferible utilizar el término CPT
(Carriage Paid To, esto significa que el vendedor paga el flete del transporte hasta el
destino mencionado)

b) VENTA COSTE, SEGURQ Y FLETE,
CIF (COST. INSURANCE AND FREIGHT), indica que ¢! vendedor ha de pagar los gastos y
fletes para hacer llegar la mercancia al puerto de destino convenido, ademas, ha de
conseguir seguro maritimo de cobertura minima de los riesgos del comprador de pérdida
o dafio de la mercancia durante el transporte. De esta manera, el vendedor conrata el
seguro y paga la prima correspondiente.

Este término, al igual que bajo CFR, solo puede emplearse por mar o por vias de
navegacion interior. En caso de que la borda del buque no tenga ningln fin practico es
preferible utilizar el término CIP; esto es, transporte y seguros pagado hasta el lugar de
destino convenido.

¢) VENTA LIBRE A BORDO

FOB (FREE ON BOARD), en este contrato el vendedor cumple con su obligacion de
entrega cuando la mercancia ha sobrepasado la borda del buque en ¢l puerto de
embarque convenido. Esto significa que el comprador ha de soportar todos los gastos y
riesgos de pérdida o daio de la mercancia a partir de aquel punto. Ef término FOB exige
que el vendedor despache la mercancia de exportacion.

d) VENTA ENTREGA SOBRE BUQUE

DES (DELIVERED EX SHP ). Significa que el vendedor ha eymplido su obligacion de
entrega cuando ha puesto la mercancias a disposicion del comprador a bordo del bugue,
en el puerto de destino convenido, sin despacharla en aduana para la importacion.

E! vendedor ha de asumir todos los gastos y riesgos relacionados con el transporte de la
mercancia hasta el puerto de destino convenido.
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¢) VENTA FRANCO AL COSTADO DEL BUQUE

FAS (FREE ALONGSIDE SHIP ). En ¢él, el vendedor cumple su obligacion de entrega
cuando la mercancia ha sido colocada al costado del buque, sobre el muelle o en
barcazas, en el puerto de embarque convenido. Esto es, el comprador ha de soportar
todos los gastos y riesgos de pérdida o daflo de la mercancia a partir de aquel momento.

El término FAS exige que el comprador despache la mercancia en aduana para la
exportacion. No debe usarse cuando el comprador no puede llevar a cabo, directamente
o indirectamente, los tramites de exportacion.

J) VENTA ENTREGADA EN MUELLE

DEQ (Delivered ex Quay, Duty Paid). Este término indica que el vendedor ha cumplido
su obligacion de entrega cuando ha puesto la mercancia a disposicion del comprador
sobre el muelle (desembarcadero), en el puerto de destino convenido, despachado en
aduana para la importacion.

El vendedor ha de asumir todos los riesgos y gastos, incluidos los derechos, impuestos y
demas cargas por llevar la mercancia hasta aquel punto.

Si las partes desean que el comprador despache en aduana la mercancia para la
importacion y pague los derechos, deberan utilizarse las palabras Duty Unpaid
{Derechos no pagados).

Los términos que a continuacion se expodran pueden usarse con cualquier modo de
transporte, incluido el multimodal:

1. VENTA TRANSPORTE PAGADO HASTA. ..

CPT (Carriage Paid To) significa que el vendedor paga el flete del transporte de la
mercancia hasta ¢l destino mencionado. En caso de pérdida o dafio, asi como cualquier
gasto adicional, se transfiere del vendedor al comprador cuando la mercancia ha sido
entregada a la custodia del transportista.

Cabe scialar, que 'transportista” se designa a cualquier persona que, en el contrato de
transporte, se comprometa a efectuar el transporte por ferrocarril, carretera, mar, vias de
navegacion interior o por una combinacion de dichos modos.

2. VENTA FRANCO TRANSPORTISTA

CPC (free Carrier), el vendedor ha cumplido su obligacion de entregar la mercancia,
bajo este término, cuando la ha puesto, despachada de aduana para la exportacion, a
cargo del transportista nombrado por el comprador, en ¢l lugar o punto fijado.
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3. VENTA TRANSPORTE Y SEGUROS PAGADOS HASTA . ..

CIP (Carriage and Insurance Paid To), aqui el vendedor tiene las mismas obligaciones
que bajo ¢l término CPT, con el afadido de que ha de conseguir un seguro con cobertura
minima para la carga contra el riesgo, que soporta el comprador, de pérdida o dailo de ia
mercancia durante el transporte.
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CAPITULO CUARTO

EL PAPEL DE LA EMPRESA ARMADORA EN EL TRAFICO
MARITIMO DE MERCANCIAS

La mar del Puerto viene
negray se va
Sabes adonde va?
. No lo sé yo!
De blanco, aril y verde
vuelve y se va.
Sabes adénde va?
St lo sé yo!

Rafael Alberti
Marinero en Tierra



CAPITULO CUARTO )
EL PAPEL DE LLA EMPRESA ARMADORA EN EL TRAFICO MARITIMO DE
MERCANCIAS

En este Capitulo, se abordara ¢l analisis de la forma como la Empresa Armadora se
desempeiia en el trafico de exportacion e importacion de mercancias en México, y para
ello se realizaran tres niveles de andlisis.

Primero, se expondra la importancia del sector transporte maritimo, para luego exponer
el comportamiento del trafico maritimo a nivel intermacional. Después, se realizard el
estudio de las principales Empresas Navieras en México y, finalmente, en base al
comportatniento de las mismas, se analizar4 la situacidn actual de la Empresa Armadora
en México y, en general, de la Marina Mercante Nacional.

1. EL TRANSPORTE MARITIMO

El vertiginoso proceso de cambio y transformacion experimentado por el mundo, en el
transcurso de los ultimos afios, en los aspectos econdmicos y comerciales ha planteado
nuevas normas en el marco de las relaciones comerciales internacionales, en ¢l cual el
concepto de recursos naturales de un pais ha perdido su contenido de exclusividad para
dar paso, paulatinamente, a la idea de la globalizacion econdmica.

Bajo este contexto, es un hecho indiscutible que la interdependencia econdmica actual se
realiza con una celeridad que ain en épocas recientes hubiera podido parecer casi
imposible. Es por ello que, hoy dia, el desarrollo econdmico se finca en el
aprovechamiento de las ventajas productivas de cada pais y en las oportunidades que
ofrece el comercio internacional. Sin embargo, para ¢l necesario movimiento de bienes y
personas, que tanta gravitacion tiene en la organizacion actual del mundo, se requiere de
la concurrencia de varios clementos.

Esos elementos son: la via sobre la cual puede cumplirse el movimiento de traslacion, es
decir, la tierra, el agua, el espacio aéreo, los rieles del ferrocarril, etc.; el vehiculo y
ademis la fuerza motriz, los cuales conforman los tres ingredientes técnicos de todo
medio de transporte, que en cada caso asumen caracteristicas especiales que estructuran
definitivamente el hecho del transporte, e influyen sobre su valorizacion econdémica y su
regulacion juridica.'?

Lo anterior contribuye a confirmar que el transporte de bienes constituye uno de los
factores mas impoitantes del desarrollo de la sociedad, toda vez que es considerado
como parte de la infraestructura que dinamiza la evolucion econdmica de un pais, ya que
actia para estructurar los procesos de expansion y de industrializacién.

'® Gonzalez | cbrero, Rodotfo A. Op. Cil.. p. 2.
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En este sentido, sin duda alguna, el transposte maritimo ¢s el medio mas importante en ¢l
sistema del transporte internacional, pues no debe pasarse por alto que esta actividad
comercial se ha distinguido 2 o largo de toda su historia por su carfcter eminentemente
internacional,

Si bien es cierto que para la mayor parte de las actividades economicas el entomo
mundial es nueve, no es asi para la actividad maritima, pues ésta ha sabido hacer frente a
muy diversos embates en el plano internacional en su ya larga historia,'*

De esta manera, alin cuando en los Ultimos treinta afios el transporte aéreo ha logrado
captar casi la totalidad del traslado de pasajeros que en la primera mitad del siglo
utilizaban el buque como medio de transparte, el grueso del Comercio Mundial sigue
transportandose per via maritima.'*

Asi pues, la industria del transporte maritimo y, por ende, la Marina Mercante son
fundamentales en las relaciones comerciales y (ranscedentales en el desarrolle
econdmico-comercial de un pais determinado.

Ahora bien, al hablar de comercio internacional y de trafico maritimo de mercancias a
nivel mundial es indispensable mencionar el aspecto referente a la balanza de pagos,
porque sobre clla inciden directamente, en forma positiva o negativa, la prestacion v la
percepcion de servicios de transporte, como importacion o exportacion de invisibles.

Como es bien sabido, la situacion de la balanza de pagos tiene gran influencia en el
desarrollo de un pais, ya sea desde el punto de vista macroecondomico, o bien
microecondmico; esto es, la balanza al permitir conocer el origen y destino de las divisas
da la pauta a seguir el camino indicado para obtener con el producto de nuestras
exportaciones la liquidez necesaria para adquirir los bienes de capital (maquinaria y
equipo) que se requieran para mantener el ritmo de desarrollo de Ia industria,

Asi pues, un instrumento muy Util para incrementar la captacion de divisas o disminuir Ja
salida de cllas, es 1a Marina Mercante, ia cual actia como promotora del desarrollo
econdmico de la forma siguiente:

a) En ¢l momento en que al realizar las importaciones, éstas se lleven a cabo en términos
FOB puerto extranjero; es decir, desde el momento en que este servicio es
proporcionado por una empresa nacional los ingresos por concepto de pago de fletes Je
correspondera a esta empresa. También, en estas mismos términos de embarcacion, el
comprador tendrd la opcion de contratar los seguros para sus mercancias y puede, por
consiguiente, utilizar los servicios de una compafia aseguradora pacional.

" Rufz Olmedo, Scrgio A. “Transporte Marltima y competitividad comercial”. EL_FINANCIERO
México, D.F., 14 de octubre de 1994, p. 32-A.
™ Salgada y Salgado, Jos¢ Buscbio. “El transporte Maritimo. La participacion de Mexico”,
ANUARIO MEXICANO DE RELACIONES INTERNACIONALES, 1982, UNAM, ENEP Acatldn,
México, 1984, p. 443.

n



b) Cuando nuestras exportaciones se hacen a través de buques nacionales y en términos
CIF puerto extranjero, pues el coniprador extranjero paga el flete al buque nacional.

<) Por los ingresos resultantes en un trafico cruzado, es decir, cuando transportan carga
entre terceros pafses (también denominados barcos de tercera bandera) se lieva a cabo
una exportacion de servicios, con la ventaja de que ¢s alin mis favorable la situacion en
cuanto a la captacion de divisas, ya que cualquiera que sea el término de embarque cn
que sc haya realizado el contrato, una compaiiia extranjera paga el flete al buque
nacional.

d) Por concepto de buques dados en arrendamicnto a las Marinas Mercantes de otros
paises y por los pasajes pagados por pasajeros extranjeros.

¢) Por los servicios cubiertos por los buques extranjeros en puertos mexicanos tales
como: remolcadores, practicos, muellaje, avituallamiento del buque, combustible,
reparaciones, mantenimiento y gastos personales de 1a tripulacidn,

En este sentido, debido a que nuestra Marina Mercante ha tenido que recurrir a los
servicios que prestan lineas extranjeras por carecer de una flota mercante desarrotlada o
al menos suficiente para movilizar nuestro comercio exterior, se ha ocasionado la
erogacién por ese concepto de grandes cantidades que se reflejan negativamente en
nuestra balanza de pagos.

A continuacion se realizara una breve exposicion de la situacion del trafico maritimo
mundial.

2. EVOLUCION DEL TRAFICO MARITIMO INTERNACIONAL

La evolucién de la economia mundial tiene un efecto directo en la demanda de los
servicios maritimos. Esto, debido a que los fendmenos econdmicos, en general, no
pueden ser considerados al margen del transporte, ya que el proceso de produccion esta
precedido por €}, en cuanto se refiere al movimiento de materias primas; es decir, lus
paises producen bienes y servicios para si o para su intercambio con otros paises, lo cual
supone necesariamente su traslacion en el espacio y, es por ello que resulta casi
imposible establecer una distincion neta entre el transporte y la produccién.m

En este sentido, Ja Secretaria de la UNCTAD analiza la evolucion del trafico maritimo
internacional en base a la produccion mundial, particularmente de los paises miembros de
la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Economico (OCDE), ya que éste
constituye uno de los principales indicadores para el sector maritimo.

En el grdfico I se muestra e} comportamiento del Comercio Maritimo en relacion a los
movimientos anuales de la produccion total de los paises miembros de la OCDE. En

'85 GonzAlez Lebrero, Rodolfo A. Op. Cit., p. 1.
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1993, Ia produccién total de estos paises sufrio una deceleracion del 2%, la cual se
reflejo principalmente en la disminucion del 3% y 4.2% en la produccion de los paises
Europeos y de Japon, respectivamente. Estados Unidos, por el contrario, registré un
aumento del 4.2% durante el mismo aflo.

GRAFICA 1: VARIACION ANUAL EN LA PRODUCCION DE LOS PAISES MIEMBROS DE LA
OCDE Y EL COMERCIO MARITIMO (1984-1993)
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3 3 & rY i
T L L) ¥ 1

©Q = N WA N,

[
-h

-2

I-—O—-PRODUCCION INDUSTRIAL —@—~COMERCIO MARITIMO MUNDIAL

FUENTE: OCDE, Main Economic Indicators, Marzo 1994.

Asi pues, en 1993, el trafico maritimo internacional experimentd también los efectos de
la tendencia general a la desaceleracion de la economia mundial. Sin embargo, atin
cuando creci6 a un ritmo inferior al de los aflos anteriores, prosiguié su expansion por
octavo aflo consecutivo al rebasar los 4.3 millones de toneladas, el aumento con respecto
a 1992 fue de 4.5%.

En el cuadro 1 y el grdfico 2 figura la distribucion del trifico maritimo mundial por
grupo de paises y principales clases de productos. La distribucién entre cargas secas y
cargas de petroleo se mantuvo casi invariable con respecto al afio anterior. De tal
manera, las exportaciones maritimas de los paises en desarrollo experimentaron una
nueva expansion en 1993, por lo que la parte de todas las mercancias cargadas,
correspondientes a esos paises, ascendio al 51.1%. Por lo que respecta a las mercancias
descargadas, la parte de los paises en desarrollo experimenté una pequefia disminucion
del 26.8%.
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GRAFICA 2: TRAFICO MARITIMO MUNDIAL POR GRUPO DE PAISES, DISTRIBUCION
DEL TONELAJE EN PORCENTAJE. 1993,
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FUENTE: Banco de Datos de 1a UNCTAD.

En 1993, la participacion en el movimiento mercancias embarcadas en los paises
desarrollados de economia de mercado disminuyd, al generar el 42.8% del total de las
raercancias embarcadas, en tanlo les correspondio el 67.8% de todas las mercancias
descargadas
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Asimismo, la parte del trifico maritimo correspondiente a los paises de Europa Central y
Oriental disminuyé por cuano afio consecutivo, tanto en el renglon de mercancias
cmbarcadas como en el de mercancias descargadas, y fue del 4.0% y 3.4%,
respectivamente. Por ultimo, la participacion en el trifico maritimo de los paises
socialistas de Asia fue del 2%, tanto en el caso de las mercancias cargadas como
descargadas.

2.1 DESARROLLO DE LA FLOTA MERCANTE MUNDIAL

En el cuadro 3 figura la distribucion de la flota mercante mundial. Como se puede
observar, la flota mercante continud su expansion por cuarto aflo consecutivo al llegar a
1,710.6 TPM a finales de 1993, esto, representa un aumento del 2.3% por sobre lo
registrado en 1992. Dicho incremento se debid, principalmente, al crecimiento constante
de la entrega de buques nuevos y a la disminucion del ritmo de los desguaces.

Como ailos anteriores, cuatro tipos de buques, es decir, los petroleros, los mineros y
graneleros, los graneleros/petroleros y los buques de carga general, conslituyeron la
parte esencial de la flota en 1993. En tanto, los buques portacontenedores continuaron
su expansion por tercer aflo consecutivo al registrar un aumento del 7.5% de su
participacion en el Comercio Maritimo.

Finalmente, en el cuadro 4 se sefalan los 35 paises maritimos mas importantes,
definidos, segin el lugar de radicacion de la ‘participacion mayoritaria” en la flota
mercante mundial. Figuran en ese cuadro las flotas mercantes clasificadas por el pais de
domicilio, que es el pais donde radica la participacion mayoritaria en los buques, es decir,
el de la sede principal de la sociedad matriz, y se indican los buques inscritos en el
registro bajo pabellon nacional y bajo pabellon extranjero.

Asimismo, el cuadro pone de manifiesto que, a finales de 1993, la participacion
nayoritaria en casi el 93.2% del tonelaje de peso muerto mundial estaba radicada en 35
paises. Ademas, los navieros de los cinco paises principales (Estados Unidos, Grecia,
Japon, Noruegay Hong Kong) controlaban mas de la mitad de la flota mundial, mientras
que los diez paises mas iniportantes controlaban el 68.4% del tonelaje mundial.

En tanto., el 50.7% de la flota controlada por los 35 paises estaba abanderada en el
extranjero, es decir, inscrita en los registros de otros paises. Como se puede observar los
buques mercantes abanderados en el extranjero han experimentado un constante aumento
en los ultimos cuatro afios, tanto en los 35 paises maritimos mas importantes como a
escala mundial. Asi, en 1993, ¢l tonelaje de peso muerto de los buques inscritos en los
registros de otros paises ascendia al 49.7% de la flota controlada por los 35 paises
maritimos mis importantes,

En este sentido, actualmente en América Latina ¢! tonelaje bajo bandera FOC (‘flags of
convenience”) es el mayor en toda la historia, dandose ¢l caso de que en importantes
marinas mercantes, como es el caso de Chile y Argentina, el tonelaje FOC supera al
nacional.
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MARINA MERCANTE LATINOAMERICANA BASO PABELLON NACIONAL Y BAJO PABELLON

FOC’s
PAIS PABELLON PABELLON TOTALES
NACIONAL (TRB) FOC's (TRB)

Brasil 5,098,522 1,147,231 6,245,753
Argentina 792,408 1,033,271 1,825,679
México 868,644 186,750 1,055,394
Cuba 551,072 384,594 935,666
Chile 441,493 491,915 933,408
Venezuela 798,902 99,647 898,549
Ecuador 328,497 136,016 464,515
Peni 255,343 171,249 426,592
Colombia 223,324 124,880 348,204
Uruguay 98,282 - 98,282
Paraguay 26,761 - 29,761
Bolivia 9,610 - 9,610
Cosia Rica 5,388 - 5,388
Nicaragua 1,616 1,046 2,662
TOTALES 9,499,862 3,776,599 13,276,461

FUENTE:; Instituto de Estudios de !a Marina Mercante Iberoamericana. 1993,

En 1993, las embarcaciones propiedad de empresas latinoamericanas, tanto estatales
como privadas, fue ya de 210 unidades y totalizaron 3 millones 776 mil 599 toneladas de
registro bruto (TRB). De este tonelaje el 44% es propiedad de empresas paraestatales o
de los propios gobiemos.

Brasil es el pais con mayor flota FOC, con un total de 1 millon 147 mil 231 TRB. Le
siguen en importancia Argentina (1,033,271 TRB), Chile (491,915) TRB, Cuba (384,594
TRB) y México con 186 mil 750 TRB. Por lo que respecto a navieras privadas existe
145 que tienen cuando menos un buque registrado bajo FOC. Transportacidn Maritima
Mexicana (TMM) es la segunda en niumeros de unidades (10 hasta principios de 1993),
solamente superada por Compaiiia Sudamericana de Vapores S.A. (CSAV), de Chile.

[os registros FOC's preferidos por los latinoumericanos, y en general a nivel mundial,
son Liberia, en primer lugar scguido por Panama, Chile y Malta. En Liberia se
encontraban registrados (hasta inicios de 1993) un total de 82 unidades con 2 millones
37 mil 969 TRB; 72 en Panama (1,166,721 TRB), seguido por Chipre con 35 unidadesy
367 mil 275 TRB.

Como se puede observar, la inscripcion de tonelaje bajo pabellon extranjero es
actualmente prictica corriente en gran numero de paises, tanto desarrollados como en
desarrollo y, pese al gran daflo que ocasionan a la economia nacional de un pais
determinado, no hay ningun indicio de que esa tendencia al abanderamiento de buques en
el extranjero se interrumpa en un futuro proximo.
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CUADRO 1: TRAFICO MARITIMO MUNDIAL POR TIPO DE CARGA Y POR GRUPO DE PAISES

MERCANCIAS EMBARCADAS MERCANCIAS DESCARGADAS
GRUPODE |ANO PETROLEO |PETROLEQ |CARGASECA | TOTAL PETROLEOD |PETROLEO |CARGASECA |TOTAL
PAISES CRUDO DERIVADOS CRUDOQ DERIVADGS
TRAFICQ EN MILLONES DE TONELADAS
TOTAL 1991 1333 457 2330 4120 1355 441 2449 4245
MUNDIAL 1992 1.394 466 2360 4220 1414 451 2480 4345
1993 1443 302 2367 4312 1465 480 2471 4416
PORCENTAJE DEL. TOTAL CORRESPONDIENTE A CADA MERCANCIA
TOTAL 1991 324 11.1 5.5 100 319 104 577 100
MUNDIAL 1992 330 111 559 100 325 104 57.1 100
1993 3335 116 549 100 331 109 60 100
PORCENTAIE DEL TRAFICO POR GRUPO DE PAISES
PAISES 1991 133 332 633 44.0 732 824 62 67.27
DESARROLLADOS {1992 133 33.5 63.1 434 729 823 61.9 676
DE ECONOMIADEL {1993 129 333 63.0 428 730 819 615 67.8
MERCADO
PAISES DE 1991 4.0 10.3 3.6 45 2.2 02 5.5 3.9
EURQPA CENTRAL { 1992 3.6 98 3.5 4.2 20 02 5.3 7
Y ORIENTAL 1993 32 913 4.0 40 1.7 0.2 50 34
PAISES 1991 25 0.9 20 21 03 0.3 33 20
SOCIALISTAS 1992 25 0.9 2.1 2.1 0.3 03 33 20
DE ASIA 1993 25 0.8 22 2.1 0.3 04 34 20
PAISES EN 1991 80.2 556 3L1 494 243 7.1 29.2 264
DESARROLLO 1992 80.6 55.9 314 50.3 248 17.3 29.5 26.7
1993 814 366 318 511 25.0 17.5 29.7 268
DE LOS CUALES EN.
AFRICA 1991 238 1.5 4.2 11.0 55 21 42 44
1992 236 14 4.1 10.5 54 2.0 4.1 44
AMERICA 1991 134 12.0 13.2 13,0 55 3.6 4.1 44
1992 13.5 120 13.2 13.2 55 35 490 44
ASIA 1991 43.0 358 13.0 250 13.1 10.6 200 16.7
1992 445 36.2 13.4 26.2 13.3 1l.1 20.5 17.3
EURCPA 1991 - 0.2 03 0.2 0.7 0.4 08 07
1952 - 0.2 03 02 0.6 0.3 07 0.6
OCEANIA 1991 - G.1 04 02 - 0.5 0.1 02
1992 - 0.1 04 02 - 0.4 0.1 0.1

FUENTE: Segin estadisticas de 12 oficina Estadiistica de las Naciones Unidas, el Banco de datos de Ia UNCTAD y otras fuentes especializadas.




CUADRO 3: FLOTA MERCANTE MUNDIAL, POR PRINCIPALES TTPOS DE BUQUES 1992-1993 (EN MILES DE TPM)

PETROLEROS 263,334 271,222 30
37.9% 38.2%
GRANELEROS 239,976 242,134 0.9
34.5% 34.1%
GRANELEROS/PETROLEROS/ MINEROS . 36,460 34,207 6.2
5.3% 48%
MINEROS /GRANELEROS 203,513 207,927 2.2
29.3% 29.35%
CARGA GENERAL 104,933 106,866 1.8
15.1% 15.0%
PORTACONTENEDORES 32,408 34,848 75
4.7% 4.9%
CARGUERQOS DE GAS LIQUIDO 12,721 13,388 52
1.8% 1.9%
BUQUES TANQUES 54,043 55,552 28
7.8% 7.8%
CARGUEROS DE PRODUCTOS QUIMICOS 7,113 7,381 38
1.0% 1.0%
MISCELANEGS 627 539 -14.0
0.1% 0.1%
TRANSBORDADORES Y BUQUES DE 3,673 3811 38
PASAJES 0.5% 0.5%
TODOS LOS DEMAS 29.909 30,433 18
4.3% 403%
TOTAL 694,691 710,622 23
100.0% 100.0%

FUENTE: LOYD's MARITIME INFORMATION SERVICES (Londres)



CUADRO 4: LOS 35 PAISES MARITIMOS MAS IMPORTANTES
TOMELAJE DE PESO MUERTO

2901 29734401 55050480 64.93 12.96
ESTADOS UNIDOS 545 676 1225 16317682 37808597} 69.85 8.26}
NORUEGA 872 513 1365 32084988 18404370 36.02 7.8
HONK KONG 95 544 639 5348008 27955198 8394 5.6‘1
CHINA 1450 256 1718 21268773 8843135 29.37 4.8}
REINO UNIDO 383 262 855 5135539 17593627/ 77.41 3.47
RUSIA 2681 274 2958 15941493 5127681 24.34 3.22|
REP. DE COREA 448 217 665 5847468 8714314 46.94 2.83
ALEMANIA 520 681 1201 5628654 10974634 66.1 2.54
DINAMARCA 430 217 657 6762427, 5497657 31960079 43.46 1.83
ITALIA 546 92 638! 9175252 2737207 11912459 22.98 1.82
TAIWAN 191 200 394 7387473 4515553 11903026 37.94 1.82
SUECIA 176 138 314 2233382 $340575 11573957, 80.7 1.77
iNDIA 335 42 437 10385776 760347 31146123 6.82 1.7
BRASHL 231 16, 247 8616329 4535018 10153347 1512 155
SINGAPUR 310 192 502, 6395490 2608539 9004029 2857 1.37
IRAN 153 1 154 8005381 1600 8006981 0.02] 1.22
TURQUIA 363 20 383 7600440 245463 7845303, 3.13 1.2
FRANCIA 184 101 285! 3403604 3607851 7013335 5145 1.07
UCRANIA 649 65 714 5824994 276002 61018%6 4.54 093
PAISES BAJOS 430 178 608 3782486 1919201 5201687 36.9 0.79
[RUMANIA 280 17 227 4062514 757088 42319602 15.71 0.74
ESPANA 232 116 348 1502133 2873856 437989 €5.67 0.67
KUWAIT 38 7 ) 3209480 1007709 4307238 B34 0.68
BELGICA 36 118 182 180318 4062523 4202859 96.42] 0,84
ARABIA SAUDITA 60 a1 101 906340 3273516} 1178088 78.32 0.64
INDONESIA 426 95 24 2560173, 1447378 4007551 38312 0.89
FILIPINAS zvg\t 16} 292 3736245/ 270812 _4008857, e.fif 0.61
CHIPRE 43 36 [ 3002925, 220079, 831904 21.63 0.50
FINLANDIA 108 57 198 1190008] 2509082 STTIT43, 585 0.58
SUIZA 15 148} 163 488431 :ggnsml 3083090 86.7
CROACIA 33 140 173# 126802 3239413 98.2 0.54
POLONIA 221 17 238 2086108 200004 3193000 6.48 0.51
AUSTRALIA 80 18] 98] 2910008 240040/ 3158858 | 7.88 0.48
TOTAL (35 PAISES) 15055 9356 204191 300500641 309880810 610271051 50.7 0.93
% 61.7 38.3 100 9.3 100 100
TOTAL MUNOIAL 17911 10142 28053 330106171 324726432 654922803 49.5 100
PORCENTAJE % 63.9 36.2 100 50.4 4568 100
Fuente: Uoyd s mantime wmiormation services {Londres)




3. LA EMPRESA MARITIMA EN MEXICO

En 1984, segun la Comisién Nacional Coordinadora de a Industrin Naval, exintiwn 101
compafifas navieras en México que tocaban puertos mexicanos, o biea, que prestaban
servicios combinados con otras navieras. De esta cifra 77 cimpresns enm exthanjesis y

¢
solo 24 correspondian a compafias nacionales.'™

Sin embargo, durante los uitimos afios a consecuencia de la situacion cconime-politica
del pais, la Marina Mercante Nacional ha exhibido un declive signilicativo, yi que, por
un lado, han desaparecido varias compafiias navieras, dando de baja loy barcos que
operaban y por ¢l otro, las compaiiias existentes no han recibido el apoyo necesaao put
parte del gobierno para fortalecer su competitividad comercial a nivel imeimationst, sidve
desde luego Transportacion Maritima Mexicana, SA (MM )

Ello ha onginado cambios en la estructura de la ectuad flota, modificandn, de fane
negativa, el panorama general de este subsector. De esta mancra, tenetnoy que, by en

dia, s0o sobresalen dos empresas navierass TMM, cunstituida won capiel privet
Petroleas Mexicanos (PEMEX)
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los puertos nacionales del noroeste de la Republica y los del Golfo de México, a través
del Canal de Panama '™

En 1960, esta misma empresa, que gradualmente fue transformandose en la sucesora de
Transportes Maritimos Mexicanos, S.A., adquirid la ‘Mexican Line”, hasta esa fecha
propiedad de intereses noruegos, cubriendo desde entonces las rutas entre los puertos del
Golfo de México y los Estadas Unidos del mismo Golfo y de la costa atlantica con
barcos de bandera mexicana.

Al adquirirse la *Mexican Line", en la operacion quedaron también incluidos los arreglos
necesarios para la utilizacion de las instalaciones fisicas, especialmente muelles y bodegas
en Nueva Orleans y Nueva York, asi como la vasta red de agentes en los diversos
puertos mexicanos y extranjeros que integraban esas rutas. 19

Posteriormente, con ¢l proposito de cubrir las necesidades de transporte maritimo en el
litoral mexicano del Pacifico, fueron constituidas las empresas Servicios Maritimos
Mexicanos, S.A. y Maritima Mexicana, S.A. y, con ellas, se establecio un servicio de los
principales puertos mexicanos del Pacifico a los principales puertos de Centroamérica.

Mas tarde, en 1964, se constituys otra sociedad filial de TMM denominada Transportes
Maritimos Anahuac, S.A., para el transporte de productos liquidos, especialmente
derivados del petréleo y algunos de la industria petroquimica, y para ello se establecieron
instalaciones especiales en el puerto de Veracruz.'”

Ademis, en ese mismo aiio, se fundo la Agencia Maritima Mexicana 8.A., que establecio
oficinas propias para la atencion y despacho de embarcaciones en ios puertos de
Veracruz y Tampico. Actualmente, aparte de ocuparse de la atencion de los barcos de
TMM y filiales, es representante activa de las lincas ‘Delta Line” de Estados Unidos de
Norteamérica, ‘Djakarta Lloyd” de Indonesia, ‘Mitsui” del Japon y ‘Harrison Line” de
Inglaterra. '*!

Desde su fundacién, como se puede observar, TMM ha ido creciendo y diversificando
sus operaciones navieras, en respuesta al incremento del comercio exterior, creando asi
una red de empresas especializadas en las diversas dreas de transporte internacional,
hasta convertirse en el grupo mas importante del pais en sistemas de transporte integral
de carga, entre México y los principales paises del mundo.

De esta manera, para 1991, aproximadamente, el 70% de los ingresos por transportacion
maritima de TMM se derivaron del comercio mexicano y 30% provinieron del comercio
entre puertos no mexicanos (tross-trade” 6 exportacion de servicios).'” Los productos
que comprenden las mercancias negociadas en México son muy variados (y cambianies

¥ “Seminario sobre utilidad y servicios de la Marina Mercante Nacional”. Comité de importaciones

det Sector Publice. México, Sceretaria de Comunicactones y Transpornte, 1967, pp. 12y 13.
' thidem, pp. 14 v 15.
" Ihidem, pp. 16y 17.
 Idem,
Informacién proporcionada por la Bolsa Mexicana de Valores.
9
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seglin evoluciona la economia), la siguiente lista indica algunas de las importaciones y
exportaciones mas importantes que son caracteristicas de las mercancias transportadas
por TMM.

IMPORTACIONES EXPORTACIONES

Matcriales de ensamble Quimicos

Partes para automoviles Petroquimicos

Equipo eléctrico Minerales
Acero en rollos Café
Electronica Textiles

Otros bienes manufacturados Fruta, Vegetales, Pollo y Pescado

Granos Bienes manufacturados

Minerales Automoviles

En base a ello, las operaciones de TMM se llevan a cabo dentro de tres segmentos
principales; Servicios de Linea, Servicios de Carga a Granel y Servicios de Transporte de
Automdviles.

1. Servicio de Linea. Los Servicios de Linea son un componente del mercado de carga
general, Las embarcaciones de carga general predominantemente transportan bienes
semiterminados y terminados, los cuales van desde madera hasta componentes
electronicos. La naturaleza de Jos Servicios de Linea de transportar en contenedores
distingue a este servicio de las embarcaciones de carga general. Los Servicios de Linea
de TMM transportan principalmente carga en contenedores con base en horarios
regulares a través de rutas establecidas a 30 puertos en 16 paises.” Los Servicios de
Linea son el principal segmento de negocios de TMM, los resultados se presentan a
continuacion:
(MILLONIES DE DOLARES)

| Ao terminado el 31 de diciembre {6 meses terminados el 30 de junio

1988 1989 1990 1990 1991
INGRESOS 2222 256.6 288.8 134.7 141.5
UTILIDAD 259 40.2 50,0 230 193
BRUTA
VOLUMEN 137813 153.538 197.042 88.393 v6.009
(TEU'))"

FUENTE: Bolsa Mexicana de Valores.

19 Transportacion Maritima Mexicana, follefo, 8/f.
Término usado como medida de capacidad de un buque para hacer la composicion correcta de la carga
entre cotenedores de 20 y 40 pies. “Twenty Equivalent Uanits” -Medida de un contenedor de 20 pies.
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Ahora bien, la operacion de los Servicios de Linea es comunmente conocida como el
area de carga marititma mas compleja, la cual requiere de una organizacion mas amplia y
sofisticada que la de la operacion de tanqueros convencionales y carga a granel. Estas
dos tltimas reflejan la dinamica de la oferta y demanda de mercancias de bajo valor que
se mueven en grandes cantidades.

En tanto, la esencia del Servicio de Linea ¢s proveer seguridad y confiabilidad con altos
estindares de eficiencia en las embarcaciones utilizadas. Es por ello que una red de
agentes y oficinas estratégicamenie localizados es indispensable para asegurar un flujo
continuo y puntual de carga que coincida con los horarios preestablecidos.

En este sentido, TMM ha combinado la solidez de sus operaciones con la eficiencia
técnica de sus embarcaciones para hacerle frente a los requerimientos del comercio
mexicano con una red de mercadotecnia que opera 21 oficinas en México con sedes en
Tokio. Génova, Hamburgo, Houston y San Pedro, California. Las operaciones de Ja
Compaiia se complementan por una extensa representacion de agentes
intemacionales. '™

2, Servicios de Carga a Granel. Este mercado es dominado por tres principales
mercancias: carbon, mineral de hierro y granos. Estos tres productos representan
globalmente ¢l 75% de la demanda de carga a granel, el restante 25% esta representado
por otras mercancias que incluyen aluminia, bauxita y azucar.

En los ltimos aflos, México ha sido importador de cereales; sin embargo, antes de 1989
CONASUPO controlaba la mayor parte de las importaciones y la distribucion interna de
cereales con el proposito de regular la oferta y los precios domésticos. Asimismo, el
gobierno controlaba la transportacion de otros productos, tales como fertilizantes y
acero.

Pero, a partir de 1989 las empresas privadas han tenido un papel cada vez mas
importante en las importaciones y exportaciones directas de estos productos, reflejando
un cambio de actitud hacia la contratacién del transporte que proporcionara un servicio
confiable de puerta a puerta con tarifas estables. La panticipacion de TMM en este
segmento, excluyendo la sal, se estima aproximadamente del 35%.

RESULTADQS OPERATIVOS DE LA DIVISION DE CARGA A GRANEL
(MILLONES DE DOLARES)

[ Afto terminado et 31 de dicientbre 16 meses tenninados el 30 de junio
{988 1989 1990 1991 1991
INGRESQS 57.9 55.6 574 36.2 14.8
UTILIDAD 37 4.2 2.2 10 08
HIRUTA
VOLUMEN 4.798 411t 4832 2.677 857

FUENTE: Bolsa de Valores.

' Informacién proporcionada por la Bolsa Mexicana de Valores.
8t



3. Servicios de Transporte de Automéviles. El Servicio de Transporte de Automaviles
es diferente a otras areas del negocio maritimo, en el sentido de que es necesario la
existencia de nexos estrechos con los fabricantes de automoéviles. Ya que, tales nexos,
son esenciales para la operacion exitosa de este negocio, debido a que tanto los
transportistas como los fabricantes realizan contratos a largo plazo y en exclusiva; pues,
sin estos contratos los transportistas estarian limitados a fletar sus buques para
proporcionar la capacidad que se necesita para la transportacion de automoviles.

TMM ha desarrollado una relacidn importante con los fabricantes, la cual continuara
mejorando y expandiéndose con la finalidad de tener una posicion mas solida en México.
Actualinente, tiene y opera 6 buques porta-automaviles con una capacidad conjunta de
21,180 unidades. Dos de estas embarcaciones se destinan a dar servicio a NISSAN para
el transporte de automaviles de Japon a Estados Unidos y Canada.'”

Asiniismo, tiene contratos para ¢l uso de embarcaciones destinadas a Ia exportacion
mexicana, los cuales se renuevan cada aio. Una de estas embarcaciones se dedica al
transporte de automaviles entre la costa mexicana del Pacifico y Centro y Sudamérica.
La otra embarcacion se dedica al transporte entre la costa Este de México y algunas islas
del Caribe. Las restantes dos embarcaciones s¢ destinan a dar servicio de fletamento a
otros clientes.'™

DIVISION DE TRANSPORTE DE AUTOMOVILES

(MILLONES DE DOLARES)
| Ailo terminado gl 31 de diciembre |6 meses lenningdos ¢l 3ugg junio
1988 1989 1990 1991 1991
INGRESOS 25.1 324 25.8 115 7.2
UTILIDAD 2.8 kK ) 10.2 5.6 6.2
BRUTA
VOLUMEN  ]69.951 81.143 68,335 28.000 40.000

FUENTE: Bolsa d¢ Valores.

4. Otros Servicios. TMM mancja dos subsidiarias en operaciones no maritimas, asi
como diversas subsidiarias que apoyan sus operaciones maritimas centrales. Estas
incluyen:

a) Servicio de transporte ferroviario Texas-México. La compailia de transporte
ferroviario *The Texas Mexican Railway Co.”, fue fundada en el afio de 1875 y adquirida
por TMM en 1982. Esta compailia ferroviaria, estratégicamente ubicada, cubre una
longitud de 160 millas enire las poblaciones de laredo y Corpus Christi en Texas
facilitando, de esta manera, las operaciones de exportacion e importacidn entre Estados

1% Transportacion Maritima Mexicana, folleto, /1,
1% Idem.
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Unidos y México al conectarse con Ferrocarriles Nacionales de México y con la red
ferroviaria mas importante del Este de los Estados Unidos.™”’

h) Servicio de almacenamiento. En 1974, se establecio la Compatia Mexicana de
Terminales, S.A. de C.V,, con el objetivo de apoyar los procesos de almacenamiento de
productos liquidos a granel, significando un beneficio para el comercio internacional del
pais. Dicha compaiia cuenta con terminales maritimas de almacenaje en Veracruz y
Coatzacoalcos.

¢) Servicio de Transporte de Camiones de Carga. Como es bien sabido, la industria del
transporte terrestre de carga en México esta altamente fragmentada y la red de caminos
es ineficiente, lo cual hace que la transportacion por ticrra sea dificil de contratar.

Es por ello, que desde 1990 TMM opera una nueva compaiiia de autotransporte con el
proposito de agilizar las maniobras de servicio integral de transporte y mantener, a través
de servicio integral de transporte y mantener, mediante esta accién, un ventaja
competitiva en el drea de los Servicios de Linea.

En 1991, TMM contaba con 39 camiones trailers y plataformas, las cuales son usadas,
principalmente, para transportar carga que necesita ser entregada en poco tiempo,
habiéndose transportado en ese mismo afio 4,080 TEU's.

d) Agencia Consignataria de¢ Buques, Dos subsidiarias de TMM operan a lo largo del
Golfo de México y la costa del Pacifico, conformando la red mas grande de Agencias de
representacion y consignacion de buques.

Las principales funciones de esias agencias ¢s ¢l de apoyar el servicio maritimo de TMM
en las dreas de mercadotecnia, financiamiento, carga, servicio portuario (carga
combinada, tripulacion, etc.) y transporte terrestre.

Finalmente, se dira que TMM cubre las rutas mas importantes del comercio
internacional, las cuales representan el enlace mas adecuado con los principales mercados
del muno. Estas son:

I. EL LEJANO ORIENTE, ESTADOS UNIDOS DE AMERICA Y MEXICO. Cada diez dias se
cubre la ruta de/hacia los principales centros de comercio mundial de Oriente, partiendo
de la costa mexicana del Pacifico y de los Estados Unidos hacia los principales puertos
en Japon, Corea, Taiwan y Hong Kong.

Actualmente, TMM cuenta en esta ruta con 6 embarcaciones de avanzado diseiio y
construccion, con capacidad para mas de 11,000 contenedores, de los cuales 1,300 son
refrigerados para cargas perecederas, este servicio ofrece conexion directa cntre los
puertos de Estados Unidos, Japon y ¢l Sureste de Asia,

¥ 1dem,
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2. NORTE DE EUROPA, REINO UNIDO, ESCANDINAVIA, ESTADOS UNIDOS Y MIEXICO.
Esta ruta enlaza, semanalmente, los principales puertos mexicanos y de Estados Unidos
en ¢l Golfo de México con los principales puertos, -Holanda, Bélgica, ¢! Reino Unido,
Alemnania, Francia y Escandinavia-, cubriendo esta ruta con una flota de 5 buques del
tipo multipropésito, dotados de gnias de 250 toneladas y con capacidad mayor a 4,000
TEU's, 200 de ellos son refrigerados para el transporte de productos perecederos.

TMM es actualmente una empresa naviera con un importante volumen cn el mancjo de
contenedores entre Houston y los paises del Norte de Europa.

3. MEDITERRANEOQ, ESTADOS UNIDOS Y MEXICO. Esta ruta, establecida hace 20 aflos,
enlaza cada 25 dias los principales puertos nacionales del Golfo de México con los
Estados Unidos, y los puertos mas importantes de Espafa e Italia den el Mediterranco.

El comercio de México con estos palses es ya tradicional y registra cada afto incrementos
importantes, en importacion y exportacién,

4. CENTRO, SUDAMERICA Y MEXICO. E! servicio ‘Linca Mexicana del Pacifico” conecta
los puertos en la costa oeste de México, con Guatemala, El Salvador, Costa Rica,
Colu.l;n'bia. Ecuador, Peni, hasta Valparaiso en Chile, con un servicio de linea cada 45
dias.

TMM tiene méas de 30 afos en las rutas de union entre los puertos mexicanos y los
puertos mas importantes de los paises de Centro y Sudamérica,

5 MEXICO-BRASIL. El servicio Brasil ¢s operado a través de una coinversion en entre
TMM vy la *Companhia Maritima Nacional” de Brasil, 1a cual esta sujeta a una revision
anual con la posibilidad de ser cancelada con un aviso de seis meses de anticipacion.'”

El servicio Brasil zarpa cada 15 dias cnlazando los principales puertos del Golfo de
México y Brasil. En esta ruta se utilizan tres buques multipropésitos, fletados para
transportacion de carga general y contenedores con capacidad de 500 TEU's en cada
buque. TMM transporta aproxiinadamente ¢l 80% de la carga general entre México y
Brasil

3.2 PETROLEOS MEXICANOS

Dentro de las compaiiias petroleras expropiadas conforme al decreto del 18 de Marzo de
1938, se encontraban la Cia. Naviera San Ricardo, S.A. y la Cia. Mexicana de Vapores
San Antonio, S.A.; cuyos bienes pasaron al Consejo Administrative del Petréleo que
substituyd a las empresas expropiadas ¢l 19 de Marza de! mismo afio.”™

" Informacion proposcionada por 1a Bolsa Mexicana de Valores.
¥ Transportacién Maritima Mexicana, folleto, S/I.
20 “Evolucidn de la flota de Petrdleos Mexicanos, 1966-1976", México, Petidleos Mexicanos, 1978,
p. 12
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Las compaiiias de refcrencia que eran las que manejaban los asuntos maritimos de la
Compaitia Mexicana de Petroleo ‘El Aguila”, entregaron al patrimonio nacional sus
embarcaciones; las cuales dieron origen a la flota petrolera de Petrdleos Mexicanos, al
respecto, cabe seilalar que en el afio en que se llevo a cabo la cxpr(z)‘?iacién petrolera, Ia
flota tenia aproximadamente una edad de vida promedio de 23 afios. ™

Miés tarde, en 1965 se inicia de una nueva etapa muy importante en la evolucion de la
flota de PEMEX, ya que por primera vez en la historia de esta institucidn, se formulé un
programna de renovacidn e incremento de su flota para corto y mediano plazo.

Dentro de este marco, se adquirieron cuatro buques tanque para substituir a otras tantas
unidades extranjeras que sc¢ tenlan alquiladas. Asimismo, se firmaron varios contratos
con la empresa japonesa ‘Mitsui” para que construyera catorce buques tanque en sus
astilleros de Ishikawajima, con un valor total de 586 millones de pesos, de los cuales se
cubrid el 5% en la firma del acuerdo y el resto se pago en un periodo que abarco hasta el
Gltimo dia del afio de 1978.% Dicha operacion comprendia 13 unidades para el
transporte de productos petroleros y un buque-tanque para productos petroquimicos.

De igual maners, en cl afio 1965 sc llevaron a cabo contratos con los astilleros ingleses
"Hawthorn Leslkie & Co. Ltd.", para la construccién de una barcaza de 2,500 toneladas
de peso muerto con maquinaria de refrigeracion para el transporte de amoniaco, propano
y butano, asi como, un buque tanque de 9,000 toncladas de peso muerto para
amoniaco.”

Durante el periodo 1973-1975, la flota petrolera de PEMEX registra nuevamente un
incremento en su tamaiio, ya que en esos aflos, los astilleros holandeses ‘Scheepswert
De Hoop"y *Verolme/Van Der Giessen de Noord” le entregaron seis buques tanque de
aproximadamente 21, 700 TPM de capacidad.

PEMEX mantuvo la politica de expansion de su flota petrolera, de esta manera, en ¢l ato
de 1985 su flota mayor esta constituida por 36 embarcaciones de su propiedad, de las
cuales 25 cran buques-tanque para el transporte de crudos y derivados, 8 eran
embarcaciones especializadas para el transporte de gases y 3 eran barcos petroquimicos.

Esta flota navega sin itinerario fijo, realizando trifico de cabotaje y de altura entre
diferentes puertos nacionales y extranjeros, localizados practicamente ¢n cualquier parte
del mundo, asi la flota de PEMEX cubre en primer término, las necesidades que le
plantea la demanda nacional de petroleo y sus derivados y en segundo, atiende los
requerimientos de transportacion maritinia de sus productos de exportacion y en algunas
ocasiones de importacion.

200 «£} Petrdlen”. México, Peirréteos Mexicanos, X111 edicién, 1974, p. 32.

2 Salgado y Salgado, José Euscbio. Desarrollo de I Marina Mcrcante y sus problemas internos ¢
internacionales, Tcsis para obtener el grado de Licenciado en Derecho, Facultad de Derecho, UNAM,
México, 1967, p. 39.

X% g Perrdleo”. Op. Cit. ,p. 33.
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Lo anterior, como se puede observar, sefiala el caracter transportista de PEMEX. En
este sentido, la Ley Reglamentaria del Articulo 27 Constitucional en su Articulo 3°
enuncia;

L.a nacidn, por conducto de Petréleos Mexicanos, llevard a cabo las actividade a que se refiere el Articulo
3° de la ley consistentes en:

1. La exploracién, la explotacién, la refinacién, ¢l transporte, el almacenramicnto, la distribucién y la
venta de primera mano del peiréleo, ¢l gas v los productos que se obtengan de la refinacién de éstos;
1. La claboracidn, el almacenamiento, el transporte, fa distribucién y las ventas de primera mano de!
gas artificial; y

1. La claboracién, ¢! almacenamicuto, el transporte, la disiribucién y las ventas de primera mano de
los derivados del petrélco que scan susceptibles de servir como materias primas industriales basicas.**

De igual manera, se pronuncia el Articulo 32 del Reglamento antes sefialado:

“El transporte ferroviario, carretero o maritimo de
petréleo y sus derivados, mientras no scan objeto
de una venta de primera mano efectuada por Pe-
trélcos Mexicanos, se efectuardn directamenie por
csta institucion o mediante contrato celebrado por
cila por emipresas o por particulares"?®

3.2.1 ORGANIZACION INTERNA DE PEMEX

Siendo una empresa paraestatal, cuyo objetivo principal no es solo el transporte maritimo
es obvio que su organizacion interna difiera en gran medida a la de una Empresa
Maritima privada.

Actualmente, dado a los crecientes requerimientos del mercado nacional y a los riesgos
de la compleja competencia que sc afronta en los mercados externos, Petroleos
Mexicanos asumi6 la tarea de acelerar su transformacion hacia la modemizacion, a través
de la Ley Organica de Petroleos Mexicanos y Organismos Subsidiarios, publicada en ¢
Diario Oficial de la Federacion el 16 dejulio de 1992.

Asi, PEMEX con la nueva Ley Organica inicia una etapa mas, cn la cual se reestructura
para apoyar de mejor manera el desarrollo econdmico y social del pais.

3 Reglamento de la Ley Reglamentaria del articulo 27 Constitucional en el ramo de Petréleos. Leyes y
Replamentos sabre Aguas, Bosgues, Colounizacién, Minas v Petrdleg. México, Ediciones Andrade,
S.A, 1962, p. 346-6.
25 Ihidem,
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En consecuencia, se optd por separar las tareas industriales y comerciales de Petroleos
Mexicanos al crear cuatro organismos descentralizados de propiedad del Estado y
controlados por éste; con personalidad juridica y patrimonio propio, estructurado como
empresas subsidiarias para apoyar a Petroleos Mexicanos en el desarrollo integral de tn
industria petrolera estatal, estos organisimos son los siguientes: Pemex-Exploracion y
Produccion, Pemex-Refinacion; Pemex-Gas y Petroquimica Basica, y Pemex-
Petroquirnica.

En este sentido, de acuerdo al Articulo 3° de la Ley Organica de Petroleos Mexicanos,
los objetivos de dichos organismos seran:

1. Pemex-Exploracién y Poduccion: exploracion y explotacion del petroleo y el gas
natural; su transporte, almacenamiento en terminales y comercializacion;

2. Pemex-Refinacion: proceso industriales de la refinacion; elaboracion de productos
petroliferos y de derivados del petréleo que sean susceptibles de servir como materias
primas industriales basicas; almacenamiento, transporte, distribucion y comercializacion
de los productos y derivados mencionados;

3. Pemex-Gas y Petroquimica Bdsica: procesamiento del gas natural, liquidos de gas
natural y el gas artificial; almacenamiento, transporte , distribucion y comercializacion de
estos hidrocarburos, asi como de derivados que sean susceptibles de servir como
materias primas industriales basicas; y

4. Pemex-Petroguimica. proceso industriales petroquimicos cuyos productos no forman
parte de la industria petroquiniica basica, asi como su almacenamiento, distribucion y
comercializacion **

El organo superior de gobierno de la industria petrolera estatal sera ¢l Consejo de
Administracion de Petroleos Mexicanos. Ademas, para descentralizar las decisiones y
fortalecer 1a autonomia de gestion, cada uno de los cuatro organismos sera dirigido y
administrado por un Consejo Administrativo y por un Director General. Los Consejos de
Administracidn de los organismos subsidiarios, presididos por el Director General de
Petrdleos Mexicanos, estaran formados por representantes del Gobierno Federal y por
funcionarios de la industria petrolera.

E! Ejecutivo Federal nombrara a los directores generales de todos los organismos; a los
miembros de los consejos de administracion de los cuatro organisinos subsidiarios; y a
los miembros del consejo de administracion de Petroleos Mexicanos, salvo a los
representantes de los trabajadores.”’

A continuacion se expondra, de forma grafica, la estructura organizativa de Petroleos
Mexicanos:

06 «jey Orgdnica de Petrdleos Mexicanos y Organismos subsidiarios”. Diario_Oficial de la
Federacidn, México, Secretaria de Gobernacion, 16 de jutio de 1992, p. 24.
7 Loy Orgdnica ... Articulos 6°, T°, 8%, pp. 25 a 27,
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PEMEX: ESTRUCTURA ORGANIZATIVA, 1994

Respecto al organigrama presentado, cabe mencionar que cada uno de cstos érganos
posee una estructura organizativa propis, conforme a sus actividades y objetivos
establecidos.

Aqui, se expondra la estructura organizativa de Pemex-Refinacion, ya que es en cste
organo donde sc localiza 1a Gerencia de Transportacion y Administracion portuaria de
PEMEX. Asimismo, s¢ expondra la estructura de Pemex-Internacional, toda vez que es
¢l brazo comercializador de PEMEX en el extranjero y, por tanto el encargado de la
administracion y operacion del trifico de altura.

PEMEX-REFINACION

La Gerencia de Transportacién y Administracion portuaria depende de la subdireccion de
Distribucidn de! 6rgano subsidiario Pemex-Refinacion y también maneja buques Pemex-
Gas y Petroquimica Basica. Esta Gerencia es la encargada de administrar y operar la
flota petrolera y, para ello cucnta con dos subgerencias

1. Subgerencia Técmica, misma que esta conformada por los ayudantes técnicos, los
inspectores generales de marina y la superintendencia de marina.

Los ayudantes técnicos estan encargados, en gencral, de todo lo referente a los
problemas técnicos de la flota petrolera, ademas se encargan de manifestar cuales son las
necesidades mas apremiantes de Ja flota y de sus diversas terminales establecidas a lo
largo de tos litorales de México.

Por su parte, los inspectores generales de marina se encargan de vigilar el exacto
cumplimiento de las 6rdenes dadas a las embarcaciones para sus movimientos, asi como,
del estado que guarden las naves y las terminales maritimas.

En tanto, 1a superintendencia de Marina, que se localiza en las principales terminales de
PEMEX, tiene la tarea de mantener el buen funcionamiento de tales terminales.
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2. Subgerencin Administrativa, ésta tiene a su cargo todo el personal del cuerpo
administrativo de la Gerencia de Marina. ™

Como sc seiiald anteriormente, la flota petrolera nacional tuvo su origen en las
embarcaciones que con anterioridad a la expropiacion petrolera operaban las compaiiias
navieras extranjeras. Posterioninente, con el Derecho de Incautacion de 1941, el tonelaje
aumentd. Mas tarde, a principios de 1965, como también se sefiald, se inicia una etapa de
renovacion y homogeneizacion de las unidades, con la finalidad de mejorar el servicio y
reducir los costos de operacion.

En la actualidad, debido al proceso de modernizacion de PEMEX, se establecieron tres
prioridades estratégicas en materia de transporte maritimo, estas son: reducir el nomero
de buques y la edad promedio de la flota rentada y de la propia, promover su
modernizacion integral e incrementar sus productividad y eficiencia.

De esta forma, PEMEX ha perdido la cuarta parte del peso muerto de su flota, con la
baja de buques con mas de 27 afios de servicio, asimismo el nimero de buque-tanques
rentados se redujo significativamente, de 42 a 12 entre 1986 y 1994.°

Asi tenemos que, a la fecha, la flota mayor de Petréleos Mexicanos estd conformado por
27 barcos propios entre tanques de carga general, gaseros y petroquimicos, més un
promedio de 9 unidades bajo contrato de arrendamiento.

La flota petrolera, actualmente, cuenta con periodos de servicio que, en promedio, van
de 18 a 22 aflos, mientras que su capacidad en peso muerto ascendia a 914 mil 279
toneladas de peso niuerto. Por su parte, los buques que Pemex ha dado de baja durante
los ultimos ailos registraban una capacidad de 211 mil 836 TPM 1*®

En cuanto a Ia flota menor Pemex cuenta con 47 barcazas; 1 buque ecolégico; 5 dragas,
47 lanchas, entre lanchas contra incendios y lanchas de pasajeros, 19 remolcadores, de
los cuales 4 son rentados y un abastecedor, igualmente fletado.

Respecto a las unidades fletadas, en la actualidad esta vigente una politica de
arrendamiento de largo plazo que tiene por objetivo facilitar la participacion de
inversionistas privados nacionales, hacer mas transparente la prestacion piblica de este
servicio, reducir los costos y alentar la formacion nacional de mercados y capitales; de
ahi, que la mayoria de las unidades bajo contrado de arrendamiento sean de bandera
mexicana *"*

La mayor parte del cabotaje en México corresponde al transporte de hidrocarburos y sus
derivados. En total, e} tnovimiento de carga en trafico de cabotaje alcanza cerca de 27%

™ galgado y Salgado, José Euschio. Qp. Cit. ,pp. 44 2 46.
* Villegas, Claudia. “Accidente de Bacab, muesira del deterioto de la flota de PEMEX". EL
FINANCIERQ, México, D.F., 16 de junio de 1995, p. 10.
ng Tdem.
M vAfemorias de Labores, 1994, Perrdleos Mexicanos. México, PEMEX, 1995, p. 32.
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en relacién con el trafico de altura o de exportacion, que representa casi 73% de cargas
movilizadas por puertos mexicanos.

De ese 27%, petrdleos y derivados alcanza 67% y el manejo de cargas distintas (en
particular carga general y graneles) del hidrocarburo, menos del 33%, frente a cllo la
incidencia de Petréleos Mexicanos en el cabotaje resulta enorme.

En este sentido, la flota petrolera operada por la Gerencia de Transportacion y
Administracién portuaria se dedica, en particular, al trifico de cabotaje y al trifico de
Gran cabotaje, via Canal de Panama.

La carga operada en el trifico de altura; esto es, la exportacion de petroleo crudo es
realizado y administrado por Pemex-Internacional.

PEMEX-INTERNACIONAL

En 1983, PEMEX crea del grupo de Comercio Internacional con la finalidad de
desarrollar fdrmulas de precios para la venta de crudo en el exterior. Sin embargo, ante
Ia necesidad de obtener flexibilidad y a la vez evaluar el desempefio, de forma directa, de
PEMEX en el imbito internacional se hizo precisa la creacion de una empresa conforme
a las caracteristicas de los mercados internacionales.

Es asi como en 1987 nace ef concepto de Pemex-Internacional (PM1) y no es hasta el
aflo de 1989 cuando se realiza a través de ésta, la venta del primer cargamento de crudo
y, en 1991, la primer operacién de fletamento, a nivel intemacional.

Actuatmente, PMI ¢s el brazo comercializador de PEMEX en ¢l extranjero, ésta es una
empresa paraestatal con las siguiente composicion accionaria:

85% Petroleos Mexicanos
7.5%Bancomext
7.5%Nacional Financiera

De esta manera, PMI tiene una figura juridica independiente, cuyos objetivos principales
son;

a) Venta al exterior de crudo

b) Ventas y compras al exterior de destilados, residuales, gas licuado, gas natural,
quimicos y catalizadores

¢) Administracion de las unidadades fletadas para el transporte, via maritima, del crudo
y sus derivados.

Esto es, PMI tienc como mision proveer el soporte a PEMEX para maximizar su
rentabilidad y optimizar sus operaciones industrizles a traveés del comercio internacional.

En 1994 1a exportacion de crudo y derivados aumentaron tanto en términos absolutos
como relativos. El destino de estas exportaciones fueron: los Estados Unidos, que ocupo
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el primer lugar, cerca de tres cuartas partes del crudo exportado se enviaron a ese pais; el
segundo pais de destino fue Espaiia y Japan, el tercero,

EXPORTACIONES POR DESTINO GEOGRAFICO, 1994

BESPARA

BIAPON

@ PACTO DE SAN JOSE
OESTADOS UNIDOS
BOTROS

FUENTE: Anuario Estadistico 1995, Petréleos Mesicanos.

Ahora bien, dado el reducido y obsoleto nitmero de embarcaciones con las que cuenta
Pemex, PMI ha tenido que rentar embarcaciones para encarar las necesidades del
transporte maritimo, resultado del crecimiento acelerado de los niveles de produccion de
la industria y de la expansion paralela del comercio internacional.

Aqui cabe mencionar que debido al desgaste y nula renovacion que presenta la flota
petrolera de PEMEX es muy dificil que permitan la entrada de la mayoria de csas
embarcaciones en puertos extranjeros, p.j. en los puertos estadounidenses, dado el
estricto control que llevan a cabo cn aquellos puertos para el cumplimiento de las normas
internacionales sobre seguridad maritima y prevencion de la contaminacion del medio
marino.

La flota rentada al inicio del periodo solamente era para apoyar las operaciones del
transporte, no obstante, en el tltimo trienio y sobre todo a partir de la creacion de PMI,
ha llegado a tener una impornacia capital, ya que PMI maneja unidades que equivalen a
mis de sicte veces la flota propia. En 1995 hasta et mes de junio, se arrendd un total de
250 embarcaciones, generando 295 viajes hasta el mes de agosto de este afo.

Ahora bien, dado la importancia que representa la comercializacion y distribucion de los
productos petroliferos, tanto a nivel nacional como internacional, para un pais donde los
hidrocarburos significan una de las principales fuentes para lograr su desarrollo
econonico, resulta facil comprender el enorme peso que tiene el transporte maritimo
para la industria petrolera mexicana.
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Es por ello que resulta vital dar apoyo a la industria naviera del pais para reducir o dejar
de rentar embarcaciones en el extranjero, asi como establecer un programa de renovacion
de la flota maritima de PEMEX.

BUQUES FLETADOS POR PEMEX-INTERNACIONAL

# BUQUES

ENERO  FEBRERO  MARZO0 ABRIL MAYO JUNO

[D1992 31993 W1994 D998 |

FUENTE: Pemex-Intcrnacional.

4. SITUACION ACTUAL DE LA MARINA MERCANTE

A pesar de que de cada tres mercancias movilizadas en el pais cruzan en algin momento
por las instalaciones portuarias, México arrastra un enorme rezago en la infraestructura
de puertos y ha tenido que soportar estoicamente sus deficiencias operativas.

Intimamente ligado a los puertos esta el transporte maritimo que, para no ser menos,
realiza el 86% del comercio exterior de México Sin embargo,, el 97 4% del intercambio
de bienes de nuestros pais via maritima con el mercado mundial se efectia en
embarcaciones de bandera extranjera y una minima parte, que no llega siquiera al 2.5%
(868 mil toneladas de registro bruto), asi como el 71% del transporte de cabotaje, o
manejan los navieros mexicanos *?

Aun mas, la constante reduccidn de la flota, el incremento de la edad promedio de la
misma, la falta de apoyos fiscales, los problemas financieros para la adquisicion de
nuevas embarcaciones, un estriclo régimen fiscal y laboral y la pérdida de competividad
frente a la globalizacion del transporte maritimo en el mundo, tornan cada vez mas
precaria la situacion de la Marina Mercante del pais. :

A2 | adislao, Ulises. “Pucrtos y Marina Mercante reman contra corricnte”. MUNDQ EJECUTIVO,
México, D.F., No. 180, Volutuen XXtV, Abril de 1994, p. 110.
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En general, la Marina Mercante Mexicana se¢ encuentra en condiciones desventajosas en
cuanto a costos y competitividad en el contexto internacional. Hecho que ha ocasionado
que nuestra flota mercante haya descendido al sitio 44 a nivel mundial con menos de 2
millones de tonelaje de peso muerio (TPM), en tanto a nive! continental ocupa €l quinto
lugar detras de Estados Unidos, Brasil, Argentina, y Canada *"

A continuacion se expondra la situacion de la Marina Mercante, pero esta vez analizando
de forma individual el comportamiento de los elementos més representativos que
integran a 12 misma.

1. PUERTOS

Meéxico cuenta con un gran nimero de instalaciones portuarias en ambos litorales. El
sistema portuario en su conjunto tiene 73 puertos y su longitud total de muelles asciende
a 110 mil metros. De esta longitud total, 45% se localiza en el Ocedno Pacifico y 55% en
¢ Golfo de México y el Caribe; sin embargo, los niveles de operacion estén alejados del
promedio mundial: Rotterdam, con 40 mil metros de tnuelles, mancja actualmente 300
millones de toneladas, mientras los 73 puertos de México desplazan en promedio 30
millones de toneladas, sin incluir petroleo y sus derivados '

Ademis, diversas camaras industriales han sefialado que algunos de los mds graves
problemas que aquejan al sector portuario son: inseguridad en el manejo de carga (en la
que ésta se daila o se pierde); obsolescencia, falta de mantenimiento e insuficiencia de
equipo de carga y descarga, tanto especializado como convencional; deficientes sistemas
de comunicacion; carencia de areas de almacenaje y de instalaciones adecuadas de carga
y descarga de camiones y trenes.

En este sentido, con el objetivo de adecuar la infraestructura y operacion de transportes a
los planes de modemizacion econémica emprendido a partir de 1986, la Sccretaria de
Comunicaciones y Transporte (SCT) elabor6 un proyecto de reestructuracion del sistema
portuario, al aceptar que los puertos son lugares estratégicos del pais para el comercio
exterior, que 'fequieren de una mayor modemizacion para su mejor aprovechamiento, de

acuerdo con las necesidades de apertura y el tamafio de la economia”. 2'*

A la luz de este proyecto, el gobierno deja de participar, a través de la empresa
paraestatal Puertos Mexicanos, ¢n la operacion de terminales ¢ instalaciones y prestacion
de servicios, para asumir funciones meramente normativas y supervisoras.

Para facilitar los cambios, en julio de 1994 se aprobo una nueva Ley de Puertos, la cual
contempla la desaparicion de Puertos Mexicanos, cuyo lugar sera tomado por 22
Administraciones Portuarias Integrales (API), de las cuales 19 seran constituidas con
capital privado y 3 estatales.

¥ Igem,
M Ibidem., p. }11.
S Rodriguez, Leticia. “Formaliza ol gobierno la privatizacion de puertos”. EL_FINANCIERO,

Meéxico, D.F., 3 de febrero de 1995, p. 19,
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ADMINISTRACIONES PORTUARIAS INTEGRALES

SECTOR PRIVADO

LITORAL DEL PACIFICO

LITORAL GOLFO/EL CARIBE

1. Ensenada, B.C.

12, Altamira, Tams.

2. Los Cabos, B.C.S.

13. Tampico, Tams.

3. Guaymas, Son. 14, Tuxpan, Ver.
4. Topolobampo, Sin. 15. Veracruz, Ver.
5. Mazatldn, Sin. 16. Coatzacoalcos, Ver.

6. Manzanillo, Col.

17. Frontera, Tab.

7. Puerto Vallarta, Jal.

18. Dos Bocas, Tab.

8. Lazaro Cirdenas, Mich.

19. Progreso, Yuc.

9. Acapulco, Gro.

10. Salina Cruz, Oax.

11. Puerto Madero, Chis.

APl's ESTATALES

1. Baja California Sur 2. Quintana Roo

3. Campeche

FUENTE: Secretaria de Comunicaciones y Transporte

Las APl’s tendran autonomia y financiamiento propio, mismas que seran asignadas
mediante licitacion a la iniciativa privada, por un periodo minimo de 50 afios y hasta un
49% de participacion de la inversion extranjera.

Al mismo tiempo, el gobiemo concederd concesiones para la operacion y prestacion de
servicios. Los inversionistas extranjeros podran suscribir hasta la totalidad del capital de
sociedades mercantiles establecidas en México cuyo objeto sea operar terminales e
instalaciones, o proveer servicios en los puertos.

COMO OPERADORA COMO PRESTADORA
TERMINALES INSTALACIONES SERVICIOS
Contenedores Bodega Fstiba

Fluidos Astilleros Remolque

Graneles Silos Dragado

Cruceros, etc. Tanques, etc. Lanchaje, etc.

Respecto a este proceso de ordenacion portuario por desgracia, nuevamente, no se tomo
en cuenta a los empresarios navicros, ya que la inversion extranjera de 100% en puertos
y la devaluacién del peso, asi como la falta de una paridad cambiaria, sacé de la jugada
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ADMINISTRACIONES PORTUARIAS INTEGRALES
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3. Campeche

FUENTE: Secretaria de Comunicaciones y Tramsporte

Las API's tendran autonomia y financiamiento propio, mismas que seran asignadas
mediante licitecion & la iniciativa privada, por un periodo minimo de 50 afios y hasta un
49% de participacion de la inversidn extranjera,

Al mismo tiempo, el gobiemo concederd concesiones para la operacion y prestacion de
servicios. Los inversionistas extranjeros podrin suscribir hasta la totalidad del capital de
sociedades mercantiles establecidas en México cuyo objeto sea operar terminales ¢
instalaciones, 0 proveer servicios en los puertos.

COMO OPERADORA COMO PRESTADORA
TERMINALES INSTALACIONES SERVICIOS
Contenedores Bodega Estiba

Fluidos Astilleros Remolque

Graneles Silos Dragado

Cruceros, etc. Tanques, etc. Lanchaje, etc.

Respecto a este proceso de ordenacién portuario por desgracia, nuevamente, no se tomo
en cuenta a los empresarios navieros, ya que la inversién extranjera de 100% en puertos
y la devaluacién del peso, asi como la falta de una paridad cambiaria, sacd de la jugada
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de las licitaciones de terminales de contenedores a la mayoria de las empresas nacionales
y dejo el camino libre a los inversionistas de Estados Unidos.

Por cllo los empresarios del sector naviero han formalizado alianzas estratégicas con
empresarios estadounidenses a fin de tener posibilidades de participar en las concesiones
de estas terminales en los puertos de Veracruz, Altamira, Lazaro Cardenas y Manzanillo.

Ademds, la concesion de algunas terminales han sido otorgadas a empresas constructoras
y cabe sefialar que los constructores no poseen ni operan buques portacontenedores y de
carga general en ¢} movimiento de exportacion e importacion del pais. En cambio, para
los navieros lo que mds importa es el movimiento de buques y, por ende, el manejo agil y
eficiente de la carga.

Si bien es cierto que algunos de los puertos mas importantes del mundo, conio son los
casos ejemplares de Houston, El Havre y Rotterdam, entre otros, se manejan como entes
autonémos y a ellos deben su grandeza; también, es cierto que una mayor participacion
del sector naviero nacional en la desincoporacion portuaria hubicra sido mas sano para el
desarrollo de éste, ya que bien dice el refrdn ‘buque parado no gana flete”, de tal modo

que este sector al tener en juego sus intereses y actividad fomentaria el desarrollo en un
contexto maritimo y no meramente como un “negocio mas”.

Finalmente, se dira que para que el proceso de desincorporacion portuaria en México
tenga éxito es imprescindible que se establezca, a través de éste, las condiciones optimas,
a fin de que los pucrtos realicen adecuadamente todas sus funciones, ¢s decir ser:

a) Centros de almacenamiento
&) Centros comerciales.
d) Lugares de enlace de los medios de transporte maritimo y terrestre’'®

Pero no se deben separar estas funciones, unas de otras, pues el puerto perdera su
importancia, ya que no hay puertos industriales solos, 0 bien comerciales, sino que el
puerto es un todo y como tal debe ser visto 2"’

2. EMPRESA MARITIMA

Siendo la mision central de la Empresa Maritima, el ofrecer un servicio adecuado para el
oportuno traslado de personas y bienes dentro de un territorio nacional, cuando se habla
de trifico de cabotaje, y la de proporcionar un eficente apoyo al comercio exterior,
cuando se trata de trafico de altura, es nccesario que para ello adopte esquemas
operativos particulares, cuente con un margen de utilidades que le permitan garantizar la

M4 Salgado y Salgado, Jos¢ Euscbio."El Transporte Maritimo. La participacion de Aéxico.”
ANUARIO MEXICANO DE RELACIONES INTERNACIONALES, 1982 México, UNAM, ENEP.
Acalldn, 1982, Tomo I, pp. 475y 476.

7 shidem, p. 476.
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prestacion del servicio para el que fue creada y de un proceso constante de
modernizacion.

En el primer caso, la empresa maritima tenderd a buscar un marco juridico,
administrativo, fiscal, tecnolégico y laboral propicio para su desarrollo, de ahi, la
importancia de que las autoridades competentes revicen la probleméatica maritima
conjuntamente con ¢l sector naviero a fin de desarrollar un marco juridico 6ptimo,
acorde con Iz realidad y necesidades de este sector de la Marina Mercante.

Por otra parte, el aspecto referente al margen de utilidad que debe poseer toda Empresa
Naviera a fin de garantizar la prestacion de sus servicios estd intimamente ligado al tercer
aspecto, es decir la modemizacion.

La relacion entre costos y tecnologia leva al terreno de la calidad del servicio que se
puede ofrecer al usuario. En los sectores industriales es frecuente hablar del concepto de
‘talidad total”, en este sentido el usuario del transporte maritimo no exige menos, pues
el comercio exterior hoy en dia se caracteriza por su alta competitividad.

En otras épocas el usuario optaba por criterios basados dnicamente en los bajos costos
del servicio, en la actualidad el clemento mis importante para sobresalir en ¢ medio de
los servicios es la confiabilidad, por lo que todos aquellos elementos que puedan
contribuir para conseguir ese objetivo significaran una buena inversiéon.

Cabe seilalar, que el mercado maritimo es por definicién volétil, ya que las empresas
navieras deben enfrentarse a un mercado de fletes de altibajos, lo que hace atin mas
temerario la toma de cualquier decision.

Por todo ello, cuando se habla de modemizacion debe tenerse en cuenta que eso tiene un
costo. En México, la carga fiscal del 2% sobre los activos fijos, el recientemente creado
Sistema de Ahorro para del Retiro equivalente a un 7% del valor de las néminas y del
10% en el arance! de importacion, aunado a la falta de esquema blando de financiamiento
hacen particularmente dificil la tarea de modernizarse. En general, los recursos se
emplean para enfrentar los compromisos de muy corio plazo, dejando para mas tarde
decisiones de adaptacion de nuevas tecnologias y renovacion de la flota, situacion que
hace incierta a mediano y largo plazo la posicion de las empresas maritimas en el
mercado internacional.

De esta forma, resulta imprescindible la reestructuracion y saneacion de las mismas, asi
como Su integracion a los grandes grupos econdmicos, comerciales o industnales del
pais; esto es, promover inversiones de los nacionales en este tipo de empresas.®'®

Aqui cabe sefalar cuan grave es la contrariedad existente entre la carga, que constituye
otro elemento de la Marina Mercante, y las empresas armadoras nacionales, hecho que
ha impedido una mayor participacion de éstas en el trafico maritimo, en particular el de
exportacion.

1% Salgado y Salgado, José Euscbio. Siftuacion de la Marina Mercante Mexicana frente. Apuntes de la

Chiedra de Derecho Maritime, s.e., s.p.
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EVOLUCION DE LA MARINA MERCANTE PRIVADA
PERIODO DE 1974-1991
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FUENTE:; Instituto de Estudios dc 1a Marina Mercante Iberoamericana.

En este sentido, el Japon es una gran potencia maritima mercante, precisamente porque
ha sabido conjuntar los dos extremos de manera muy adecuada, pues a cada grupo
econdmico, financiero, comercial e industrial, le correspondde una empresa maritima de
prestigio intemacional.**’

En cuanto a la carga fiscal, sc es(a de acuerdo en que las Empresas Maritimas no deben
ser subvencionadas, pero tampoco s¢ les debe cargar de impuestos. Fernando Delfin
Palomba, presidente de la Camara Nacional de la Industria de la Marina Mercante
(CONAINTRAM), reiterd la necesidad de abatir el 2% al activo como parte de un
programa de cstimulos fiscales, a fin de que la empresa naviera pueda estar en
competitividad con las empresas extranjeras.

Asimismo, sefiald que tal carpa fiscal resulta onerosa, toda vez que el costo de los barcos
es muy elevado; un buque nuevo al tener un costo de 30 millones de dolares, tendrd un
impuesto al activo de 60 mil délares anual, hecho que coloca en desventaja a las
cinpresas nacionales frente a las extranjeras que carecen de esta carga fiscal, ademas de
priviligiar a los buques extranjeros. ™

9 1gem,

2 Trigtin, Georgina. “Navega la Marina Mercante en busca de créditos blandos”. EL
FINANCIERO. M¢xico, D.F., Vicmes 16 de junio de 1995, p. 10.
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3. LAS EMBARCACIONES

Carente de una politica de fomento y ausencia de inversiones y financiamiento, el balance
de la Marina Mercante durante los tiltimos afios ha sido negarivo, en 1982 se contaba
con 84 barcos y més de un millon de toneladas de registro bruto. Actualmente hay 58
unidades con 860 mil toneladas de registro bruto, mientras que los barcos con bandera
mexicana realizan Unicamente 2.4% del comercio cxterior del pais. A esto habria que
afladir el envejecimiento de la flota nacional, que alcanza un promedio de 15 aflos.

EVOLUCION DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA

FLOTA MAYOR
ANO UNIDADES TRB ANTIGUEDAD
1987 89 1215170 113
1988 90 1171 148 11.4
1989 98 1192 959 10.9
1990 92 1114971 12.1
1991 63 1 006 307 12.4
1992 58 884 074 13.9
1993 58 860 644 152

FUENTE: Instituto de estudios de la Marina Mercaate

Por otro lado, la tasa de crecimiento anual de la demanda nacional de transporte y el
aumento de las exportacioncs permiten prever que para el ailo 2000 la demanda total de
transporte maritino serd de 106 millones de tonelas, lo cual impondria a ia flota
mexicana pasar del manejo de tres millones de toncladas a ms de 42 millones, es por
esto necesario elaborar un proyecto integral que aliente la inversién e incremente la
participacion de empresas mexicanas en esta actividad.

Para la renovacién de la flola mercante mexicana no hay que perder de vista que sélo
podra llevarse a cabo si se atiende a los requerimientos de embarcaciones y sobre todo si
s¢ cumplen los requisitos establecidos para su construccién y equipamiento cn los
acuerdos internacionales.

Otro aspecto relacionado a la falta de barcos es la cuestion del desabanderamiento, El
abanderamiento debe darse en funcién de los estimulos y fomento a la Marina Mercante
Nacional, mismos que al no existir obligan, pero no justifican, a los navieros a
desabanderar sus unidades para sobrevivir en el mercado.

El desabanderamiendo de la flota mercante privada mexicana es de 90% y la tendencia
podria alcanzar 100% en el corto y mediano pilazos. La flota con pabellon mexicano,
significa empleos, control de divisas, incentivos a la industria naval, es por ello que en los
mis altos niveles de decision deben encontrarse esquernas mas flexibles que permitan a
los registros nacionales competir con los FOC's en términos de cargas impositivas,
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cargas sociales y costos de mano de obra, pues la presencia de las banderas mexicanas en
las rutas del comercio mundial estan seriamente amenazadas.

4, ASTILLEROS

En el rubro de construccion naval, México se encuentra por debajo de paises como Pent,
la enisis de la industria naval mexicana se recrudece cada dia. El marco juridico que
siempre le habia resultado desfavorable aliora lo es mas: exclusion de la ley de
Navegacion de enero de 1994 de toda normatividad relacionada con la materia y
supresion de cualquicr estimulo fiscal, mercantil y financiero.

Como resultado, las pocas navieras nacionales que sc atreven a construir buques en
astilleros mexicanos han emigrado al exterior, dejando la construccion, reparacion y
mantenimiento navales a niveles muy bajos. A ello habria que sumar la grave secuela del
desempleo, fuga de divisas y pérdida de control estratégico de la actividad.

En México, el astillero Division Naval de Grupa Sidek es ¢l \inico que sobrevive en el
Pacifico reparando y dando mantenimiento a embarcaciones, pero con un nivel raquitico
de construccién. Dicha division esta integrada por Industria Naval del Pacifico, Industria
Naval de California (INCSA), Industria Naval del Pacifico, Industria Naval de Mazatlan
y el varadero de Santa Rosalia, Baja California, salvo el caso de INCSA, que construye
chasises para contenedores, la mayor actividad de dichas empresas es la reparacion y el
mantenimiento. !

Existen, ademas, alrededor de 77 factorias, entre astilleros menores varaderos y talleres
de reparacion naval, en ambos litorales del pais que integran toda la industria naval
mexicana, cuya situacidn es peror cada dia.

Tal situacion se debe principalmente a los siguientes aspectos:??

a) Salvo Meéxico, todos los paises costaneros protegen y estimulan la industria naval.

b) Meéxico es el unico pais que no proporciona estimulo fiscal, mercantil o financiero
alguno en este renglon.

¢} No existen instrumentos legislativos destinados a regular esta actividad de manera
uniforme y sobre todo que la promueva.

Por todo cllo es preciso crear una estrategia que apoye de manera integral la actividad de
la industria naval, vinculandola con el desarrollo de la flota mercante mexicana, ¢l
empleo, el control de divisas ¢ incluso el desarrollo de industrias auxiliares (siderirgica,
eléctrica y electronica).

2 Aretlano, Melchor. “Sigue a pique la industria naval”. EL FINANCIERQ, México, D.F., Viernes
10 de febrero de 1995, p. 28.

22 [dem,
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5, LEGISLACION NACIONAL E INTERNACIONAL

Ante los procesos de fa desincorporacion portuaria y el fomento a la Marina Mercante,
en julio de 1994 se aprobé una nueva Ley de Puertos y en diciembre del mismo afio se
hizo lo propio con una Ley de Navegacion.

Sin embargo, nuevamente, se incurre al error que aquejo a la otrora Ley de Navegacion y
Comercio Maritimo: la nula participacion de expertos conocedores def Derecho y
transporte maritimo en la claboracion de la misma.

En este sentido, ]a CONAINTRAM ha estado trabajando, en coordinacion con las
autoridades para crear e regiamento de la Ley de Navegacion, ™ éste tendrd como
objetivo la modificacién y complementacion de los huecos de la legislacion vigente.

Asimismo, se busca la integracion en un sdlo reglamento de las actividades maritimas,
referentes al cabotaje, pilotaje, abanderamiento, transporte multimodal, seguridad
maritima, entre otras,

Respecto de los Tratados, nuestro pais ha adoptado mediante ratificacion o adhesion mis
de cincuenta Acuerdos Internacionales de indole maritimo bilaterales y multilaterales, en
este Gltimo caso emanados de la Organizacion de las Naciones Unidad (ONU), de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) y de la Organizacion Intemacional del
Trabajo (OIT), principalmente. Con ello se logra Ia unificacion del Derecho Maritimo a
nivel mundial; sin embargo, su aceptacion obliga a legislar de inmediato sobre ellos, de
tal modo que nuestro marco juridico debera contener disposiciones encaminadas a lograr
su correcta aplicacion e implementacion,**

Finalmente, cabe distinguir que la Ley deberd ser uniforme, agil y sin apartarse de la
realidad, ya que de lo contrario, en lugar de fungir como reguladora de la Marina
Mercante, sera un freno para del desarrollo de la misma.

6. EL PERSONAL MARITIMO Y PORTUARIO

El personal de a bordo, hoy en dia, cuenta con tres escuelas nautica: Veracruz, Mazatlan
y Tampico y dos escuelas de maestranza ubicadas en Tuxpan, Ver. y Lazaro Cardenas,
Mich,, ademas de dos buques-escucla.

La deficiente preparacion del personal a bordo de una embarcacion ademas, de ser un
riesgo, se puede convertir en un caso de vida o muerte, por ello resulta tan importante la
actualizacion constante del programa de estudios, mismo que debera incluir los avances
logrados a través de los instrumentos internacionales.

3 Calderon, Javier Lino. “A principios de septiembre, el reglamento de Nuavegacién”. EL
FINANCIERQ, México, D.F,, 10 de agosto de 1995, p. 12.
4

Salgado y Salgado, Jos¢ Euscbio. Op, Cit., s.p.
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Ahora bien, aunque la carrera de marino mercante es de corte internacional, en México
sufre los mismos problemas que otras profesiones: poca seguridad laboral, salarios por
debajo de lo pagado en otros paises, deficiente oferta y aumento de la demanda.

Ademas, la comnpetencia con naciones tradicionalmente navieras y con paises que venden
sus servicios por debajo del minimo, complica el desarrollo de los marinos mexicanos,
por lo que es necesario la adapcidn de una legislacion laboral adecuada, asi como abrir
fuentes de trabajo para los egresados de las Esculas Nduticas y de Maestranza, antes
sefialadas, pues el desemplco del personal de a bordo supera 50% hoy dia y las
prestaciones sociales estan por debajo de la media internacional.

En cuanto al personal portuario, con el proceso de desincorporacion portuaria la Ley de
Navegacion confirma la transformacion de los sindicatos en empresas privadas o
cooperativas, en este aspecto seria bueno antes que nada resolver la cuestion laboral,
tomando en cuenta la disposicion de trabajadores y autoridades.

7. INSPECTORES NAVALES

Hay dia, el sistema de inspeccion en las 30 capitanias del pais estd sumamente atrasado.
La capacitacion de los inspectores navales en los puertos es débil y la modernizacion e
incorporacion de nuevos profesionales en este rengion no ha sido visualizado por las
autoridades para un futuro cercano.

8. AUTORIDADES NACIONALES Y ORGANISMOS INTERNACIONALES
GUBERNAMENTALES Y NO GUBERNAMENTALES QUE SE OCUPEN DE
LO MARITIMO.

Respecto a las autoridades nacionales es conveniente que éstas fijen su campo de accion
y la politica a seguir en materia maritima, ya que si bien existe una relacion estrecha entre
la funcion de la autoridad maritima portuaria (SCT), comercial (Secofi) y fiscal (SHCP),
la primera debe asumir el liderazgo.

De esta forma en la actuacion externa de México sobre Marina Mercante y puertos la
SCT debe eregirse como autoridad de la materia. Sin embargo, resultaria insuficiente el
s0lo hecho de reconocer a fa SCT como la autoridad competente en materia de Marina
Mercante, ya que si no se integran las delegaciones, tanto a nivel nacional como
internacional, can expertos en la matenia y con la participacion del sector naviero no se
tendra la capacidad para enfrentar la participacion de México en los procesos de
integracion.

En general, es necesario revisar la politica nacional y adecuarla a nuestras necesidades
actuales y fturas.

Las Agencias Maritimas, Sociedades clasificadoras de buques y Aseguradores maritimos
de casco y de carga son otros de los elementos que comprende Ja Marina Mercante.
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En conclusién, como se puede apreciar la situacion de la Marina Mercante mexicana no
¢s nada alagadora, por lo que es preciso que dentro del desarrollo integral del pais se
tome en consideracidn este sector, ya que podria representar grandes divisas para
México, ademds de que permitiré al pafs:

a) Situarse en un plano internacional, gracias a los servicios que presta.
b) Darle mayor fuerza soberana, pues es un factor de independencia de! pais.

¢) Atender a una seric de problemas técnicos, comerciales, financieros, sociales y
politicos a escala mundial.

d) Permitirle evitar cambios en los servicios de transporte maritimo durante épocas de
guerra o crisis econdmica.

¢) Ayudarle a alcanzar influencia en la fijacion de los fletes maritimos a nivel
internacional en los mercados mundiales.

f) Lograr [a integracién econdmica con otros paises o una determinada region, En este
aspecto por carecer de una Marina Mercante y de una vision maritima, en ¢l Tratado de
Libre Comercio{TLC), en el Grupo de los Tres (G-3), en ¢l Tratado de Libre Comercio
con Chile y en Ia Organizacién para la Cooperacitn y el Desarvollo Econémico (OCDE)
se tomaron decisiones equivocas en detrimento del pals, sin la mas minima reciprocidad
en este renglon,

g) Fomentar las exportaciones de todo género.

b) Diversificar los empleos, creando ademas nuevas fientes de trabajo de las que el pais
estd hoy dia muy necesitado por la alta tasa de desempleo existente entre la tripulacion a
bordo del buque, asi como por Ia necesaria ocupacion de técnicos en trifico, fletes,
seguros maritimos, en general de todos los aspectos ligados al negocio maritimo.

i) Por tltimo, propiciar el ahorro de divisas y la mejoria de Ia Balanza de Pagos.?™

En ¢! sexenio anterior se aplazaron las decisiones de rescate de la Marina Mercante, ya
que esta actividad fue considerada como ‘secundaria” en las prioridades nacionales, Pero
si México pretende buscar y ocupar un lugar en los mercados internacionales es de vital
importancia que posea los instrumentos para elle, pues al ‘primer mundo” no se llega por
decreto.

Asi pues, la Marina Mercante constituye la estructura bésica para las relaciones de
intercambio comercial, porque ademas de ofrecer un mayor margen para diversificar el
comercio exterior hacia regiones no tradicionales, le dard a los exportadores e
importadores nacionales seguridad para transportar sus productos a los mercados
internacionales e¢n igualdad de costos.

 Idem.
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Par lo contrario, esto es si se llega a una dependencia excesiva de lincas extranjeras, se
privara a México de fuertes cantidades de dinero y a la vez nuestro comercio estard
supeditado a un sin nimero de eventualidades y condiciones impuestas que en un
determinado momento dalaran la estructura econdmica del pais.

El actual gobiemmo a través del “Plan Nacional de Desarrollo 1995-2000" reconocio
que la ampliacion y modemizacion de la infraestructura portuaria y el fomento de la
Marina Mercante tienen un caracter estratégico para ¢l desarrollo nacional, ya que
fortalecera la integracion nacional e influird determinantemente en la competitividad de
nuestro comercio interior a nivel mundial ?¢

En este sentido, los miembros de la Cimara Nacional de la Industria de! Transporte
Maritimo (CANAINTRAM) han propuesto la implementacion de un programa integral
de fomento, el cual debe contener:

a) Un marco fiscal equiparable al que los gobiernos otorgan a los principales
competidores de México, especialmente los integrantes de la OCDE.

En este sentido, debido a los estrictas normas que impone la legislacion nacional, la
industria se ve afectada por precios operativos 60, 80 y 90% por arriba de |2 media
internacional.

b) Un marco laboral que permita devolver competitividad a las embarcaciones mexicanas
y, a la vez, favorezca el aumento del empleo en este campo.

c) La integracion de un registro mexicano de abanderamiento, similar al internacional, asi
como un politica de abanderamiento con atractivos fiscales para las embarcaciones
extranjeras.

En este aspecto, diversos paises miembros de la OCDE mantienen esquemas de 'tegistro
paralelo” con caracteristicas similares a los libres con el objetivo de detener el
desabanderamiento y promover su Marina Mercante en el exterior,

d) Un sistema portuario que ofrezca cada dia mayores margenes de productividad y
eficiencia y, no se mantenga como un obstaculo que elimine a las empresas navieras
mexicanas de la competencia frente al autotransporte y ferrocarriles. Dandole
continuidad en su proceso privatizador y descentralizador.

¢) Un programa financiero que proporcione recursos oportunos con esquemas adecuados
a esta actividad de intenso uso de capital y que facilite el acceso directo a lincas
imernacionales de crédito que permitan el disfrute de tasas minimas de interes, periodos
prolongados de retorno de capital y plazos de gracia adecuados.*’

El proceso de desincorporacion portuaria que se esta llevando actualmente a cabo y, el
proximo Prograina de Apoyo a la Marina Mercante y ¢! Reglamento de la Ley de

26 Gallegos, Elena. “Promio cstaremos viendo la luz al final del tinel, pronostica Zedillo”. LA
JORNADA. México, D F., Viernes 2 de junio de 1995, p. 48,
2 Hemdndez, Jaime. “En desventaja la Marina Mercante en el Comercio Internacronal”. EL

FINANCIERQO. México, D.F., 30 de septicmbre de 1994, p. 21.
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Navegacién (que segiun fuentes de la SCT sera dada a conocer proximamente)
representan el primer paso hacia el desarrollo y modemizacién de nuestra Marina
Mercante.

Sin embargo, aqui cabe reflexionar dos puntos: Primero, la adaptacién del concepto de
‘odemizacidn” en una drea especifica de la economia, en este caso la Marina Mercante,
puede resultar una tarea muy dificil, misma que para su éxito le serd necesario la
inyeccion de grandes capitales, lo cual aunado a la tendencia de muchos gobiernos de
adoptar como politica modemnizadora la eliminacion de toda una serie de disposiciones
que aparezcan con cardcter proteccionista dard como resultado la necesaria participacion
de capital extranjero.

La idea subyacente en todo esto, es que nuestra Marina Mercante debe lograr un
desarrollo sano, que no represente una carga al presupuesto gubernamental, lo cual
parece del todo pausible, no obstante, en contrapartida, es necesario establecer esquemas
que pongan en igualdad de condiciones a la Marina Mercante mexicana, con respecto a
las extranjesas.

El segundo punto y de gran importancia, es que siempre se debe terner en cuenta que la
Marina Mercante se compone de una serie de elementos, de tal manera que ésta debe
vesse como ese todo y no en partes, pues de pretender desarrollar solo uno de esos
elementos, sin atender los otros, se corre el riesgo de que todo lo que se haya invertido
en el renglén, se pierda para siempre y a la larga no se alcance el desarrollo deseado.”

El problema debe ser atacado de manera global y no por areas aisladas, politica equivoca
que ha llevado a nuestra Marina Mercante a la ruina y a la dificil sivacion en que hoy se
encuentra.

Asi pues, el sector portuario y la Marina Mercante se encuentran ante un parteaguas, en
donde su desarrollo debe darse ahora o nunca, sin perder de vista los dos aspectos antes
mencionados.

I8 Galgado y Salgado, José Euscbio. Qp. Cit, s.p.
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CAPITULO QUINTO

ACUERDOS INTERNACIONALES

“En lo maritimo hay que dar y buscar soluciones mds
drdsticas y efectivas, que las alcanzadas hasta ahora.

El primer paso es eliminar para siempre el caduco
concepto de la libertad de los mares que ha provocado

sangrientas luchas y ha sido invocado uncamente para
beneficio de las potencias marltimas; y en su lugar
debemos prapugnar por el concepto de aprovechamientao
total de los mares en favor cle todos los pueblos de ia tie-
rra, costeros o mediterrdneos, ya que solamente st po-

dremos hablar de la libertad de los mares.”

José Euscbio Salgado y Salgado



CAPITULO QUINTO
ACUERDOS INTERNACIONALES

A mediados del Siglo XIX, segtin antes s¢ seflald, los adelantos tecnologicos
introdujeron una importante transformacion en la industria naval y con ello se dio una
mayor intensidad en el trifico maritimo, lo cual origind a su vez la necesidad de dar
soluciones a nivel internacional a los cada vez més frecuentes conflictos de leyes y
jurisdicciones en materia de Derecho Maritimo.

La labor realizada por organismos y conferencias internacionales en el contexto del
Comercio Maritimo corresponde a la tendencia en pos de la consecucion de soluciones
uniformes e idoneas 2pam dar adecuada respuesta a una actividad que se caracteriza por
su internacionalidad.”®

Asi pues, en este capitulo s¢ analizarén los principales convenios relativos al Comercio
Maritimo, toda vez que el conocimiento de dichas legislaciones y sus ordenamientos
reglamentarios contribuye a la expansion ordenada del Comercio Internacional por agua.
asimismo, contribuye a evitar complicaciones que pueden resultar en detrimento de la
economia de los usuarios y del pafs mismo.

1. CONVENIO DE BRUSELAS PARA LA UNIFICACION DE CIERTAS REGLAS EN
MATERIA DE CONOCIMIENTO DE EMBARQUE 1924, REGLAS DE LA HAYA-
WISBY.

Antes de realizar ¢l estudio de las Reglas de La Haya-Wisby se expondréd un breve
anilisis de! antecedente, concepto y funciones del conocimiento de embarque con el
propésito de comprender la importancia de este documento y, por ende, de su
reglamentacién interacional para Ia actividad del Comercio Maritimo.

1.1 CONOCIMIENTO DE EMBARQUE

En [a antigiiedad el conocimiento de embarque no era utilizado, pues generalmente ¢l
naviero, armador, capitdn y propietario de la mercancia era una sola persona.
Posteriormente, en la Edad Media, las mercancias al ser embarcadas eran acompaiiadas
por ¢l propio duefio, lo cual hacia innecesario la existencia de este documento. **°

9 Belirin Monticl, Luis. Qp. Cit., p. 21y 22.
0 Salgado y Salgado, José Euscbio. Bl conocimiento de embarque v s régimen internacional
México, UNAM, 1994, p. 11.
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En ¢l momento en que el comerciante ticne corresponsales en el extranjero, es cuando
aparece el primer antecedente del conocimiento de embarque, es decir, el registro de las
mercancias a bordo en el “cartulario” del buque.™

Este registro era realizado por un escribano a bordo, quién era requerido por los
cargadores para que les entregara extractos de sus registros, hecho que dio lugar a que
se iniciara la expedicion de titulos volantes, mismos que constituyen otro antecedente del
conocimiento de embarque.

Mas tarde, en el Siglo XII, aparece ya el recibo que extendia el capitdn para las
mercancias cargadas a bordo, el cual adquirié gran img!ortancia en el Siglo XIV gracias
al desarrollo del seguro maritimo sobre mercancias.®* A partir de ese momento el
conocimiento de embarque pasa por diversas ctapas adecudndose a los avances y
exigencias del Comercio Maritimo.

Dentro de su evolucion sobresalen particularmente dos etapas: la primera de ellas fue
durante la Revolucion Industrial, aqui ¢l conocimiento de embarque adquiere gran
fuerza, misma que se reflejo en la accion de incluir este documento en los ordenamientos
juridicos de los principales paises maritimos de aquella época. En tanto, la segunda se dio
a raiz de la aplicacion de la maquina de vapor a las embarcaciones y de Ja creacion de los
primeros servicios de linea permanente.

No obstante lo anterior, la importancia del conocimiento de embarque fue muy discutido
debido, segin argumentos de algunos autores de la época, a la poca segundad que
ofrecia en cuanto a las mercancias transportadas.

Fue a partir de Ia adopcién de las Reglas de La Haya a través del Convenio Internacional
de Bruselas para la Unificacion de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de
Embarque del 24 de agosto de 1924 que ya nadie discute su importancia dentro del
Comercio Internacional Maritimo.

Asimismo, es a partir de ese momento que las personas involucradas en 1a actividad del
trifico maritimo empiezan a realizar constantes estudios y conferencias con la finalidad
de lograr una unificacion mas clara cn el contexto internacional sobre este docuinento,
que permita tanto al usuario del transporte maritimo, como al transportista maritimo,
obtener beneficios y servicios adecuados que esperan uno del otro.

Ahora bien, el conocimiento de embarque se define como:

“EX documento expedido por ¢l capitdn (annador o agente marftimo) que acredita 13 recepeidn, a bordo,
de las mercancias especificadas en el mismo para ser transportadas al puerto de destino, conforme a las
condiciones estipuladas y entregadas al titular de dicha documento”?"!

™ Malvagni, Atilio. Dereche Maritimo. Cantratos de transporte por agus. Bucnos Aires, Editorial
Depalma, 1956, p. 127.
32 Galgado y Salgado, José Eusebio. Op. Cit., p. 12.
2 thidem, p. 14.
M Vigier de Torres, Agustin, Op. Cit., p. 583.
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El cual cumple diversas funciones, a saber:*

a) Simple recibo de las mercancias a bordo del buque, o bien recibidas para embarque
por ¢l armador o su agente maritimo.

b) Prueba de la existencia de un contrato, ¢l de transporte de mercancias por mar.

¢) Finalmente, es un titulo representativo de las mercancias, y como tal, un verdadero
titulo de crédito que se da frente al armador o el agente maritimo de éste.

Actualmente, un conocimiento de embarque se extiende, generalmente, embarcado, a la
orden, directo, pagado, en forma larga, negociable y limpio, esto es:**¢

a) Conocimiento embarcado y ordinario, es aquél que se extiende cuando las
mercancias ya han sido embarcadas en el buque.

b) A la orden, aquellos en los que se hace constar el nombre del consignatario de las
mercancias o del cargador, pero anteponiéndose la expresion ‘h la orden”, desde luego,
su transmisidn se hace por el simple endoso, a través del cual el cedente transmite sus
derechos al cesionario, subrogandose asi, en todos los derechos del primero.

¢) Directo, es el que comprende el transporte maritimo en su totalidad, es decir, desde su
puerto de origen hasta el puerto de destino.

d) Conocimiento de embarque pagado, cs aquel en el cual el flete ha sido pagado en el
puerto de origen.

¢) Forma larga, es aquella donde se utilizan formas que contienen todas las cldusulas
impresas en ¢l conocimiento de embarque.

f) Conocimiento de embarque negociable, es aquel cuyo traspaso, cesion o endoso
puede ajustarse o acordarse.

g8) Limpios, son los conocimientos de embarque que no tienen anotaciones por parte del
oficial encargado de la carga, es decir, el Primer Oficial.

Ademis, se extiende en tres originales y tantas copias no negociables como requiera el
cargador, cuando las mercancias son entregadas en el destino contra entrega y
presentacion de uno de los originales, los demas carecen de valor. Estos tres originales
tienen razon de ser en la practica, uno ¢s entregado al destinatario por el cargador, otro
lo conserva éste Gltimo como un instrumento para hacerlo valer en caso necesario ante el
porteador o el asegurador, y otro para hacerlo Hegar al banco intermediario, cuando el
conocimiento de embarque es ala orden.

% Salgado y Salgado, José Euscbio. Op. Cit. p. 22.
35 Ihidem. pp. 24 a 31.

" Ihidem. p. 33.
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1.2 REGIMEN INTERNACIONAL

Si bien es cierto que las obras del pasado trataron de unificar los usos y costumbres que
se practicaban en la actividad maritima de aquella época; mas tarde, este importante
logro se vio fragmentado debido a los Cédigos de Comercio, ya que el conocimiento de
embarque era regulado a través de éstos de manera interna o nacional provocando con
ello frecuentes conflictos de leyes.

El mas grave de estos conflictos fue la insuficiencia de las legislaciones nacionales para
limitar las clausulas de exoneracion. En este sentido, en 1893, Estados Unidos promulga
la Ley HMarter, la cual es claro ejemplo del caracter agudo que llegd a representar en el
trifico internacional la pugna entre empresas navieras y cargadores, debido a la insercion
por aquéllos en sus conocimientos de embarque de cliusulas de exoneracion que Hegaban

a una irresponsabilidad practicamente absoluta™* .

Es de tomar en consideracion ¢l hecho de que en esa época el Reino Unido de la Gran
Bretaiia ¢ Irlanda del Norte era el primer pais naviero del mundo y el centro del seguro y
que los Estados Unidos era y ha sido tradicionalmente un pais con enorme
preponderancia de los intereses comerciales de importadores y exportadores.

Por tanto, al resultar adversos los intereses de ambos pabellones nada ha de sorprender
que, al cabo, fuera dictada en ios Estados Unidos una disposicion de caracter general,
enormemente limitativa del uso de tales clausulas.

Aqui cabe sefialar que la Ley Harter tuvo una influencia decisiva en la elaboracion de la
Convencion de Bruselas de 1924; ya que, al finalizar la Primera Guerra Mundial
Inglaterra se vio afectada por esta Ley cuando algunos de sus mas importantes dominios
iniciaron su orientacién economica hacia una mas intensa relacion con el drea de los
Estados Unidos. En ese punto fue necesario para Inglaterra la consecucion de un
acuerdo transaccional entre los intereses ¢n pugna y a ellos se llego, bajo los auspicios
del Comité Maritimo Internacional y numerosas negociaciones, con la Convencion
Intemacional para la Unificacion de Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de
Embarque.

Sin embargo, las reglas propuestas adolecian de defectos. Por una parte, el excesivo
empirismo del texto y por otra, la dificil conjugacion de variados criterios doctrinales,
seglin los paises interesados, respecto a las culpas y a la responsabilidad contractual #?

Stumese a ello la disposicion, afiadida para dar satisfaccion a algunos cuantos con grave
inconveniente para todos, de que las reglas de La Haya podian ser incorporadas por los
paises suscriptores a sus respectivos instrumentos legislativos a fin de asimilar tal
Convenio al criterio interno de cada pais (Art. 10). Con c¢llo se fragmentaba,
nuevamente, la finalidad perseguida que no era otra sino fa uniformidad de puutos de
vista tocantes a las relaciones amparadas por ¢l conocimiento de embarque.

3% Hemandez Yzal, Santiago. Op. Cit. p. 102.
9 thidem. pp. 103y 104.
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De tal suerte, en la Conferencia de Rijeka 1959 y Estocolmo 1963 se presentd una
resolucion relativa al Articulo 10, en la cual sc llegd a un debate concerniente a la
revision del Convenio, trabajo al que se opusieron algunos paises contratantes; sin
embargo, en la conferencia de Estocolmo se aprobé un proyecto, firmado en Wisby, en
el que se preveia, entre otras cosas, las siguientes modificaciones:

Revisidn del Art. 10, cn lo relativo a la aplicacion de la Convencion; revision del Art. 4°, en lo
relativo a la manera de calcular la reparacion debida por el transportista o porteador en caso de
que se presente su responsabilidad; y, revision del Art. 3°, por lo que toca a la responsabilidad de
los armadores.?*®

En dicha Conferencia no se llegé a ningiin acuerdo por lo que se convocd a un nuevo
periodo de sesiones, finalmente el 23 de febrero de 1968 se adopté el Protocolo de
Modificacién de la Convencion Internacional de Bruselas para la Unificacion de Ciertas
reglas en materia de Conocimientos de Embarque, mejor conocida como Reglas de
Wisby.

La Convencion de 1924 cuenta con 16 articulos y un protocolo de firma; a su vez, el
Protocolo de Modificacion tiene 17 articulos, de los cuales sélo los cinco primeros
cstablecen las modificaciones y adiciones respectivas. Asi, en el 1° se modifica el articulo
3° de la Convencidn; en el 2° se modifica el articulo 4° en el 3° se agrega un articulo 4°
bis; en el 4° se modifica el articulo 9*; y finalmente, en el 5° se modifica ¢! articulo 102"

A continuacion se expondra el contenido de la Convencion ya modificada, toda vez que
las Reglas de Wisby son en la actualidad un texto vigente. 2

ARTICULO 1°, ¢n este articulo se definen algunos términos que seran utilizados a lo
largo del texto.

Denomina contrato de transporte al amparado por el conocimiento de embarque, en el
cual se excluye a los animales vivos y a la carga colocada sobre cubierta. Porteador, a
quién se compromete a efectuar el transporte bajo dicho titulo y ¢l concepto bugue es
referido los de navegacién maritima. En tanto, transporte de mercancias es el tiempo
que transcurre desde la carga de las mercancias, hasta su descarga de! buque.

ARTICULO 2°, sciiala que el porteador del contrato de transporte de mercancias por
mar estara sometido a las responsabilidades y obligaciones, y gozard a su vez de los
derechos y exoneraciones, que establece la Convencién respecto a la carga,
conservacian, estiba, vigilancia, transporte, cuidado y descarga de las mercancias.

ARTICULO 3°, a través de este articulo sc establece que el porteador ha de actuar con
la debida diligencia antes de comenzar el viaje, es decir, deberd dejar al buque en

% galgado y Salgado, José Eusebio. Q. Clt., p. 93.
M Ihigem. p. 94.
22 para la realizacion de dicha exposicién sc tomd como principal fuente a: Salgado y Salgado, José

Euschio. El conocimiento d¢ embargue y su régimen Inlernacional. México, UNAM, 1994, pp. 94 a
105.
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condiciones de navegabilidad; equiparlo en debida forma y en sentido amplio y adoptar
convenientemente los cspacios. Ha de cuidar, asimismo, lo relativo a la estiba,
transporte, custodia y descarga de la mercancia.

De igual manera, scfiala que al efectuar el embarque el porteador ha de expedir un
conocimiento en ¢l que se anotaran los datos proporcionados por el cargador para
identificar las mercancias. Desde luego, en el momento del embarque el cargador debera
garantizar al porteador la veracidad de los datos relativos a la mercancia que aporte, con
obligacion de indemnizacion de perjuicio en su caso.

ARTICULO 4°, en ¢l se estudia la limitacion de las responsabilidades del porteador o
transportista,

En este sentido, sefiala que el porteador o transportista na es responsable por la falta de
navegabilidad del buque, sicmpre que pruebe que ejercio la debida diligencia para ello.
Asimismo, no responderd de las faltas del capitan, la tripulacion, practico o personal
destinado al manejo del buque o a su navegacién por el armador; de los casos fortuitos o
de fuerza mayor; salvamento, asistencia o cambios de ruta razonables; culpa del
cargador; o cuajquier causa ajena al porteador o su agente maritimo.

Si el cargador declara, antes de cargar las mercancias, su naturaleza y valor y si tal
declaracion es incluida en ¢l conocimiento de embarque, ¢l porteador respondera hasta
por ese monto en caso de dafio o pérdida. Pero, si no existe tal declaracion, ni el buque,
ni el porteador, seran responsables de las pérdidas o dafos de las mercancias.

De 1gual manera, esta disposicion ¢s aplicable a las mercancias peligrosas con la salvedad
de que si son embarcadas sin conocimiento del porteador, el cargador debera responder
por los daflos y perjuicios que sufra el porteador, el buque y el resto del cargamento

Si por el contrario, el porteador conocicra la existencia de tales mercancias podra
destruirlas, desembarcarlas en cualquier lugar o transformarlas en inofensivas, sin
responsabilidad de su parte, cuando lleguen a constituir un peligro para el buque o ¢l
resto del cargamento, siempre que no se trate de averia gruesa..

Para efectos del Convenio, los contenedores y paletas, que se emnplean para agrupar
mercancias, se¢ consideraran al establecer el limite de responsabilidad como un bulto
unitario.

Cabe seitalar que el limite establecido en este articulo podra ser aumentado libremente
por acuerdo de las partes contratantes, el cual nunca excedera la fortuna del mar, o sea el
valor del buque.

ARTICULO 4° BIS, éste seiiala que las exoneraciones y limitaciones de responsabilidad
establecidas en el Convenio seran aplicables a toda accion que se ejerza en contra del
porteador en la reclamacién de dafios o pérdidas de las mercancias, no importa que la
accion se base en responsabilidad del tipo contractual o extracontractual.
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También podran invocar tales exoneraciones o limitaciones de responsabilidad los
empleados o agentes maritimos del porteador, a menos que se demuestre que el dafio o
la pérdida de la mercancia es el resultado de un acto u omision de tales empleados.

ARTICULO 5°, se refiere a la posibilidad que tiene el porteador, facultativamente, de
abandonar todos o parte de sus derechos o aumentar sus obligaciones y
responsabilidades que le correspondan, debiendo, en tal caso, insertarlo en el
conocimiento de embarque.

Ademas, sefala que la Convencion no se aplica a las polizas de fletamento, pero si se
expide un conocimiento de embarque con motivo de un contrato de esta naturaleza, éste
queda sometido a los términos del acuerdo internacional que aqui se estudia.

En caso de que se extienda una poliza de fletamento y un conocimiento de embarque al
mismo tiempo, las clausulas de la pdliza de fletamento prevalecen entre el fletante y el
fletador, a menos que estas contenga lo contrario, pero no asi para los terceros,
tenedores del conocimiento de embarque de buena fe.

No obstante lo anterior si el fletante logra incluir en el conocimiento de embarque la
leyenda “segiin poliza de fletamento”, el tercero quedard obligado por la péliza de
fletamento.

ARTICULO 6° sc refiere a mercancias especiales exceptuadas de! conocimiento de
embarque. Asi sciala que el capitan, el porteador o su agente quedan en libertad de
establecer las condiciones y estipulaciones que estimen convenientes y sin las
exoneraciones y limitaciones de responsabilidad que se establecen en el art. 4°, siempre
que no se haya expedido, ni se expida un conocimiento de embarque, y que tales
acuerdos se expresen en un recibo, que serd un documento no negociable, surtiendo
ademas plenos efectos legales.

ARTICULO 7° A través de éste, se permite a las partes contratantes insertar en el
conocimiento de embarque condiciones, reservas o exenciones relativas a las
obligaciones y responsabilidades del porteador o del buque por las pérdidas o dafios que
puedan suffir las mercancias antes de la carga y después de la descarga de las mismas.

ARTICULO 8° permite a la Convencion respetar disposiciones vigentes en relacién con
la limitacidn de responsabitidad de los propictarios de buques destinados a la navegacion
maritima.

En tanto, el ARTICULO 9° establece que la Convencion también se aplicara, sin
perjuicio de las disposiciones de convenios internacionales o leyes nacionales sobre
responsabilidad por dafios nucleares.

ARTICULO 10, aqui se sciala que la Convencion se aplicara a todo conocimiento de

embarque relativo al transporte de mercancias entre puertos de dos Estado diferentes
cuando:
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a) El conocimicnto de embarque sca extendido en un Estado contratante.

b) El transporte maritimo tenga fugar desde un pucrto de un Estado contratante.

¢) E! conocimicnto de embarque estipule que ¢l contrato se regird por las disposiciones del
Convenio o bien de cualquier legislacién que las aplique o les de efectos, no impona la
nacionalidad del buque, ¢l porteador, el cargador, ¢l consignatario o bien cualquicr otro
interesado.

A partir del ARTICULO 11, ¢l Convenio sefiala las clausulas relativas a depositarios,
firma ratificacién, aceptacidn, adhesion, aprobacion, entrada de vigor, denuncia, revision,
enmiendas, reservas ¢ idiomas o textos nuténticos.

Finalmente, como conclusion general, se dird que la Convencién Internacional de
Bruselas para Unificacion de Ciertas Reglas en Matena de Conocimiento de Embarque o
Reglas de L.a Haya es indudablemente la mas importante de las Convenciones que ha
producido [a labor del Comité Maritimo lnternacional (CMI), siendo su efecto principal
el hecho de que el armador, porteador o transportista ya no pueden exonerarse
contractualmente de determinadas responsabilidades, al mismo tiempo que se les
reconocen ciertos derechos y recursos concretos.

Sin embargo, el Convenio se basa en ¢l principio de la responsabilidad del porteador,
atenuando mediante un sistema de exoneraciones y limitaciones obligatorias. Con lo cual
los cargadores quedaron desprotegidos y por ende consideraron insuficicntes los logros
alcanzados por este Convenio, hecho que dio lugar al surgimiento del Convenio de las
Naciones Unidas sobre el Transporte Maritinto de Mercancias o Reglas de Hamburgo.

2. CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL TRANSPORTE
MARITIMO DE MERCANCIAS O REGLAS DE HAMBURGO.

En 1964, durante el Primer Periodo de Sesiones de la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), celebrado en Ginebra, Suiza, quedo
claro la necesidad de examinar Ja posibilidad de adoptar reglas uniformes en materia de
transporte maritimo, ya que se considerd que las Reglas de La Haya requerian una
revision mas amplia de la que se logro a través del Protocolo de 1968 o Reglas de
Wishy.

De esta manera, en medio de fuertes criticas por parte de los paises altamente
desarrollados, la ONU, a través de la UNCTAD y a peticion de los paises en vias de
desarrollo, creo una comision especial abocada al examen de todos los aspectos
relacionados con el Derecho Maritimo bajo la tutela de la Comision de las Naciones
Unidas para el Derecho Mercantil Internacional (CNUDM! o UNCITRAL).

En abril de 1969, al llevarse a cabo el tercer periodo de sesiones de la Comision de
Transporte Maritimo, se constituyd un grupo de trabajo sobre Reglamentacion
Internacional del Transporte Maritimo, ¢} que al celebrar su primer periodo de sesiones
en 1969 estableciéd un orden de prioridades para realizar su trabajo, en el cual asigno el
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primer lugar al conocimiento de embxm;uc, demostrando con ello la preocupacién que
existia, a nivel mundial, sobre la materia **

Esto provocd, que como conclusion se recomendara la revision de las Reglas de La
Haya, toda vez que se consideraron insuficientes las modificaciones presentadas a través
del Protocolo de 1968.

En 1978 la CNUDMI o UNCITRAL fue la encargada de realizar un estudio con la
finalidad de alcanzar un nuevo convenio sobre el transporte de mercancias por mar. De
esta manera, la Asamblea General de Ia ONU, en base a ese estudio, acordo convocar a
una Conferencia Intemacional de Plenipotenciarios, misma que se celebro en la ciudad de
Hamburgo, Alemania, habiéndose adoptado en ella el Convenio de las Naciones Unidas
sobre el Transporte Maritimo de Mercancias ¢l 30 de marzo de 1978.2

Este Convenio ticne semejanza con algunas disposiciones establecidas en las Reglas de
La Haya-Wisby, lo cual no es de sorprender, toda vez que las Reglas de Hamburgo
tienen como antecedentes primarios las propias Reglas de La Haya, tal como fueron
modificadas por las Reglas de Wisby.

Ahora bien, el Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte Maritimo de
Mercancias de 1978 se divide en siete partes y treinta y cuatro articulos:

PARTE 1. Esta parte esta comprendida por los Articulos 1°, 2° y 3° en ellos se
establecen las disposiciones generales del Convenio.

Articulo 1°, en ¢l s¢ definen los términos siguientes:

Porteador, es toda persona que por si o por medio de otra que actie en su nombre ha
celebrado un contrato de transporte maritimo de mercancias con un cargador.

Porteador efectivo, es a quien el porteador ha encomendado la ejecucion del transporte
de las mercancias.

Cargador, es la persona que por si 0 por medio de otra que actie en su nombre, celebre
un contrato de transporte maritimo de mercancias de manera efectiva con el porteador.
Consignatario, o sea la persona autorizada para recibir las mercancias.

Conocimiento de embarque, es el documento que hace prueba de un contrato de
transporte maritimo y acredita que por el porteador ha tomado a su cargo o ha cargado
las mercancias, y en virtud del cual éste se compromete a entregarlas contra
presentacion del documento vy, finalmente

Por escrito, ¢l que comprende entre otras cosas, al telegrama, al telex y hoy dia al
telefax.

Articulo 2° a través de este articulo se establece ¢l ambito de aplicacion de! Convenio, ¢l
cual contempla todos los contratos de transporie maritimo de mercancias entre dos
Estados diferentes que hayan ratificado dicho Convenio.

3 galgado y Salgado, José Euscbio. Op. Ci1. p. 106,
# Ibidgem. p. 107 y 108,
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En tal contrato se incluyen, con algunas excepciones, a los animales y a las cargas sobre
cubierta, cosa que no era contemplada por las Reglas de La Haya. Ademas, amplia el
periodo de tiempo en que las mercancias permaneceran bajo la custodia del porteador.

Establece, también, que en caso de que el conocimiento de embarque sea expedido en
cumplimiento de un contrato de fletamento estard sujeto a las disposiciones sefialadas
por las Reglas de Hamburgo, siempre que éste regule las relaciones entre ¢! porteador y
el tenedor del conocimiento de embarque que no sea el fletador,

Articulo 3% aqui determina que la interpretacion de! Convenio deberd ser siempre
considerando su cardcter internacional y 1a necesidad de promover la uniformidad.

PARTE II. Responsabilidad del Porteador (Articulo 4°al 11)

Articulo 4% sefiala que el periodo de responsabilidad a través de las Reglas de Hamburgo
s¢ amplia obligatoriamente a partir del momento en que el porteador recibe y se hace
cargo de las mercancias, hasta ¢l momento en que efectivamente las haya entregado.
Cabe scialar, que a comparacion del presente Convenio, en las Reglas de La Haya se
aceptaba la posibilidad de pactar las obligaciones y responsabilidades de! porteador
frente a la carga, antes de casgarla y después de descargaria del buque. (Ast. 7°)

Articulo 5¢, establece los fundamentos de la responsabilidad; esto es, se ocupa de lo
relativo a los perjuicios resultantes de la pérdida o dafio de las mercancias, asi como del
retraso en la entrega de las mismas, siendo en estos casos responsable el porteador,
siempre que él, sus empleados o agentes no hayan adoptado todas las medidas que
razonablemente podian exigirse para evitar el hecho y sus consecuencias.

Aqui, en tanto se seflalan los perjuicios resultantes del retraso de las mercancias, en las
Reglas de La Haya no se contempla tal caso. Asimismo, hace referencia a los cambios de
ruta por asistencia y salvamento, como causa de exoneracidn del porteador por cualquier
responsabilidad que pueda sobrevenir de ello, a excepeion de que existiera averia gruesa,
caso cn el cual el porteador y el cargador y/o destinatario estan obligados a cumplir con
su contribucién a la averia gruesa.

Como se puede observar, para establecer este Articulo las Reglas de Hamburgo se basan
en el sistema latino debido a que es mas facil para el porteador probar los hechos
mediante este sistema, ya que tiene la posibilidad de recurrir a sus representantes, los
cuales se encuentran a lo largo de fas rutas que siguen sus embarcaciones.

Con ello, se logra un importante avance respecto a lo establecido por las Reglas de La
Haya, pues ésta aplico ¢! sistema sajon con lo cual favorecia a los transportistas en
detrimento de los cargadores.

Articulo 6° Este articulo esta dedicado al estudio de la limitacion de la responsabilidad.
De esta manera, sefiala que la responsabilidad del porteador por los perjuicios resultantes
de la pérdida o el dafio de las mercancias, estard limitada a una suma cquivalente a 835
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unidades de cuenta por bulto o unidad o 2.5 unidades de cuenta por kilogramo para el
caso de pérdida o dafios.

En tanto, el limite de responsabilidad por retraso en la entrega de las mercancias sera en
base de la suma equivalente a dos veces y medio el flete que deba pagarse por las
mercancias que sufran retraso, suma que no excederd la cuantia del flete total que deba
pagarse por el contrato de transporte. Cabe distinguir, que el contenedor, paleta u otro
sistema de unitarizacion de la carga, se tomard como bulto o unidad dc carga
transportada.

Finaimente, expone la posibiiidad de que las partes puedan pactar limites superiores de
responsabilidad a lo establecido en 1a Convencion.

Articulo 7°, se reficre a la aplicacidn de reclamaciones extracontractuales y a la pérdida
del derecho a la limitacién de responsabilidad por los actos doiosos del porteador y sus
dependientes.

Asimismo, determina que a toda accién que sc cjerza en contra dei porteador o el
cargador, deberdn oponerse las exoneraciones vy limitaciones de responsabilidad
aceptadas por el Convenio.

Articulo 8° corresponde a la pérdida del derecho a la limitacién de [a responsabilidad,
sefialando que el porteador no puede alegar limitacién de su deuda derivada de la
responsabilidad, cuando el incumplimiento del contrato se deba a dolo propio o al de sus
dependientes.

Articulo 9° mediante este articulo se prescribe que solo se permitira la carga sobre
cubierta cuando asi quede establecido en el contrato, o bien fos usos comerciales
maritimos asi lo permitan, o bien si asi lo exigen las disposiciones legales vigentes.

El porteador tiene la obligacion de sefalar cuando haya convenido con el cargador, en el
conocimiento de embarque, que las mercancias se transportaran en Ia cubierta del buque,
pues de lo contrario debera probar que ha celebrado dicho acuerdo. Desde luego, no se
permitira al porteador invocar ¢l Convenio contra terceros, incluido el consignatario, que
haya adquirido el conocimiento de embarque de buena £f¢.

Articulo 10, aqui se define la responsabilidad del porteador y del porteador efectivo. Asi,
sefiala que el porteador sera responsable por {a totalidad del transporte y quc al
porteador efectivo se le aplicaran todas las disposiciones del Convenio, siendo ademas,
solidaria su responsabilidad con la del porteador original .

Articulo 1. Mediante este articulo se determina que de existir especificacion de que una
parte del transporte serd realizada por un porteador efectivo, se podré estipular que éste
es responsable por la pérdida, daflo o retraso en la entrega de las mercancias. Sin
embargo, la estipulacion que limite o excluya tal responsabilidad no surtira efecto en ¢l
caso de que no pueda seguirse un proceso en contra dei porteador efectivo.
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PARTE Il . Este apartado esta conformado por el Articulo 12 y 13, en el primero se
hace referencia a la norma general de responsabilidad del cargador. Mientras, lo referente
a las normas especiales sobre mercancias peligrosas son contempladas en el Articulo 13,

El Articulo 12 tiene gran similitud con el art. 4°, inciso 3 dispuesto en las Reglas de La
Haya, en el cual se determina que el cargador no sera responsable de la pérdida sufrida
por ¢l porteador o por el porteador efectivo, ni del dafo sufrido por el buque, a no ser
que hayan sido causados por culpa o negligencia por €! mismo, sus empleados o
agentes.

De igual manera, estos dos Gltimos no seran responsables en tanto que el daiio o pérdida
no hayan sido causados por culpa o negligencia de su parte.

Articulo 13, a través de este articulo, las Reglas de Hamburgo disponen que la persona
que se haga cargo de las mercancias peligrosas conociendo su naturaleza no podra exigir
responsabilidad alguna ai cargador, y que deberd, en cambio indemnizarlo si las descarga,
destruye o transforma en inofensivas, disposicion muy contraria a lo establecido por el
Articulo 4° de las Reglas de La Haya.

PARTE 1V. Esta cuarta parte del Convenio expone el tema relative a los documentos
de transporte, disposiciones que se encuentran establecidas en los Articulos 14, 15, 16,
17y 18.

Articulo 14, hace referencia a la emision del conocimiento de embarque, determinando
que cuando el porteador o porteador efectivo se haga cargo de las mercancias, el
porteador deberd emitir un conocimiento de embarque al cargador si éste lo solicita,
conocimiento que debera estar firmado por el porteador o cualquier otra persona
autorizada al efecto por ¢l mismo.

Articulo 15. Se refiere al contenido de los conocimientos de embarques, en éste los datos
exigidos son mas amplios en relacion a los determinados por las Reglas de La Haya.

De esta manera, las Reglas de Hamburgo exigen que el conocimiento de embarque
contenga los datos siguientes: nombres de las partes contratantes, domicilio del
porteador, nombre del consignatario, fecha en que el porteador se encarga de las
mercancias, puerto de carga y descarga, nimero de originales, lugar de emision, firma
del porteador o de su representante, scfialar el flete y destacar si esta pagado o es por
cobrar, fecha o plazo de entrega de las mercancias si se ha convenido por las partes,
limites superiores de responsabilidad que se hayan pactado por las partes.

Articulo 16, a través de este articulo se estudia el conocimiento de embarque en cuanto a

las reservas y valor probatorio, es decir, la presuncion ‘Juris tantum” de que el porteador
ha recibido las mercancias en la forma descrita por el cargador.
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Ariiculo 17, se refiere a la garantia que proporciona el cargador por la inexactitud de sus
declaraciones, las disposiciones de este Articulo tienen gran semejanza con lo establecido
por las Reglas de La Haya en su Articulo 3°, inciso 5.

Articulo 18, aqui se mencionan los documentos distintos del conocimiento de embarque
que hacen prueba del recibo de las mercancias a transportarse, se presume salvo prueba
en contrario, que con ellos se ha celebrado un contrato de transporte maritimo de
mercancias. El ejemplo mas claro de este tipo de documentos es el llamado conocimiento
de embarque franco, “straight bill of lading”.

PARTE V Reclamaciones y acciones (Articulo 19 a 22)

Articulo 19. Establece que ¢l consignatario debera dar por escrito al porteador aviso de
pérdida o dafio a mas tardar el primer dia laborable siguiente a la fecha en que las
mercancias hayan sido puestas en su poder, pues de lo contrario s¢ entendera que el
porteador ha entregado la mercancia tal y como ests estipulado en el documento de

transporte.

En caso de que la pérdida o el dafio no sean aparentes el plazo para dar aviso por escrito
sera de 15 dias, en tanto para el retraso sera de 60 dias, contando a partir de la fecha en
que debieron entregarse las mercancias.

Articulo 20. Estudia lo refcrente a las prescripciones de todas las acciones relativas al
transporte maritimo. Para lo cual, ¢l Convenio establece dos afios de plazo para recabar
todos los datos necesarios a fin de poder ejercer adecuadamente la accidn. Plazo que ha
de contarse a partir del primero o bien del ultimo dia, que no se cuentan, en que el
porteador entregue las mercancias o parte de ellas, o bien el dltimo dia en que deberian
de haberse entregado; el plazo, ademas, podra ser prosrogado hasta dos veces mediante
declaracion por escrito hecha por la persona que ha recibido Ie reclamacion.

Asimismo, hace referencia a 1a prescripcion de las acciones de indemnizacion contra
terceros, es decir, el tiempo necesario para ejercer la accion de repeticion.

Articulo 21. A través de este Articulo, se dispone todo lo concerniente a la jurisdiccion.
De esta manera, determina que €l demandante podré a su opcion entablar la demanda en
los tribunales de la jurisdiccién de su domicilio o en aquellos que a sus intereses
convenga.

En caso de que el buque sea embargado por orden del tribunal de un tercer Estado
contratante, el demandado tendra la opcion de pedir al actor que traslade su accion a
cualesquiera de los tribunales de los siguientes lugares:

a) Donde si localice el establecimiento principal o la residencia habitual del demandado.

b) El lugar de celebracion del contrato, siempre que el demandado tenga cn €l un establecimiento,
sucursal o agencia por medio de Jos cuales se haya celebrado el contrato.

c) El pucrto de carga o ¢l puerto de descarga; o

d) Cualquier otro lugar designado al efecto en el contrato de transporte maritimo.
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Antes de lo cual, ¢l demandado debera prestar fianza para responder de las sumas que
pudieran adjudicarse al demandante en virtud de la decision que recaiga en el
procedimiento. Tal fianza sera determinada por el tribunal del puerto o lugar del
embargo.

De igual manera, sefiala que los tribunales citados en los dos primero incisos son los
Unicos capacitados para poder iniciar ante ellos cualquier accion con motivo de las
diferencias que puedan surgir por aplicacion o interpretacion del Convenio o, en general,
del transporte maritimo y, por ende, de un conocimiento de embarque.

Por otra parte, ¢l inciso cuatro, de este Articulo, determina que no podra iniciarse una
nueva accion entre las mismas partes y por las mismas causas cuando se ha dictado un
fallo, a no ser que el fallo no sea ejecutable.

Finalmente, permite un arreglo amistoso entre las partes, sobre la base de acuerdo
después de iniciada Ja accion.

Articulo 22. Mediante este Articulo se dispone que el arbitraje se permitirs en el caso de
que se presenten controversias con motivo del transporte maritimo, sin embargo, hace
clara referencia al hecho de que cuando un contrato de fletamento estipule la posibilidad
de acudir al arbitraje y que el conocimiento de embarque, extendido en cumplimiento de
cste contrato, no incluya tal anotacion, e] porteador no podré invocar la estipulacion
contra un tercero que haya adquindo el conocimiento de embarque de buena fé.

Asimismo, sefiala que €] procedimiento arbitral se podra iniciar a cleccion del
demandante en cualquiera de los siguientes lugares:

I En¢l territorio de un Estado donde s¢ encuenire ubicado:

a) El establccimiento principal del demandado.

b) La residencia habitual del demandado,

¢) El lugar de celebracion del contrato, sicinpre que cn ¢l 1enga el demandado esiablecimicnto, sucursal
oagenle a través de los cuales celebré cl conlralo.
2. El lugar designado con csc objeto dentro de 1a cldusula compromisoria o acuerdo de arbitraje.

Ahora bien, para atender el procedimiento arbitral, el arbitro o el tribunal arbitral,
aplicara las normas adoptadas en ¢l Convenio. Determina, también, que o antes sefialado
deberda ser incluido en toda cliusula compromisoria de arbitraje y que cualquier
estipulacion de tal cliusula que sea incompatible con ellas seri nula y sin efecto.

Por altimo, hace referencia a que después de formularse las reclamaciones basadas en la
existencia de un contrato de transporte maritimo de mercancias, las partes podrin
celebrar un acuerdo de arbitraje validamente,

Cabe scitalar que mientras el Articulo 8° de las Reglas de La Haya-Wisby aluden a un
arbitraje internacional, es decir aquél que ticne por objeto la solucion de los litigios entre
Estado, el Articulo 22 hace referencia a un arbitraje de cardcter privado, pues es un
proceso que tramitan, desarrollan y resuelven particulares.
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PARTE VI . Disposiciones complementarias, que comprenden fos Articulos 23 a 26.

Articulo 23. Expone todo lo relativo a tas estipulaciones contractuales, asi determina que
los acuerdos celebrados por las partes en el contrato de transporte maritimo que se
aparten de las disposiciones de las Reglas de Hamburgo son nulas y no efectivas.
También declara nula y sin valor la cliusula de cesion del beneficio del seguro de las
mercancias en favor del porteador, incluyendo, asimismo, cualquier cliusula analoga.

De igual manera determina fa obligacion del portcador de indemnizar al titular de fas
mercancias por los perjuicios que sufra al estipular alguna cldusula nula y sin efecto o
bien por omitir la declaracién, en e! conocimiento de embarque u otro documento que
haga prueba de la existencia del contrato de transporte, de que el transporte esti sujeto a
las disposiciones del Convenio de 1978.

Hace referencia, también, a la posibilidad que tiene el porteador de incrementar su
responsabilidad y sus obligaciones, abandonando sus derechos y sus exoneraciones.

Articulo 24. Determina que ninguna disposicion del presente Convenio impedira la
posibilided de incluir normas relativas a la liquidacion de la averia gruess en el contrato
de transporte maritimo. En este sentido, generalmente, en ¢! conocimiento de embarque
se establece que las averias gruesas o comunes se regiran mediante las Reglas de York y
Amberes, versién 1974,

Articulo 25. A través de este articulo se prevé que las disposiciones establecidas en las
Reglas de Hamburgo no modifican ni derechos, ni obligaciones del porteador derivados
de otros convenios o leyes nacionales que se refieran a la limitacidn de la responsabilidad
de los propietarios de los buques destinados a la navegacion maritima comercial.

Articulo 26. Mediante este Articulo se establece que 1a unidad de cuenta a que se reficre
¢l Articulo 6° del Convenio es ¢l Derecho Especial de Giro (DEG) tal como ha sido
definido por ¢l Fondo Monetario Internacional (FMI).

Dec esta manera, las cantidades mencionadas en el Ariculo 6° se convertirin en la
moneda nacional de un Estado segun ¢l valor de esa moneda en la fecha del fallo o en la
fecha acordada por las partes. En tanto, el valor, en DEG, de la moneda nacional de un
Estado contratante que sea miembro del FMI se calculard segiin ef método de evaluacion
aplicado por el FMI cn sus operaciones y transacciones.

Por otra parte, resuelve el problema que representa el establecer el limite de
responsabilidad para los Estados que no formen parte del FMI, para cllo determina el
limite de 12,500 unidades monetarias por bulto u otra unidad, o 37.5 unidades
inonetarias por kilogramo.

PARTE VIII . En csta ultima parte se exponen las clausulas finales del Convenio, asi
tenemos:
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Articulo 27. Depositario
Aqui cabe distinguir que el depositario en las Reglas de La Haya lo es ¢l Gobierno de
Bélgica, en tanto que de las Reglas de Hamburgo lo es ¢l Secretario General de la ONU.

Articulo 28. Firma, Ratificacion, Aceptacion, Aprobacion y Adhesion.

Articulo 29. Reservas.
A través de este Articulo se seflala que en las Reglas de Hamburgo no se permitiran
reservas.

Articulo 30. Entrada en vigor.

Respecto a la entrada en vigor, las Reglas de Hamburgo exigen veinte instrumentos de
aceptacion, adhesién, aprobacion o ratificacion para luego, después de un afo del
depésito del vigésimo, entre en vigor.

Articulo 31. Denuncia de otros Convenios.

Este Articulo determina que al pasar a ser Estado contratante en el presente Convenio,
todo Estado tiene la obligacion de denunciar la Convencién de 1924 y su Protocolo de
Madificacion de 1968 ¢n el momento en que se deposite su adliesion o ratificacion al
Convenio de [979. Desde luego. éste posee asimismo la denuncia del Protocolo de
1979.

Articulo 32. Revisién y Enmienda.
Las Reglas de Hamburgo prevén la revision de su contenido, con la finalidad de estudiar
las mejoras que puedan introducirse al mismo.

Articulo 33 Revisién de las Cuantias de Limitacion y de la Unidad de Cuenta o de la
Unidad Monetaria.

Articulo 34. Denuncia.
Todo Estado contratante podra denunciar el presente Convenio en cualquier momento
mediante notificacion hecha por escrito al depositario.

Como conclusion se dira que las Reglas de Hamburgo han sido el resultado de una labor
jurista, en tanto que las Reglas de La Haya las hicieron hombres practicos, es decir,
aquellos que laboraban directamente en el medio de! transporte maritimo. De ahi que,
primero el antecedente practico y mias tarde el conocintiento juridico, den a las Reglas de
Hamburgo una presencia legislativa mucho mas técnica.

Ademis, con las Reglas de Hanburgo se dejo a un lado e sistema anglosajon, en base
al cual se elaboraron las Reglas de La Haya, para dar paso al sistema latino con lo cual se
logro 1a adopcion de una técnica legislativa més avanzada y depurada y, en general mis
acorde con 1a realidad y exigencias actuales de! Comercio Maritimo.
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Permitiéndo, tanto al usuario del transporte maritimo como al transportista alcanzar el
justo medio y el punto de equilibrio, sin favorecer mas a una frente a la otra, sino
dindolc a cada una lo que le corresponde.

3. CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL TRANSPORTE
MULTIMODAL DE MERCANCIAS.

En ¢l medio de los transportes, el término ‘tiultimodal” se ha difundido ampliamente
para referirse a la interconexion de los diferentes modos de transporte. “Multimodal” ¢
“intermodal” se utilizan indistintamentc para hacer referencia a la aplicacion de dos o
mas modos de transporte, sin embargo, éstos se refieren a aspectos que aunque
relacionados, son distintos 2

Aunque el término ‘intermodal” se ha rescatado contemporaneamente, para referirse a
un conjunto de operaciones y servicios que permiten la conexion de los distintos modos
de transporte de una manera eficiente para el traslado de mercancias, es una de las
formas mis comunes y antiguas de realizar intercambios comerciales a nivel
internacional.**

En tanto, el término ‘multimodal” fue utilizado por la Organizacion de las Naciones
Unidas a finales de los sctenta para proponer un sistema de transporte nuevo, en cl que {a
necesania vinculacion de transportes se realice bajo la coordinacion de un solo operador.

En este sentido, el transporte mulumodal es definido de la siguiente manera:

“.. . esun transporte intermodal, pero asociado a un sistema de responsabilidad
integral, que vincula al propietario de la carga con un solo operador que recibe
la mercancia para su transporte, y se compromete a entregarla en un punto con-
venido, haciéndose cargo de todas las etapas del transporte y es responsable de
las mercancias, hasta un limite econémico definido y tnico, independientemente

del como de transporte que se utilice” **’

Ahora bien, la propuesta de las ONU revistio la forma de un Convenio Internacional, el
cual requirio de casi siete aflos para que se adoptara. Durante ese lapso se elaboraron
numerosos estudios para examinar diversos problemas ligados con esta materia;

“ Para la claboracién det andlisis dei Convenio de $as Naciones Unidas sobre ¢l Transporie Maritimo de
Mercancias se utilizd como base la siguicnte obra: Salgado y Salgado, José Euscbio. El conocimiento de
cmbargue v m régimen intermacional. México, UNAM, 1994, pp. 105 3 122.

“Acta final de la Conferencia de las N.U. subre transporie Maritimo de Mercancias”, Ancxo )
Convenio de las N.U, sobre ¢ Transporte Maritimo de Mercancias, 1978, A/CONF.89/13. Nueva York,
Naciones Unidas, 1978,

M3 Aspero Zancila, Eduardo. “Transporte Multimodal: concepio difundido de un Sistema de Transporie
sin aplicaciéan”. EL FINANCIERO. México, D F., 8 de junio de 1994, p. 2-A.

26

* Idgm.
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finalmente, el 24 de mayo de 1980 se aprobd dicho Convenio en el segundo Periodo de
sesiones de 1a Conferencia de las Naciones Unidas para la elaboracion de un Convenio
sobre Transporte Multimodal Internacional de Mercancias, celebrado en Ginebra, Suiza,
del 8 al 24 de mayo de 1980 2%

Antes de continuar con el andlisis del Convenio, se dird que la combinacion de los
diversos modos de transporte mis usados hoy dia son: aéreo, carretero, ductos,
ferroviario, fluvial y maritimo; y los sistemas de unitarizacion mas empleados son: paletas
o bandcjas, barcazas o gabarras y contenedores.

E! Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporte Multimodal Internacional de
Mercancias  esta dividido en ocho partes y un anexo, algunas de ellas integradas por
clausulas comunes a todos los tratados o acuerdos internacionales, como es el caso de
las clausulas finales y del preambulo.

PARTE L Disposiciones Generales (Articulo | a 4)

PARTE 1. Documentacion (Articulo 5 a 13)

PARTE IH. Responsabilidad del Operador del Transporte Multimodal (OTM). (Articulo
14a21)

PARTE 1V, Responsabilidad del Expedidor (Articulo 22y 23)

PARTE V. Reclamaciones y Acciones (Articulo 24 a 27)

PARTE V1. Disposiciones Complementarias (Articulo 28 a 31)

PARTE VI Cuestiones Aduaneras (Articulo 32 y desde luego ¢l Anexo del Convenio,
que tiene como titulo ‘Disposiciones sobre cuestiones aduaneras relativas al transporte
multimodal internacional de mercancias™)

PARTE V1L Clausulas finales (Articulo 33 a 40)

Las disposiciones de la PARTE 1 versan sobre definiciones, ambito de aplicacion,
aplicacion obligatoria, asi como reglamentacion y control del transporte multimodal
internacional. Asi da las siguientes definiciones:

Transporte muliunodal internacional, es e! porte de mercancias por dos métodos
diferentes de transporte por lo menos, en virtud de un contrato de transporte multinodal,
desde un lugar sitvado en un pais en que el operador de transporte multimodal toma las
mercancias baiu su custodia, hasta otro lugar designado para su entrega, situado en un
pais diferente.**’

M Galgado » Salgado, José¢ Euscbio  Meéxico y el transporte multimodal internacional a la Iuz del
Convenio de las Naciones Unidas sobre Transporie Multimodal Internacional de Mercancias™.
ANUARIO MEXICANO DE RELACIONES INTERNACIONALES, 1980. México, UNAM, ENEP-
Acallin, 198t, p. 316.
™" Convenio de las Naciones Unidas sobre ¢l Transporte Multimodal Internacional de Mercancius.
TDMTCONFAL.6, Gincbra, UNCTAD, 24 de mayo de 1980, Se cnlenderd que csla obra ha sido
consuliiida para claborar csta parte de nucstro trabajo. salvo se indique otrx fucnie.
9 Salgado y Salgado, José Euscbio. Op. Cit. p. 324,
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También define al Operador del Transporte Multimodal (OTM), como la persona que
por si 0 por medio de un representante, celebra un contrato de transporte multimodal,
asumiendo la responsabilidad del cumplimiento del mismo.®®

Otra definicion, que el Convenio seiala, es la de conirato de transporte multimodal, o
sea ¢l contrato por el que un OTM se compromete a realizar o hacer realizar el
transporte multimodal, mediante ¢l pago de un flete.®®'

Sciiala que ¢l Documenta de Transporte Multimodal es el que realiza las funciones de
prueba de la existencia de un contrato de esta naturaleza; de recibo de las mercancias
por el OTM,; y, finalmente documento representativo de las mismas.

El expedidor es 1a contraparte del OTM en el contrato de transporte multimodal, es
decir, 1a persona que entrega las mercancias para que sean transportadas a través de este
sistema. Incluye, también, los conceptos consignatario, mercancias y Convenio
Internacional, que no difieren en nada de los que sefialan otros acuerdos internacionales,
por lo que no necesitan explicacion alguna,

Hace referencia del concepto “Ley Nacional Imperativa”, o sea aquella norma de la que
no puede apartarse persona alguna mcdiante estipulacion contractual, en perjuicio del
expedidor.

Finalmente, define el término “por escrito”, entendiéndose como tal, ademds de los
telegramas y telex. (Articulo 1°)

En tanto, el ambito de aplicacion serd cuando aquel Estado en que se toman las
mercancias bajo custodia es parte, o bien cuando el Estado en que deban entregar las
mismas sca parte. (Art. 2°)

El texto del Convenio es de aplicacion obligatoria, cuando al celebrarse el contrato de
transporte multimodal, éste se rija por lo dispuesto en el presente acuerdo. Sin embargo,
no impide que ¢! expedidor guarde su derecho a elegir entre el transporte multimodal o
bien el transporte segmentado tradicional. (Art. 3°)

Por Gltimo, el Articulo 4° determina que el Convenio no afecta, ni es incompatible, con la
aplicacion de otros acuerdos internacionales o leyes nacionales relacionados con la
reglamentacion y control de las diversas operaciones de transporte.

PARTE 1. En él se examina todo lo relativo a la documentacion, asl tenemos:
Articulo 5% a través de este Articulo se establece que ¢l OTM tiene la obligacion de

emitir ¢! documento de transporte multimodal, cuando tome las mercancias bajo su
custodia, pudiendo ser, a eleccidn del expedidor, negociable o no negociable.
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Tal documento deberé ser firmado por ¢t OTM o por una persona autorizada al efecto
por ¢él, dicha firma podra ser manuscrita, en facsimil, perforada, cstampada, en simbolos
o registrada por cualquier medio mecinico o electronico, siempre que no sea
incompatible con leyes del pais en que s¢ emita el documento.

Articulo 6° Se entiende, prescribe este Articulo, que un docuniento de transporte
multinodal es negociable cuando se extiende a la orden o al porteador, requiriendo para
transferirse, en el caso que se extienda a Ja orden, del endoso.

Pueden, asimismo, emitirse varios originales y copias del documento, pero deberan en el
caso de los originales, indicarse su nimero, y por lo que respecta a las copias, se debera
incluir ]a mencion de ‘topia no negociable” Por lo mismo, fa entrega de las mercancias
salo podra obtenerse de! OTM, o de la persona que actie por cuenta de éste, contra
devolucidn del documento de transporte multimoda! debidamente endosado de ser
necesario.

Si se hubieran emitido varios originales, el OTM cumplira si entrega de buena fé las
mercancias contra la devolucion que se le haga de cualquier de esos originales.

Articulo 7° Este Articulo fija todo lo relativo al documento de transporte multimodal no
negociable. Respecto al OTM seiiala que éste quedara liberado de su obligacién de
entregar las mercancias si las entrega al consignatario, cuyo nombre figura en el
documento, o bien a cualquier otra persona conforme a las instrucciones recibidas al
efecto.

Articulo 8° Hace referencia al contenido del documento de transporte multimodal
sciialando, de esta manera, que éste debera contener los siguientes datos:

Naturaleza de las mercancias.

Marcas principales, necesarias para su identificacion.

Declaracién expresa cuando su cardcter sea peligroso.

Numero de bultos o piczas.

Peso bruto de las mercancias o su cantidad expresada de otro modo.

Estado aparente de las mercancias.

Nombre y establecimiento principal del OTM.

Nombre de] expedidor.

. Nombre de! consignatario, cuando lo dé¢ el expedidor.

10. Lugar y fecha en que OTM tomd las mercancias bajo su custodia.

11. Lugar de entrega de las mercancias.

12. Fecha o plazo de entrega de las mercancias, si s¢ hubicse asi convenido expresamente por Jas
partcs.

13. Declaracion si el docuniento es o no negociable.

14. Lugar y fecha de emisidn del documento de transporte multimodal.

15. Firma del OTM o dc la persona por ¢} aulorizada.

16. Flete correspondicnte a cada modo de transporte si asi se hubicra pactado, o flete que debe
ser pagado por el consignatario, indicando por lo misiio la moneda en que debe pagarse.

17. ltinerario previsto, modos de transporte y punto de transbordo, si se conocen al emitirse ¢l
documento.

18. Declaracion de que ¢l transporte multimodal csta sujeto a las disposiciones del Convenio.
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19. Todos los demds datos quc las partes acucrden, sicmpre que no scan contrarios a las
legislaciones de los paises en que se emita el documento.

Si sc omitiesen algunos de los datos antes scfialados, no afectara la naturaleza juridica del
documento, siempre que no se picrdan las funciones que realiza, es decir de ser
documento probatorio de la existencia de la relacidn contractual del transporte
multimodal; recibo de las mercancias por ¢l OTM; y titulo representativo de las mismas.

Articulo 9°, en é| se determina que el OTM puede establecer reservas sobre los datos que
el expedidor le proporcione, cuando tenga motivos razonables para sospechar que esos
datos no representan con exactitud las mercancias que ha tomado bajo su custodia, o si
no tiene medios razonables para verificar esos datos. Si el OTM no lleva a cabo esas
reservas, se entenderd que recibié las mercancias en buen estado aparente.

Articulo 10. A través de este Articulo se establece que cuando no se hagan reservas, se
entenderd que el documento de transporte multimodal establece Ia presuncidn, salvo
prueba en contrario, que el OTM ha recibido las mercancias tal como aparecen descritas
en ¢él. Esa prueba en contrario no se la admitira al OTM cuando el documento se expida
en forma negociable, y se haya endosado & un tercero que proceda de buena f¢,
basindose en la descripcién de las mercancias que figuran en ¢l documento.

Articulo 11. Hace mencién a la responsabilidad por omisiones o falsas declaraciones
intencionales, asi, sefiala que cuando dolosamente el OTM haga constar en el documento
de transporte multimodal informacién falsa sobre las mercancias u omita cualquier
informacion que deba incluirse en ese documento, serd responsable sin poder acogerse a
la limitacion de responsabilidad establecida en el presente Convenio, de cualquier
pérdida, daflo o gastos que haya sufrido un tercero, incluido un consignatario.

A su vez el expedidor garantiza al OTM la exactitud de los datos relativos a la naturaleza
general de las mercancias en el momento en que éste las toma bajo su custodia. Si el
OTM sufre perjuicios, el expedidor le deberd indemnizar, ademas de que sigue siendo
responsable aun cuando haya transferido ¢l documento a un tercero.

Ahora bien, el derecho del OTM a la indemnizacion, no limita su responsabilidad
derivada del contrato de transporte multimodal respecto de cualquier persona distinta al
expedidor. (Articulo 12)

Finalmente, el Articulo 13 sefiala que la emisién de! documento de transporte muitimodal
no impedira que se expidan otros documentos relativos al transporte o a otros servicios
prestados en el transporte multimodal internacional, de conformidad con los convenios
internacionales o las leyes nacionales aplicables. No obstante, la emisidn de esos otros
documentos no afectar4 a la naturaleza juridica del documento de transporte multimodal.

La PARTE 111, se refiere a la responsabilidad del OTM, estableciendo en el Articulo 14
el periodo de duracién de la misma, es decir, desde que toma las mercancias bajo su
custodia, hasta que las entrega. Se entiende que las recibe del expedidor, de la autoridad
o de un tercero, cuando en estos dos Ultimos casos los tienen en su poder por mandato
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de la ley; y que las entrega al consignatario o las pone a su disposicion, o bien las entrega
a la autoridad por mandato de la ley del pais de destino.

Por otro lado, establece ¢n el Articulo 15 la responsabilidad del OTM por acciones y
omistones de sus empleados, agentes o bicn de los terceros a quienes solicita servicios
para cumplir el contrato de transporte multimodal.

Sefiala, asimismo, cual es el fundamento de la responsabilidad del OTM, es decir, por el
hecho de tomar bajo su custodia las mercancias sera responsable de los perjuicios
resultantes de la pérdida o el dafio de las mercancias, asi como del retraso en la entrega.
(Arnticulo 16)

Habla de las causas concurrentes, del limite de responsabilidad, de los daios localizados,
de la responsabilidad extracontractual y de la pérdida de derecho a la limitacion de
responsabilidad, cuando la accion u omision del OTM, sus empleados o agentes sea con
la intencién de causar la pérdida, dafios o retraso en la entrega de las mercancias.
(Articulo 17, 18, 19, 10, 21)

Ahora bien, respecto a los limites de responsabilidad (Art. 18), sc siguieron los
procedimientos establecidos en las Reglas de Hamburgo de 1978, incrementados en un
10%. es decir que la suma no excedera 920 unidades de cuenta por bulto u otra unidad
de carga transportada, o bien de 2.75 unidades de cuenta por kilogramno de peso bruto de
las mercancias perdidas o dafladas, si esa cantidad es mayor.

No obstante, lo anterior, si en ¢l transporte multimodal no se incluye transporte maritimo
o de navegacion interior, la responsabilidad no excedera de 8.33 unidades de cuenta por
kilogramo de peso bruto de las mercancias perdidas o dafiadas.

Si se tratase de retraso cn la entrega, los perjuicios resultantes se cubrirdn hasta el limite
de una suma que sea equivalente a dos veces y media ¢l flete que deba pagarse por las
mercancias que sufran el retraso, 1a que en ninglin caso excederd de la cuantia total del
flete que deba pagarse por el contrato de transporte multimodal.

Se permite,también, que las partes puedan pactar limites de responsabilidad superiores a
los del Convenio. La Unidad de Cuenta es el Derecho Especial de Giro (DEG), tal y
como se ha definido por el FML.

Por lo que respecta al Articulo 19, de los dafios localizados, cuando éstos puedan
conocerse, se podrin aplicar limites superiores de responsabilidad, si existen convenios
internacionales o leyes nacionales que asi lo dispongan.

La PARTE IV, como ya se sefialo, se reficre a la responsabilidad del expedidor,
cuando le cause perjuicios al OTM por culpa o negligencia de aquél o de sus empleados
o agentes. Destaca en el Convenio, lo relativo a las mercancias peligrosas: obliga al
expedidor a marcarlas y efiquetarlas como tales, debiendo notificarlo al OTM, y
haciéndose responsable ante éste por los perjuicios que le cause al no hacerlo; de igual
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manera, permite que el OTM descargue, destruya o haga inofensiva esas mercancias, sin
que tenga que indemnizar al expedidor por ello. Estas disposiciones no podrin ser
invocadas por una persona que durante el transporte multimodal tome bajo su custodia
las mercancias a sabiendas que son peligrosas. (Articulo 23 y 24)

Desde luego el marcado y etiquetado de este tipo de mercancias deberd seguir las
disposiciones que sobre la materia se encuentran en el Cédigo Internacional Maritimo de
Mercancias Peligrosas adoptado por la OMI.

Lo referente a reclamaciones y acciones se encuentra en la PARTE V, la cual
comprende los Articulos 24 a 27.

Articulo 24. Nos habla del aviso de pérdida, dafio o retraso, sefialando que el
consignatario debera dar por escrito el aviso al OTM a mis tardar el primer dia
laborable, o dentro de 6 dias en caso de que el daflo o la pérdida no scan aparentes,
siguiente al de la fecha en que las mercancias hayan sido puestas en su poder, con lo que
establecera la presuncion, salvo prueba en contrario, de que el OTM ha entregado las
mercancias tal como aparecen descritas en el documento.

También establece lo relativo a la prescripcion de las acciones, que es de dos aflos a
partir de 1a fecha de entrega de las mercancias; jurisdiccion, sefialandose como tal la del
establecimiento principal o residencia habitual del demandado, lugar de la celebracion del
contrato, donde s¢ tomaron las mercancias bajo custodia, o cualquier otro lugar
designado en el contrato de transporte multimodal por las partes. (Asticulo 25 y 26)

De igual manera, hace referencia al arbitraje en su Articulo 27, en el cual se determina
que el procedimiento arbitral se podra iniciar a eleccion del demandante en cualquiera de
los siguientes lugares:

{. Un lugar situado cn un Estado cn cuyo territorio se encuentra

a) El establecimiento principal, o bicn a residencia habitual del demandado.

b) El lugar de celebracion del contrato, siempre que ¢l demandado tenga en é! un establecimiento,
sucursal 0 agencia por medio de los cuales se haya celebrado ¢l contrato; o

c) El lugar en que se hayan tomado las mercancias bajo custodia para ¢l transporte multimodal
internacional o ¢l lugar de entrega; y

2. El lugar designado al efecto en la cliusula compromisoria de arbitraje.

Asimismo, determina que el Arbitro o el tribunal aplicara las disposiciones del presente
Convenio.

La PARTE VI, disposiciones complementarias, el Articulo 28 contiene lo relativo a
estipulaciones contractuales, es decir, sefiala que serin nulas todas las cliusulas del
contrato de transporte multimodal que se aparten de lo dispuesto por el Convenio. Por lo
mismo, existe obligacion de sefialar en el contrato que el transporte multimodal esta
sujeto a las disposiciones de este acuerdo internacional.

Todo lo relativo a averias gruesas se encuentra comprendido en el Articulo 29, asi sefiala
que en tal caso deberd aplicars las disposiciones que rigen todo lo referente a la
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liquidacion de averia; es decir, las Reglas de York y Amberes, en su version de
Hamburgo de 1974,

En tanto, el Articulo 30 hace referencia a otros convenios, es decir los conflictos de
aplicacion de otros acucrdos internacionales existentes. Por otra parte, el Articulo 31
expone todo lo relativo a la unidad de cuenta o unidad monetaria y conversion.

La PARTE VII hace referencia a las cucstiones aduanera, asi como al Anexo del
Convenio, todo lo cual se adoptd gracias a la propuesta hecha por el Grupo de los 77.
Todo ello con el propésito de que las partes contratantes autoricen la utilizacion del
régimen del transito aduanero para el transporte multimodal internacional, siguiendo para
ello las normas establecidas precisamente en el Anexo del Convenio y tomando muy en
cuenta las normas nacionales sobre aduanas de los Estados contratantes.

PARTE VIII, clausulas finales, se refieren al depositario, que en este caso lo es el
Secretario General de la ONU; firma, ratificacion, aceptacion, aprobacion o adhesion,
reservas, mismas que no son aceptadas en el Convenio.

La entrada en vigor, se logra doce meses después de que se deposite el instrumento de
ratificacion o de adhesion del trigésimo pais contratante.

Como se puede observar, a través del articulado, el sistema propuesto por la ONU para
¢l transporte multimodal plantea un nuevo procedimiento de comprobacidn de daiios, en
que el operador o la naviera deben demostrar que se ha actuado diligentemente y probar
no haber sido causante por si o por sus empleados de dafos a la mercancia.

Ademas, plantea que las controversias derivadas de relacioncs entre usuarios y
operadores del transportc o empresas navieras, podrdn ser resucltas en tribunales que
defina el usuario y en su propio idioma, cuando tradicionalmente, ¢n materia de
transporte maritimo se debia recurrir a los tribunales de 1a nacionalidad del buque, lo que
colocaba a los usuarios en desventaja.

En téminos generales, el sistema de responsabilidad propuesto en 1980, y en el
Convenio de 1978, por la ONU cambia la relacion de distribucion de riesgos entre
usuarios y transportistas, y particularinente ¢n materia de transporte maritimo modifica
Ias cxoneraciones bajo las cuales sc amparaban los navieros para evitar o disminuir sus
indemnizaciones. Asimismo, incluye la responsabilidad por retraso en la entrega de las
cargas, lo que no se consideraba convencionalmente.

Sin embargo, pese al conjunto de innovaciones, el sistema propuesto se vio limitado ante
la falta de respuesta de paises con intereses maritimos que no aceptaron los cambios. La
propuesta no logré compatibilizar el esquema de responsabilidad previsto para el
transporte multimodal, con los cambios exigidos al sistema de responsabilidad del

2 1higem. 1. 331.
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transporte maritimo, lo que impidié la aplicacion del conccPto, toda vez que la mayor
parte del transporte internacional utiliza el medio maritimo.?*

De esta manera, el concepto ‘inultimodal” no pudo incorporarse en esa época a las
practicas del comercio internacional o del transporte, pero sentd las bases de nuevos
sistemas de responsabilidad, que se han incorporado gradualmente en las condiciones del
mercado mundial.

De este modo, en 1990 han incorporado modificaciones a las propuestas del Convenio
Multimodal de 1980, mismo que ha logrado una mayor aceptacion en las comunidad
naviers y de los transportes debido a la definicion de limites econdmicos de
responsabilidad similar a los del transporte maritimo convencional, ubicado en 66 DEG.
La actual propuesta UNCTAD-CCI incluye el periodo de responsabilidad ‘en custodia”
e incorpora responsabilidades por retraso solo en el caso en que haya sido convenido;
asimisino, modifica las exoneraciones sobre naviero, para hacerlas mas adaptables al
trifico de contenedores.

Con esos elementos la UNCTAD-CCI trabsjan actualmente en la promocion de
mecanismos que permitan la aplicacion del concepto ‘multimodal”, pero sobre bases de
mayor aceptacién comercial y juridica entre los actores del transporte intemacional,
habiendo dictado para ello unas Reglas relacionada con el tema.

S.4 CONVENIO SOBRE LIMITACION DE LA RESPONSABILIDAD NACIDA
DE RECLAMACIONES DE DERECHO MARITIMO, 1976.

El ejercicio de la navegacion da lugar a una serie de hechos materiales y de actos
juridicos, y de aquél resultan, para el titular de dicho ejercicio, diversas
responsabilidades.

En este sentido, el propietario del buque puede responder a los screedores solo hasta el
limite del valor del buque y flete respectivo, 1o que implica la imposibilidad de ejecutar
otros bienes sugos. No hay pues liberacion de las obligaciones sino limitacion de la
responsabilidad ¢

Ahora bien, el principio de la limitacion aparece por primera vez en el “Consulado del
Mar", ya que en la legislacion maritima de los griegos y romanos se aplicaba el derecho
comin y no habia limitacion. Del “'Consulado de Mar ", pasa luego a la "Ordenanza de
la Marina” en 1681 y de alli al Articuly 216 del Codigo de Comercio francés Asimismo,
en los contratos de base asociativa que se desarrollan en la Edad Media, particularmente
en la “commenda’, existia una forma de limitacion, pues cada socio respondia hasta el
monto de su aporte ®*

3 Aspero Zanella, Eduardo. Qp. Cit. p. 22-A.
3 gcialoja, Antonio. St 1 1a Navegacidn, Buenos Aires, Editorial Bosch, 1950, p.
205
% Gonzalez Lebrero, Rodoifo A. Qp, Cit. p. 421.
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En la actualidad, 1a limitacion de la responsabilidad representa uno de los principios
fundamentales del régimen de la propiedad naval. Esta regla sc reconoce en algunas
legislaciones de modo bastante amplio y en otras en forma mas limitada, pero la
inclinacidén en busca de soluciones uniformes tiende a ampliar cada vez mds su aplicacion,
reconociéndole vinculacion logica con las condiciones del trifico maritimo y su gran
utilidad para el desarrollo de la navegacion.

Dada su importancia y a la existencia de diversos sistemas aplicables en el principio de
limitacion, seftalados en el Capitulo Tercero, s¢ han realizado numerosos congresos y
adoptado distintos convenios relativos a dichos principios con el proposito de establecer
una norma internacional uniforme que sustituya los distintos sistemas de las leyes
nacionales.

Asl, tenemos que en las Conferencias celebradas por el Comité Maritimo Internacional
en 1976, en Londres, el tema de !a responsabilidad de los armadores derivada de
reclamaciones fue discutido ampliamente, el resultado fue la elaboracion del Convenio
sobre Limitacion de la Responsabilidad nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo,
mismo que aprobado ¢l 19 de Noviembre de 1976.%%

CONTENIDO GENERAL DEL CONVENIO

El Convenio sobre Limitacion de la Responsabilidad nacida de Reclamaciones de
Derecho Maritimo esta dividido en cinco capitulos y 23 Articulos, de la forma siguiente:

CAPITULO 1. El Derecho de Limitacion (Articulo 1 a 5)
CAPITULO I, Limitacion de la Responsabilidad (Articulo 6 a 10)
CAPITULO 1. El Fondo de Limitacién (Articulo 11 a 14)
CAPITULO IV. Ambito de Aplicacion (Articulo 15)
CAPITULO V. Clausulas Finales (Articulo 16 a 22)

CAPITULO L. Segtn el Convenio, pueden beneficiarse con ef sistema de limitacion de
la responsabilidad derivada de reclamaciones los propictarios del buque, los salvadores y
cualquier persona de cuyas acciones sean responsables el propietario o el salvador. Para
ello, sefiala que por PROPIETARIO se cntenderd el propietario, cl fletador, el gestor
naval y el armador de un buque de navegacion maritima. En tanto, por SALVADOR se
entendera toda persona que preste, directamente, servicios relacionados con operaciones
de auxilio o salvamento. (Art. 1°)

Asimismo, expone que la responsabilidad del propietario comprenderd 1a responsabilidad
nacida de una accién iniciada contra el buque mismo (Art. 1°); esto es, las reclamaciones
relacionadas o derivas con muerte, lesiones corporales, pérdida o dafios sufridos en las
cosas, incluidos daflos a obras portuarias, darsenas, vias navegables y ayudas a la

3% Conferencia Internacional sobre Limitacidn de la Responsabilidad nacida de Reclamaciones de
Derecho Maritimo, 1976. Acta final de la Conferencia con un Documento Adjunto y el Convenio sobre
Limitaciénk de !a Responsabilidad nacida de Reclamaciones de Derecho Mashimo, 1976, ISBN 92-80] -
3043-9, Londres, Organizacién Maritima Inicriacional, 1977, 48 pp. Se cntendera que esta obra ha sido
consultada para realizar csta parte de nucstio irabajo, a menos que se indique otra fucnte.
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navegacion, que se hayan producido a bordo o estén directamente vinculadas con la
explotacion del buque o con operaciones de auxilio o salvamento, estardn sujetas a
limitacion. (Art. 2°)

De igual manera, estaran sujetas a limitacion las reclamaciones siguientes:

a) Reclamaciones relacionadas con perjuicios derivados de retraso en el transporte por mar dc la
carga, pasajeros o ¢l equipaje de éstos.

b) Reclamaciones refacionadas con ofros pxerjuicios derivados de la violacion de derecho que no
sean contractuales, originados en directa vinculacién con la explotacion del buque o con
operacion de auxilio o salvamento,

¢) Reclamaciones concemicentes con 1a puesta a flote, destruccion,, eliminacién o remocion de la
peligrosidad de un buque hundido, naufragado, varado o abandonado, con inclusién de todo lo
que esté o haya estado a bordo del buque;

d) Reclamaciones relacionadas con la remocion o la destruccion del cargamento del buque o la
climinacion de la peligrosidad de dicho cargamento; y,

¢) Reclamaciones promovidas por una persona que no sea la persona responsable, relacionadas
con las medidas tomadas a fin de evitar o aminorar los perjuicios respecto de tos cuales la
persona responsable pueda limitar su responsabilidad de conformidad con lo dispuesto cn cl
Convenio y, los ocasionados ulteriormente por las medidas.

Sin embargo, las reclamaciones promovidas de conformidad con lo dispuesto en los
incisos ¢,d, y € no estarén sujetas a limitacion a medida en que guarden relacion con una
remuncracion concertada por contrato. contrariamente, las otras disposiciones estin
sujetas a limitacién de responsabilidad aiin cuando sean promovidas por via de recursos
o a fines de indemnizacion en régimen contractual o de otra indole.

Por otro lado, ¢l Convenio, en su Articulo 3°, sefiala que las reclamaciones relacionadas
con daflos resultantes de la contaminacion por hidrocarburos, o bien con dafios
nucleares, o bien con operaciones de auxilio o salvamento o con contribucion a la averia
Bruesa, no se les aplicarfn las reglas dispuestas en el Convenio. Asi como, las
reclamaciones promovidas por los empleados del propictario o del salvador cuyo
cometido guarde relacién con el buque o con las operaciones de auxilio o salvamento, y
las reclamaciones promovidas por los herederos de aquéllos, siempre que las ley que
regule el contrato de servicio concertado entre el propietario del buque o ¢l salvador y
dichos empleados no les permita limitar su responsabilidad respecto de dichas
reclamaciones.

En tanto el Articulo 4° expone que la persona responsable no tendra derecho de limitar
su responsabilidad si se prueba que el perjuicio fue ocasionado por una accion u omisién
suya a sabiendas de que probablemente se originaria tal perjuicio.

En caso de que el propietario o el salvador pueda hacer valer frente al titular de una
reclamacion otra reclamacion originada por el mismo acontecimiento, se contrapondran
las cuantias de ambas reclamaciones y lo dispuesto en el Convenio s6lo sera aplicable a la
diferencia que pueda existir. (Art. 5°)
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Las disposiciones del CAPITULO IT versan sobre: Limites generales, Limites para las
reclamaciones vinculadas a pasajeros, Unidad de Cuenta, Acumulacion de reclamaciones
y Limitacion de la responsabilidad sin constitucion de fondo de limitacion.

En los Limites generales (Art. 6°) nos dice que respecto de las reclamaciones
relacionadas con muerte o lesiones corporales, los limites de responsabilidad se
calcularan con arreglo a los siguientes valores:

a) 333 unidades de cuenta para buques cuyo arquea no exceda de 500 toncladas;
b) 500 unidades de cuenta por tonclada pata buques cuyo arqueo sea de 501 a 3,000 toneladas;
i) de 3,001 a 30,000 toncladas, 333 unidades de cuenta por toneladas;
it} de 30,001 a 70,000 toncladas, 250 unidades de cuenta por toneladas; y
iii) por cada tonelada que exceda de 70,000 toneladas, 167 unidades de cuenta, misma
que sc le serd adicionada las 333 unidades establecidas en el inciso a.

En tanto, los limites de responsabilidad aplicables al salvador se calcularan sobre la base
de un arqueo de 1,500 toneladas.

Ahora bien, cuando se trate de muerte o lesiones corporales de los pasajeros, el limite de
responsabilidad del propietario serd una cantidad de 46,666 unidades de cuenta
multiplicada por el nimero de pasajeros que el buque esté autorizado a transportar de
conformidad con ¢l certificado de} mismo, que no exceda de 25 millones de unidades de
cuenta. (Art. 7°)

La unidad de cuenta que se nienciona es el Derecho Especial de Giro (DEG), tal y como
lo define el FMI, siguiendo el método de evaluacién aplicado por este organismo
internacional, para calcular la equivalencia de la moneda nacional respectiva. Los
Estados no miembros del FM} podran calcularlo en la forma que lo fije el Estado, pero si
la legislacion de tales Estados no permite la aplicacion de tales disposiciones, los limites
de responsabilidad se fijaran:

1. Respecto del Articulo 6° inciso a en:
a) 5 millones de unidades monctarias para buque cuyo arqueo no exceda de 500 lonceladas;
b) para buques cuyo arqueo exceda de cse limiile, 1a cuantia que a comtinuacion se indica cn cada caso
mas la citada en el inciso a:
i) de 501 a 3,000 toncladas, 7,500 unidadcs monetarias por lonctada,
i) de 3,001 a 30,000 1oneladas, 5,000 unidadcs monetarias por tonelada;
iif) de 30.001 a 70,000 1oncladas, 3,750 unidades monetarias por tonetada, y,
iv) por cada tonclada que exceda de 70.000 toncladas, 2,500 unidades monctarias.

2. Respecto del Articulo 6° inciso b, en una cuantia de:
a) 2 millones y medio de unidades monctarias para buques cuyo arqueo no exceda de S00  tonetadas;
b) para buques cuyo arqueo exceda de cse Hinite:

i) dc 501 a 30,000 toncladas, 2,500 unidades monetarias por tonclada;

ii) de 30,001 a 70,000 soneladas, 1,850 unidades monctarias por tonelada, y,

iv) por cada tonctada que exceda de 70,000 toneladas, 1,250 unidades monetarias.
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3. Respecto a lo establecido en el Articulo 7°, en una cantided de 700.000 unidades
monetarias multiplicada por el nimero de pasajeros que el buque esté autorizado a
transportar, que no exceda de 375 millones de unidades monetarias.

Tal unidad monetaria corresponderd a 65.5 miligramos de oro fino de 900 milésimos,
tomando en consideracion para la conversion de la moneda Ia legislacion del Estado de
que se trate, (Art. 8%)

E} Articulo 9° establece que los limites de responsabilidad determinados en el Convenia
se aplicaran al total de reclamaciones surgidas contra la persona o personas mencionadas
en el Articulo 1°.

Ahora bien, las personas presuntamente responsables podrin constituir un Fondo de
Limitacién ante el tribunal u otra autoridad competente en cualquier Estado Parte en que
s¢ haya iniciado las reclamaciones sujetas a limitacion. Dicho fondo comprendera la suma
total de las cantidades aplicables a reclamaciones en relacidn con las cuales esa persona
pueda ser responsable, junto con los intereses originados desde fa fecha de constitucion
del fondo. (Ant. 11)

Aan cuando el Fondo de Limitacidn no haya sido constituido se podra invocar al
principio de limitacion, sin embargo, un Estado Parte podra disponer que cuando ante
sus tribunales se inicie una accidn tendente a hacer valer una reclamacion sujeta a
limitacion, la persona responsable solo pueda invocar el derecho a limitar su
responsabilidad si se ha constituido un Fondo de Limitacion o si tal fondo se constituye
al invocar el derecho a limitar responsabilidad. (Art. 10)

El Areicula 12 se refiere a la distribucion del fondo, es decir, el fondo sera distribuido
entre los reclamantes en proporcion a la cuantia de las reclamaciones que
respectivamente les hayan sido reconocidas como imputables. Pero si antes de que se
disiribuya el fondo, 1a persona responsable, o su asegurador, o cualquicr otra persona ha
satisfecho una reclamacion imputable al fondo, dicha persona se subrogara, hasta la
totalidad del importe pagado, en los derechos que la persona indemnizada habria
disfrutado en virtud del presente Convenio.

En caso, de que se hubiera pagado la indemnizacion antes de la distribucion del fondo,
cuando la persona respansable tenga la facultad de pagar en fecha posterior la totalidad o
parte de Ja indemnizacion, el tribunal o cualquier otra autoridad competente del Estado
en que se constituyd el fondo podra ordenar que se reserve provisionalmente una
cantidad suficiente para que tal persona pueda, en fecha posterior, hacer valer su
reclamacion contra ¢l fondo.

Lo relativo a las acciones excluidas lo contempla ¢l Artictlo 13, el cual sefiala que
ninguna persona que haya promovido una reclamacion imputable al fondo podra ejercitar
derecho alguno relacionado con tal reclamacion haciéndolo valer contra otros bienes de
las persona que haya constituido el fondo.
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Asimismo, determina que una vez conformado un Fondo de Limitacion todo buque o
cualesquiera otros bienes, pertenccicntes a una persona en nombre de la cual haya sido
conformado el fondo, podran quedar liberados mediante levantamiento ordenado por ¢l
tribunal u otra autoridad competente de dicho Estado, siempre que el Fondo de
Limitacion haya sido constituido;

a) en el pucrto en que se produjo el acontecimiento o, si sc produjo filera de puerto, en ¢l primer
puerto ¢n que después se haga cscala; o

b) en el puerto de desembarco respecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones
corporales; o

¢) en ¢l puerto de descarga respecto de dafios inferidos al cargamento, o

d) en ¢l Estado en que se efectie el embargo.

A través del Articulo 14 se seiiala que la distribucion del Fondo de Limitacion y todas las
reglas de procedimiento aplicables al respecto estarin a su vez regidas por las legislacion
del Estado Parte en que se constituya el fondo.

CAPITULOQ IV. El drticulo 15 se refiere al ambito de aplicacion, ¢s decir, que ¢l
Convenio se aplicard a cualesquicra de las personas mencionadas en ¢l Art. 1° Sin
embargo, si 1a persona que invoque las reglas del Convenio ante los tribunales no tiene
su residencia habitual o su sede comercial en un Estado Parte, o bien que el bugque no
enarbole el pabelldn de un Estado Parte, todo Estado contratante podra excluirla total o
parcialmente de 1a aplicacion del presente Convenio.

Asimismo, sefiala que todo Estado contratante podra regular, mediante disposiciones
expresas de su legistacion nacional, el sistema de limitacion de responsabilidad aplicable a
las reclamaciones surgidas en casos en que no se vean afectados los intereses de personas
que scan subditos de otros Estados Partes, asi como el sistema practicado a los buques
que sean destinados a vias navegables, o bien aquellos cuyo arqueo sea inferior a 300
toneladas.

En tanto, lo dispuesto en el Convenio Internacional sobre Limitacién de la
Responsabilidad Nacida de Reclamaciones de Derecho Maritimo no sera aplicado a:

a) Buques construidos o adaptados para la rcalizacion de operaciones de perforacion y wiilizadas
en cllas, si ese Estado ha fijado un limite de responsabilidad superior al establecido en e} Articulo
6° o bicn si cse Estado es parte de un Convenio Internacional que regule ol sistema de
responsabilidad respecto a tales buques; o

b) a vehiculos de sustentacion acumatica; o

¢) a plataformas flotantes construidas para la exploracion o la explotacion de los recursos
naturales de los fondos marinos o del subsuclo de éstos.

Finalmente, e} CAPITULO V, sc refiere a las clausulas finales. De esta mancra, sedala
que el depositario en este caso es ¢l Secretario General de la Organizacion Maritima
Internacional, asimismo hace referencia a la firma, ratificacion y adhesion; reservas, las
que solo son permiitidas respecto a lo establecido en los apartados c y d del Articulo 2%
la entrada en vigor, misma que se logra ¢l dia primero del mes inmediatamente posterior
al alo siguiente a Ia fecha en que doce Estados lo hayan firmiado; denuncia, la que podra
ser aplicada en cualquier moniento por un Estado contratante, transcurrido un aio desde
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la fecha en que el Convenio haya entrado en vigor para dicho Estado, misma que surtira
efecto el dia primero del mes posterior a la expiracion del afio siguiente a la fecha en que
se depositd el instrumento o transcurrido cualquier otro plazo fijado en dicho
instrumento, o que ocurrid el 1° de diciembre de 1986, revision y enmienda; idiomas y
revision de las cuantias de limitacion y de la unidad de cuenta o de la unidad monetaria.
(Asticulo 16 a 23)

El Convenio Internacional sobre Limitacion de la Responsabilidad Nacida de
Reclamaciones de Derecho Maritimo es importante, méixime que la actividad del trafico
maritimo siempre ha tenido un riesgo mayor en relacion a los otros medios de transporte,
de ahi la importancia de proteger la navegacion a través de la limitacion de la
responsabilidad del naviero.

Sin embargo, al 2 de marzo de 1995 tan solo lo habian aceptado 26 paises, 25 Estados
Miembros de la OMI y uno que no lo ¢s, o sea el 16.6% del total de los miembros, lo
que nos habla de la limitada aceptacion intemacional del Convenio.™’

En México, considerando la importancia de dicho instrumento, el dia 13 de diciembre de
1993 fue aprobado por la Camara de Senadores del H. Congreso de la Unidn, segin
decreto publicado en el Diario Oficial de la Federacion el dia 17 de enero de 1994, En
tanto, ¢l instrumento de adhesion fue depositado ante el Secretario General de la
Organizacion Maritima Internacional, ¢l dia 13 de mayo de 1994.

337 |nforine sobre el Estado Jurfdico de los Convenios y otros instrumenios Multilaierales respecto de los
cuales 1a Organtzacién ejerce funciones. Nota del Sectctario General. C74/4. Londres, Organizacién
Maritima Internacional, 2 de mayo de 1995, Anexopp. 8y 11,
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CONCLUSIONES

1. En la historia de la humanidad el mar ha desempenado un papel preponderante,
aquellas naciones que promovieron sus flotas, bien para mercar, bien para hacer I
guerra, en sus barcos tuvieron el simbolo de progreso.

2. Las circunstancias geograficas han favorecido el impulso maritimo, pero no han sido
determinantes. Esto es, ¢l potencial de una Marina Mcrcante se sustenta no sélo en la
excelente localizacion y condiciones naturales de un pais determinado, sino ademas es
necesaria la participacion y decidido propasito de sus gobernantes y habitantes.

3. México, pese a su posicion geografica, ha vivido y vive de espaldas al mar. La apatia
mexicana en tal sentido tiene antecedentes lejanos: durante la Colonia Espaiia, se dioa la
tarea de imponer un rigido control en el comercio con sus colonias impidiendo que éstas
desarrollaran los recursos de sus extensos litorales, este sistema mantuvo cerrado
durante tres siglos toda posibilidad de desarrollo de sus costas, sumiendo a la Nueva
Espaiia en un lento progreso y desvinculando a su poblacion del necesario contacto con
¢l mar. Torpeza que le costo a Espafa su imperio y a México (independiente) la carencia
de una cultura maritima.

4. A lo largo de la historia del México independiente se han promulgado diversos planes
de desarrollo con la finalidad de fortalecer nuestra Marina Mercante; sin embargo,
debido a factores tales como ineficiencia, desconocimiento, corrupcion y centralizacion
no se han logrado los objetivos establecidos y, en muchos de los casos ni siquicra
liegaron a ser aplicados, llevando a la Marina Mercante Nacional a la ruina y a la dificil
situacion en que hoy dia se encuentra.

S. Las Empresas Maritimas estan abocadas a dar asistencia y consejo a los embarcadores
de su pais, respecto de como resolver sus necesidades de transporte marltimo, tanto para
importacion como para exportacion de mercancias, en todo lo que se refiere a tarifas de
fletes, empaques, sistemas, puertos mas adecuados, rutas mas economicas, etc.; de ahi
que actiie como un catalizador en el intercambio comercial que beneficia directamente a
los sectores economicos de exportaciébn y permite el mejoramiento de nuestras
transacciones de importacion requeridas del exterior.

6. La Empresa Maritima como cualquier otra unidad de produccion econdmica tiene
definidos sus objetivos, los cuales debido a la complejidad y diversidad de ésta son
multiples: econémicos, comerciales, laborales, sociales, entre otros; de ahi, la necesidad
de un clima de entendimiento y apoyo por parte de las autoridades del pals, sin el cual no
es posible que se desarrolle ni siquiera que opere una empresa maritima.

7. La Empresa Naviera constituye una importante fuente de trabajo, ya que da origen a la
ocupacién de un nimero considerable de personal tanto a bordo de los barcos como en
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tierra. Sin embargo, dada la complejidad de una empresa naviera no puede quedar en
Inanos inexpertas, por tanto, surge la necesidad de crear escuelas o tipos de educacion
especial con programas de preparacion de personal a largo plazo para la operacion
eficiente de la misma.

8. Las Empresas Maritimas, como todas aquellas de una gran densidad de capital y de
alto riesgo, no pueden funcionar sin altos niveles de eficiencia y competitividad, por ello
las acciones de las empresas navieras nacionales tendientes a modemnizar la flota nacional
vendrian a contibuir de mancra decisiva a alcanzar los objetivos de politica economica
trazados en este rubro de la economia nacional.

9. Sin embargo, la modernizacion de las Empresas Maritimas no es un fenémeno que
pueda darse de manera aislada, requiere de un medio propicio que la fomente. En este
sentido, el marco juridico y administrativo juegan un papel relevante, sin pretender un
andlisis de todos los clementos que comprende este terreno, podriamos mencionar los
siguientes:

a) Es posiblc que con una reglamentacién mis flexible en cuanto a los aranceles para la
importacion de las embarcaciones, haria mas accesible las tecnologfas adecuadas a los servicios
que las empresas maritimas mexicanas pretenden cubrir, Es decir, que si no se puodc otorgar
algan tipo de estimulos fiscales al navicro nacional, al menos, las condiciones para la adquisicion
de buques deberian scr lo suficicntemente adecuadas, para estar en pic de igualdad con las
cmpresas maritimas extranjcras.

b) Otro aspecto que puede contribuir a la modemizacion de la Marina Mercante en México, s la
eventual asociacion con navicros destacados en el plano intemacional. De hecho, en la actualidad
las alianzas cstratégicas con cl cxterior constituyen la mejor mancra de hacer fremte a la
competencia abierta y consolidar la expansion y en general Ia presencia externa de las empresas
maritimas.

10. E! Programa de Modernizacién del sector Energético 1990-1994, tiene como
objetivo acelerar la transformacion de PEMEX para hacer frente a los crecientes
requerimientos del mercado nacional y a los riesgos de la compleja competencia que se
afronta en los mercados extermos, no obstante dicho Programa no serd completo si no se
contempla un politica de fomento a la flota petrolera.

Esto, si se toma en consideracion que en un pais donde los hidrocarburos significan una
de las principales fuentes para lograr su desarrolio econdmico, la comercializacion y
distribucion de los productos petroliferos revisten especial importancia. En este sentido,
resulta facil comprender el enorme peso que tiene ¢l transporte maritimo para la industria
petrolera nacional.

11. La disociacion existente entre la carga y empresas maritimas en México constituye un
factor que ha impedido el desarrollo de éstas. En los paises desarrollados los
importadores y exportadores siempre procuran conservar la facultad de contratar el
transporte maritimo, por las miltiples ventajas que esto representa, no solo para sus
Marinas Mercantes, sino también para cllos, ya que ello les servird para obtener un
mayor provecho en sus transacciones internacionales.
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12, Si los importadores y exportadores mexicanos s¢ preparan para conservar para
Meéxico el privilegio de contratar o decidir sobre el transporte maritimo, obtendrédn un
mayor beneficio para sus empresas e instituciones, fomentarén el desarrollo de la Marina
Mercante Nacional y cooperaran en el desenvolvimiento de nuestro pais. Ademds, con
ello, las Empresas Maritimas podran participar en rutas y trafico en un mayor nimero, lo
cual les permitira formar parte de las Conferencias de fletes y de esta forma los intereses
de nuestro pais serdn genuinamente representados en el seno de Jas mismas.

13. El buque como objeto de Derecho Maritimo ocupa un primer lugar, no sélo desde el
punto de vista meramente doctrinal, sino también desde un punto de vista positivo, pues
alrededor de él gira todo el Comercio Maritimo.

14, Por la clasificacion que se ha dado del buque se¢ puede observar ia multiplicidad de
servicios que presta y de su enorme capacidad como creador de riquezas, en general.

15. El barco representa intereses personales de los comerciantes de donde resulta que la
existencia de compafifas navieras en cualquier Estado es exactamente igual al
establecimiento y funcionamiento de las sociedades mercantiles que operan siempre en
tierra, pues éstas y los barcos tienen el mismo denominador comin: e/ comercio. Pero si
se ahonda un poco mas, se nota que el funcionamiento de la Marina Mercante ha tenido
y tiene gran significacién en los fines politicos a nivel internacional, como no lo han
tenido ni podran tenerlas las sociedades mercantiles.

16. Pese a los adelantos técnicos registrados en otros medios de transporte, el buque
sigue constituyendo el principal medio de transporte para el comercio mundial. Esto es
particularmente cierto en lo que respecta al volumen de ese comercio, pero también lo
es, aunque en menor medida, si se considera su valor.

17, Hasta hace pocos afios, la operacion de embarcaciones bajo bandera de algin pals
distinto al de aquel en el que se encontraba el control de la propiedad de ellas, era algo
que sdlo se manejaba salvo contadas excepciones. Sin embargo, la globalizacion de la
economia mundial, la fuerte competencia internacional, pero sobre todo el
desmantelamiento de un gran nimero de politicas proteccionistas, particularmente en
América Latina, han provocado una verdadera avalancha de buques que se han
incorporado a registros FOC’s y México no es la excepcion. Por esto, se hace
indispensable establecer mecanismos sobre aspectos financieros y fiscales relacionados al
transporte maritimo a fin de mantener esquemas con caracteristicas y fines similares a los
que ofrecen los paises de registro abierto y detener de esta manera el desabanderamiento

18, Es significativo el hecho de que mientras mas rico es un pais, Estados Unidos, por
ejemplo, mayor apoyo le presta a su Marina Mercante, lo que se explica porque ademas
de la razon politica, paralelamente a la flota mercante crecen y se fomentan muchas
industrias. Esto, si se considera que para proporcionarle materiales a un astillero, se
necesita gran cantidad de hierro y otros metales, maderas, etc., con lo cual se le inyecta
vida a la industria minera y a todas las ramas del comercio que produizcan cuanto se
emplea en la construccion de un barco y, por consiguiente, se fomenia la riqueza
nacional en todos sentidos.
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19, El transporte maritimo se considera tradicionalmente como un negocio con muchos
riesgos, tanto para los transportistas como para los usuarios y cargadores, y asi lo sigue
siendo en sus actividades de mercado libre, de ahl la importancia de un marco juridico
que les permita alcanzar e justo medio y ¢ punto de equilibrio, sin favorecer mis a una
frente a la otra, sino dindole a cada una lo que le corresponda.

20. Dentro de los problemas nacionales que afectan nuestra economia y que por tanto se
hace necesario se le de un mayor grado de atencién se encuentra del transporte maritimo
y en general la Marina Mercante, ya que por e papel que juega a nivel intemacional es
obligado consierario en nuestro comercio exterior como el medio de transporte que nos
comunicard en forma mis econdmica con aquellos centros de consumo intemacional,
logrando de esta forma que nuestros productos concurran a estos cealros, en una
situacidn de competencia.

21. La evolucién del Comercio examinado en el dmbito maritimo, tiene una mayor
significacién para el desenvolvimiento de la humanidad, pues ef mar es un elemento
constante que refleja unidad de transporte y a lz vez homogeneidad de caminos y por
otra parte, proyecta una amplio margen de seguridad, una mayor capacidad y un costo
menor en la operacitn, por lo que un completo desarrollo de la Empress Maritima, y en
general, de la Marina Mercante resultaria trascendental en el desarrollo de México.

22. Nuestra industria se esta diversificando, ya que las exportaciones no petroleras
aumentan cada dia, es decir, se esti fortaleciendo nuestro Comercio Fxterior y
diversificando los mercados, sin embargo, ésto no significarh gran cosa en la estructura
econdmica si no se fortalece nuestra Marina Mercante a través de un apoyo total, tanto
por parte de las autoridades como por Ia iniciativa privada.

23. Nuestro desarrollo maritimo no podré emplazarse y desenvolverse sin el concurso de
los hombres de empresa y de la iniciativa privada, pero sobre todo sera necesario un nivel
de comprensi6n del fendmeno maritimo en si mismo.

24. La Marina Mercante es un conjunto de elementos que permiten a un pais alcanzar su
desarrollo en el transporte maritimo, siempre que se la trate en forma global y no
aislndamente, pues de lo contrario se corre el riesgo de no alcanzar el desarrollo deseado.

25.El desmrollo maritimo debe ser planificado integralmente por especialistas en la
materia, la tarea se ofrece gigantesca, supone mil dificultades y demandard enormes
capitales, pero significaria la mejor y mis amplia inversion en cuanto a rendimientos a
largo plazo. .

26, Finalmente, se dird que en México y en particular a nivel del Ejecutivo Federal,
puede reconocerse el extraordinario esfuerzo por modemnizar a este pais, sin embargo
todavia queda mucho camino por recorrer. En esta tarea nacional, las empresas
maritimas y, en general, la Marina Mercante tienen mucho que ofrecer.
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