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J:NTRODUCCJ:ON 

La situación actual de la sociedad internacional está 

caracterizada por la prolongada crisis que ha impuesto 

incalculables costos a todos sus miembros, propiciando un estado 

de incertidumbre en cuanto a los sistemas internacionales 

comerciales, financieros y monetarios. En este sentido, la 

crisis econ6mica mundial ha tenido un fuerte impacto 

principalmente sobre los paises en desarrollo al atentar contra 

su crecimiento y perspectivas a futuro. 

Por su parte, el transporte marltimo no ha sido ajeno a la 

dinámica del comercio internacional al caracterizarse por su 

capacidad para transportar grandes volümenes de carga a costos 

relativamente bajos con riesgos m1nimos de pérdidas o danos, por 

lo que la pr&ctica mar1tima se erige como complemento 

indispensable en el proceso de la compraventa de mercanc1as entre 

naciones, teniendo que enfrentarse a una serie de cambios 

estructurales, como la aparición de los contenedores, de los 

servicios al rededor del mundo, de los buques de dimenciones 

extraordinarias, la pérdida de fuerza de las conferencias 

mar1timas, por citar algunos; haciendo obligatoria la adecuación 

de los servicios que prestan todos los entes que intervienen en 

el transporte maritimo de personas y mercanc1as, haciendo que en 

nuestros dias sea imposible concebir al comercio internacional 

sin el apoyo de una marina mercante congruente con las 

necesidades y evolución de la econom1a internacional. 

En el caso de México, el transporte mar1timo como parte 



integral del sistema de transportes, desempef\a un papel relevante 

en el desarrollo econ6mico y social del pa1s al constituir un 

elemento de carácter estratégico que permite distribuir los 

flujos de carga y pasajes entre los diferentes modos de 

transporte que convergen en las terminales mar1timo y portuarias. 

Asimismo, es una fuente generadora de empleos y representa la 

posibilidad de una creciente integraci6n de todas las regiones 

del pa1s, as1 como la de mejorar nuestros v1nculos con el 

exterior. 

En virtud de lo anterior, es menester reconocer el impacto 

que tiene para el crecimiento de nuestro pa1s la escasa flota 

mercante con la que contamos, puesto que reforza la dependencia 

existente respecto a nuestros principales socios comerciales y 

produce una alarmante fuga de divisas por el pago de los fletes 

mar1timos a los navieros extranjeros que realizan el interm.bio 

con el exterior, agudizando la limitaci6n de su autodeterminaci6n 

en el transporte de pasajeros de y hacia México y de la carga 

de exportaci6n e importación, as1 como su susceptibilidad ante 

las fluctuaciones del mercado en el transporte de ciertos bienes 

como el petr6leo y los graneles, además que el transporte del 

comercio exterior nacional se realiza en un 95\ en embarcaciones 

extranjeras. 

Es de aqu1 de donde surge la necesidad del análisis de la 

redefinici6n de los papeles de los entes que intervienen en esta 

importante labor, tales como el naviero, el agente mar1timo, y 

el usuario, por citar algunos. 



De manera particular, el presente estudio pretende el 

reconocimiento del papel que juega el agente mar1timo en el 

concierto de actividades inmersas en la transportación de 

personas y bienes por mar, por ser éste el que habrc1 de resolver 

los problemas a los que nos enfrentamos ante las pol1ticas de 

fomento a las exportaci~nes y l~ carencia de una flota nacional 

coherente, la renuencia de los navieros extranjeros a arribar a 

puertos mexicanos por el bajo monto de los fletes, la 

obsolescencia de ciertas normas jur1dicas ante su actividad 

actual, que además favorece la proliferación de empresas de esta 

naturaleza, caracterizadas por la aguda competencia en la que 

laboran. 

Conscientes de lo anterior, nos permitimos hacer la 

propuesta de una serie de recomendaciones basadas en el 

desarrollo de las Normas M1nimas No Obligatorias Aplicables a los 

Agentes Mar1timos elaboradas por la Conferencia de las Naciones 

Unidas sobre comercio y Desarrollo, en algunas pr6cticas 

comünmente aceptadas y en los conceptos de planif icaci6n 

estratégica y mercadotecnia que consideramos serán de utilidad 

para la superación de las agencias mar1timas del pa1s, a través 

de la prestación de servicos eficientes y de alta calidad. 

Para el logro de este objetivo, se ha reservado para el 

primer capitulo la conceptualización y el planteamiento de una 

breve resefla histórica de la figura del agente mar1timo, la 

evolución que ha tenido a lo largo de su desempeño hasta la 

clasificaci6n que ha alcanzado hoy dia. 



En el capítulo II se hace menci6n de las leyes y reglamentos 

nacionales y'de los convenios internacionales que regulan las 

funciones y los limites de responsabilidad de los agentes 

mar1timos y las que consideramos habrán de adecuarse a los 

requerimientos actuales de la industria, lo cual conduciría a la 

eliminaci6n de muchos de los problemas a los que se enfrentan los 

navieros, agentes y usuarios, elevando consecuentemente los 

niveles de calidad de los servicios de transporte. 

En conexión con lo anterior y dadas las condiciones que 

presenta hoy d1a la crisis económica mundial y sus repercusiones 

para México, aparece como una de las alternativas más viables la 

adecuada explotación del comercio mi'lr1timo mediante el desarrollo 

de la marina mercante nacional en general y del conveniente 

tuncionalmiento de las agencias maritimas en particular. De esto 

nos ocuparemos en el capitulo III para complementar el marco 

global que justifica las propuestas para su superación, que 

confiamos serán de utilidad para los involucrados en el negocio 

maritimo. 

La base informativa para la realización de este análisis 

estuvo conformada por diversos materiales bibliográficos y 

hemerográficos, y de las valiosas aportaciones proporcionadas por 

numerosas personas que laboran en el medio, a ellos nuestro 

sincero reconocimiento. 



CAPITULO X. EL AGENTE MARXTXMO 

1.1 conceptualizaci6n del Agente Maritimo. 

Definir a la agencia marítima ha mantenido ocupados a muchos 

estudiosos del derecho m~rltimo, a tal grado que existen diversas 

opiniones en torno a su denominación. 

Para dar cumplimiento a los objetivos de nuestro trabajo, 

iniciaremos con lo que com6nmente se entiende por agencia. El 

diccionario describe a la palabra 11 agencia 0 como: operación 

activa; acción; oficina de un agente, mientras que este ültimo 

es considerado como persona, cosa que toma una parte activa o que 

produce un efecto, quien hace un trabajo representando a una 

persona, firma o negocio. En términos marltimos 11 agencia" se 

define como: la relación existente entre dos partes, de las 

cuales una, el agente, es autorizada por la otra, el 

naviero/armador, a hacer en su favor ciertos actos que implican 

derechos y obligaciones del naviero y/o armador en relación a 

terceras partes. ( 1) 

De lo anterior se desprende que ºagente marítimo" es la 

persona que de manera explicita o impl1cita tiene autoridad para 

actuar por el naviero y/o armador. Para entender en forma más 

clara las implicaciones del término "agente mar1timo11 , es 

1 ) J. o. 11 Basic Principles and Definitions 11 • Fairplay 
International Shipping Weekly Review. Fairplay Publications. 
Londres, del 23 de septiembre de 1982 al J de febrero de 1983, 
p. J. Material proporcionado en el curso "Administración de 
Agencias Navieras", impdrt !do en Hr 1dgetown, BarbC\dos, del 11 al 
17 de abril de 1988 
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conveniente destacar como es considerado en las legislaciones de 

algunos paises. 

Conforme al derecho británico, 

"Un agente es en un caso normal, el agente del 

naviero en un puerto particular donde lo representa y se 

supone que razonablemente tiene autoridad de hacer 

cualquier cosa que el naviero harla en ese puerto". ( 2 ) 

En este caso, se debe tener en cuenta que para actuar como 

tal, el agen=e marltimo ha recibido las instrucciones necesarias 

de su naviero para proceder en la forma en que él lo har1a en un 

puerto determinado 

Por su parte, la legislaci6n francesa contempla en dos 

categorlas a los agentes del comercio marltimo: los agentes 

mar1timos y los agentes terrestres. Dentro de estos dltimos 

destacan aquéllos que prestan sus servicios al armador, cargador 

y asegurador, dividiéndose entre quienes laboran como 

consignatarios de buques, corredores marítimos, directores de 

agencias, capitanes de armamento y empresarios de descarga. El 

capitán de armamento cumple las órdenes del armador en puerto, 

mientras que el empresario de la descarga es contratado por el 

consignatario del buque. Por lo que respecta a este último, al 

corredor maritimo y al director de la agencia, al residir en los 

puertos de esca la de los buques, son llamados en la práctica 

comercial agentes marltimos. 

'l l.Jllg. 



Cabe destacar aqu1, que en opinión de G6ngora Pimentel, tal 

aseveración es errónea, toda vez que al ejecutar estos sus 

funciones no abandonan el muelle, por lo tanto deber1an ser 

considerados como agentes terrestres del armador.( 1
) 

En el Nuevo Codice. della Navegazione Marittirna e Interna 

italiano también se hace referencia a la figura juridica que nos 

ocupa, considerándola como el 11 racornandatario 11 representante que 

en base a la ley actúa en nombre e interés del mandante, Articulo 

287; el "racomandatario institor" que labora en la sede de la 

empresa de navegación o en la de transporte; el "racomandatario" 

agente mar1timo que promueve la conclusión de los contratos en 

una zona determinada por cuenta del armador o del transportista; 

y finalmente, el "racomandatario" comisionista, encargado de 

concertar y concluir en nombre propio negocios por cuenta del 

armador o del transportista.(') 

Por su parte, la Ordenanza espafiola del lº de mayo de 1947 

reconoce al consignatario de buques o empresa consignataria de 

buques como la persona a quien es dirigida una embarcación, 

cuando ha de hacer escala u operación en el puerto de residencia 

de aquél para que se haga cargo de la totalidad de los trámites 

mercantiles y administrativos correspondientes a dicha actividad. 

De aqul se desprende que en España no hay una terminologia exacta 

para los diversos servicios que ofrecen los agentes maritimos. ()) 

1 ) Genaro O. G6ngora Pimentel. pe la Agencia Maritima. 
Tesis para obtener el grado académico de Licenciado en Derecho. 
UNAM. Facultad de Derecho. México, 1963, pp. 18 y 19. 

'> lllll:!. 

') lhls!., pp. 20 y 21. 
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En México, la Ley de Navegación y Comercio Maritimos vigente 

del 10 de enero de 1963, y sus reformas y adiciones del 19 de 

diciembre de 1975, se refiere al agente rnarltimo en su capitulo 

V "De los agentes del naviero", del titulo tercero ºDel comercio 

marltimo", al señalar que es 

la persona fisica o moral que con el carácter 

de mandatario mercantil, atiende en el territorio nacional, 

por cuenta y orden de un naviero, una o varias de sus 

operaciones relativas a uno o diversos buques de su 

representado o a nombre de éste, celebrará contratos de 

transporte por agua, para personas, mercanclas y efectos, 

en términos de la carta de encargo expedida por la empresa 

naviera". (6
) 

Alli mismo se establece que los conceptos de agente mar1timo 

y de agente consignatario de buques son términos equivalentes, 

con lo cual se evitan confusiones en la interpretación y 

aplicación del término, particularmente con el de consignatario 

de mercanc1as. 

En el Reglamento para la Navegación de cabotaje, encontramos 

que son llamados agentes maritimos, mientras que la Ley Aduanera 

y su Reglamento se refiere a ellos como agentes del naviero, 

consignatarios de buques o de la empresa de transporte.(1) 

6
) SCT. Dirección General de Asuntos Jur1dicos. ~ 

Navegación y Comercio Maritimos. Articulo 255 A. México, 1984, 
p. 535. 

7
) Reglamento para la Navegación de Cabotaje y Ley 

Aduanera y su Reglamento. Leyes y Códigos de México. Legislación 
Aduanera. 101 edición. Ed. Porrúa, s. A. México, 1989. 



Ante tal diversidad de conceptos, la Conferencia de las 

Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, mejor conocida por 

sus siglas en inglés como UNCTAD(~), se abocó al análisis de las 

agencias mar1timas en el plano internacional, logrando el 

consenso general entre sus miembros sobre su denominación al 

establecer que agente mar1timo es 11 
••• toda persona (natural o 

jur1dica) encargada por cuenta del propietario, fletador o 

armador de un buque, o del propietario de la carga, de intervenir 

en operaciones de comercio maritimo para prestar, ••• " (9
) diversos 

servicios mar!timos. 

De lo anterior se desprende que para el desarrollo de las 

funciones de la empresa maritima se requiere de la participaci6n 

de personal colaborador, tanto marítimo como terrestre. 

11 El personal terrestre de la navegación, es aquél 

dedicado a ejercer la profesión en jurisdicción portuaria 

o en conexión de la actividad mar1tima, fluvial o 

portuaria. Dentro de este grupo encontramos al agente 

mar!timo". ( 1º) 

Que para los efectos de este trabajo será considerado como: 

la persona encargada de representar a 1 armador 

1
) United Nation Conference on Trade and Development. 

9 ) UNCTAO. Normas Mtnimas de la UNCTAD Aplicables a los 
Agentes Marttimos. UNCTAD/ST/SHIP/17. Ginebra, 7 de septiembre 
de 1988, p. J. 

10
) SCT. Sector Comunicaciones y Transportes. Comisi6n 

Nacional de Fletes Mar1timos. Manual para el Usuario del 
~orte Maritimo. México, 1982, pp. 247 y 248. 
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nacional o extranjero en nuestro pa1s, con carácter de 

mandatario mercantil, y por lo mismo contrata cargas, 

retira o presenta mercancias para su desembarque y 

embarque, ve lo relacionado con averias gruesas o simples, 

y en fin todo lo relacionado con los negocios del comercio 

y el trAfico marltimo. 11 (
11

) 

11
) José Eusebio Salgado y Salgado. La Agencia Marítima. 

Necesidad de una Reforma Legislatiya y su Reqlamentaci6n. Tesis 
para obtener el grado académico de Licenciado en Derecho. UNAM. 
Facultad de Derecho. México, 1971, p. 69. 
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1.2 Oriqen e Historia. 

No se sabe en que momento histórico surgieron las primeras 

agencias marítimas, razón por la cual nos remontaremos a la 

evolución que ha tenido la práctica maritima desde el punto de 

vista del papel que han. jugado los entes que intervienen en el 

transporte de mercanc1as por agua. 

En los inicios de la transportación mar1tima, las funciones 

del propietario, armador, cargador, capitán de las embarcaciones, 

entre otras, recalan en una sola persona: el comerciante. Con 

el desarrollo de las prácticas comerciales por esta vla, adquiere 

singular importancia la figura del capitán. 

la actio execitoria del derecho romano es la 

acción conferida a terceros para lograr el cumplimiento de 

las obligaciones contraldas por el capitá.n (magister navis) 

contra el armador (exercitor), que regularmente es al mismo 

tiempo, propietario del buqueº. ( 11
) 

o el 11 Noxter" del Consulado del Mar, ya que 

reunla en sus manos las calidades de armador y capit4n del 

navio. 11 ( 11 ) 

En un principio, los volúmenes de la carga a transportar 

12 ) Antonio Scialoja. "Armamento del Buque". Sistema del 
Deregho de la Navegación. Trs. Delia Viterbo de Frieder y 
Santiago Sentés Melendo. JI ed. Ediciones Jurldicas Europa
América. Buenos Aires, 1950, p. 267. 

11 ) .José Eusebio Salgado y Salgado. ~·, p. 2. 
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eran muy escasos y se contrataban en los puertos, pero al irse 

incrementando el comercio maritimo, los navieros comienzan a 

diversificar sus funciones y a adquirir mayor número de barcos, 

viéndose 

en la necesidad de permanecer en tierra para 

organizar su creciente empresa de una maner(~decuada 
y competitiva, para ello acude a la contratación de 

capitanes que le ayuden a la conducci6n de las naves .•• en 

gran medida dependla de él el progreso de la empresa 

armadora, ya que era el que contrataba y obtenía las carqas 

en los puertos que su nave visitaba en su recorrido"•("') 

Con todo esto se propicia 

una diferenciaci6n progresiva de las funciones 

relativas al tráfico naval. La cada vez mAs acentuada 

divisi6n del trabajo, con respecto al aumento de las 

magnitudes del buque y de la empresa naviera, ha 

determinado, con la transformación lenta de los procesos 

econ6micos y la adopci6n de las instituciones jur1dicas a 

aquéllos, la atribución de cada función a una persona 

distinta y la determinación precisa de la figura jur1dica 

en todas esas personas". (1') 

De esta forma, los interesados en la aventura mar1tima le 

dan a ésta una forma corporativa o asociativa de especulación 

u) Antonio Scialoja. ~., pp. 266 y 267. 
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aut6noma, a pesar de ello y de que las funciones de los distintos 

participantes ya es más delimitada. 

De acuerdo con la Tabla de Amalfi, una forma t1pica de 

asociaci6n naval era la columna, en la que el propietario del 

buque o su representante era el jefe de 1a empresa, seguido por 

el capitán y donde los cargadores eran socios y la tripulación 

participaba de los beneficios. Esta forma de organización fue 

llevada a la práctica hasta fines del siglo XVI. También en 

aquella época fue coman recurrir a la encomienda en la que 

domina el concepto de dep6si to o consignación 

de cosas (buque, mercader1as, dinero). Aquel (senyor de la 

nau) al que se confiaban los capitales de la empresa, sea 

o no propietario del buque y organiza y dirige la 

expedición. Enrola la tripulación y, si no es competente 

en cosas de mar, toma un contramaestre (noxter y un 

piloto". ( 16 ) 

Al igual que la forma de or9anizaci6n anterior, la mayorla 

de los comerciantes viajaban con sus productos y la tripulaci6n 

era remunerada mediante una parte de los beneficios de la 

aventura marítima. "En sus múltiples formas la encomienda se 

aplica en Europa hasta fines del siglo XVIII; luego se estructura 

como una especia de sociedad 0 .( 11 ) 

Ya en el Consulado del Mar el transporte marítimo adquiere 

16 ) .!.!llJ;!.' p. 268. 

"> Lhl!!-
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la estructura de una verdadera sociedad, en la que los mercaderes 

se hac1an representar por el "scriba" mientras que el "senyor de 

la nau" era el socio responsable. Al término de la traves1a del 

buque se pagaban las cuentas y las utilidades eran repartidas 

entre los comerciantes, la tr ipulaci6n y los socios que invertían 

sus capitales en el negocio. 

De lo anterior se desprende que en las formas de empresa 

naval, la de armamento y transporte ere.n explotadas en comtln, sin 

ser distintas a la empresa comercial, caracterizada por la 

especulación sobre las mercancías transportadas. As1, al irse 

perfilando la "forma asociativa", el surgimiento de los seguros 

mar1timos sobre los productos en Italia a comienzos del siglo 

XIV, 

el desarrollo de las corrientes del tráfico, el 

aumento de la masa total de mercader1as y de la capacidad 

de porte de cada buque, contribuyeron a determinar la 

separación de la empresa mar1tima y la empresa comercial, 

y la distinci6n y después la contraposici6n de los 

intereses de armadores y cargadores".( 11
) 

En las Ordenanzas de 1681 los cargadores se hac1an 

representar por el 11 scriba 11 que después se convirtió en el 

sobrecargo, se abocaba a las funciones relativas a la carqa, 

mismas que con posterioridad fueron atribuidas al capitán, 

erigiéndose as1 en la figura jur1dica predominante. 

"l I.ll..iJ! .. p. 269. 



Las negociaciones se hac1an entonces contra el pago de un 

flete y su consignación se certificaba con lo que hoy conocemos 

como conocimiento de embarque. El propietario del buque o su 

delegado se concentraba en la dirección de la empresa, 

manteniéndose al margen de las operaciones de carga y descarga 

de las mercanc1as. 

De esta forma, al darse la disociación entre cargadores y 

porteadores, aparece la figura del armador que dada su relaci6n 

con el propietario labora en tierra, mientras que el capitán lo 

representa a bordo y desempeña las actividades técnicas y 

comerciales que conlleva la explotación mar1tima y comercial del 

buque. 

El armador se ve ante la necesidad de contar con personal 

de apoyo que se dedicara en puertos lejanos a las cuestiones 

conexas a la navegación, alguien que tuviera conocimientos y 

experiencia sobre la materia en el área de su residencia. 

"La empresa armadora acude a representantes,. con lo 

que hace su aparici6n lo que durante mas de un siglo se 

conoció como el consignatario del buque o el agente 

naviero; y que aún hoy dia en muchos paises los códigos de 

comercio o mar1timos siguen llamándolos asi aún que en la 

práctica ya se les llamaba agentes mar1timos". ( 1") 

Fue as! como se hizo de gran importancia para el armador el 

designar a su propio representante terrestre para atender al 

1") ..José Eusebio Salgado. ~-, p. J. 



buque, tripulación y cargamento, y reducir al minimo la 

permanencia de la embarcación en puerto. 

La dinAmica del comercio internacional y los progresos 

técnicos de la navegación condujeron a una ulterior evolución de 

la empresa naviera, donde adquieren especial relevancia los 

conceptos de rapidez y organización racional del trabajo. El 

naviero funge ahÓra como empresario del transporte mar1timo ya 

no sólo de sus cargas, y contribuye a la creación de grandes y 

poderosas sociedades de armamento en la naveqación. Se 

establecen las rutas regulares, y la necesidad de evitar la 

competencia desleal los conduce a la concertación de conferencias 

de fletes. surgen organismos internacionales públicos y privados 

dedicados al tratamiento de los asuntos marítimos. 

El naviero reserva para el capitán el ejercicio de los 

aspectos técnicos de la navegación; 

los aparatos motores y el personal 

correspondiente son dirigidos por el oficial maquinista, la 

administración de abordo compete al comisario, en los 

puertos dirige la carga y descarga de mercader1as un 

representante especial del armador (consignatario del 

buque) 11 • (
111

) 

"Aquel deberá quedarse con las técnicas y públicas, 

desde luego las mlnimas comerciales, y éste con las 

materiales y jurldicas derivadas de la carga y descarga de 

20 ) Antonio Scialoja. op. cit., p. 271. 
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rnercanc1as, as1 como del tiempo de permanencia del barco en 

puerto, ya que hoy d1a las relaciones del capitán con el 

destinatario del cargador son más formales que 

sustantivas". (21) 

De esta forma fue. como el interés de los armadores por 

procurar que las estadías de los buques en puerto fueran lo m6s 

breve posible, haciendo necesario el confiar a otros misiones y 

funciones que podr1an ser llevadas a cabo por él mismo o por su 

personal de a bordo, mas la complejidad de la explotación 

marítima y comercial de un buque es tal que el armador, ante esto 

y los requerimientos de su empresa, pugna porque en determinados 

lugares sus intereses sean conducidos por un agente mar1timo que 

desempei\e en puerto y a su favor las diversas tareas que le 

encomiende. 

21 ) José Eusebio Salgado.~., p. 4. 
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1.3 Clasificación de los Aqentes Maritimos. 

como hemos visto r las dimensiones que ha adquirido la 

empresa mar1tima han influenciado el desarrollo de los servicios 

de los agentes mar1timos, los cuales, 

tienen la caracter1stica general de tener como 

ámbito de acción el lugar donde el agente tiene su 

domicilio social y el puerto donde se encuentra el buque, 

sin perjuicio de que (sus funciones] puedan ser ampliadas 

a consecuencia de relaciones contractuales entre las 

personas afectadas".(n) 

Ahora bien, para poder clasificar a las agencias marltimas 

es conveniente destacar que éstas prestan sus servicios a dos 

grupos de personas. Por un lado, a los usuarios del transporte 

maritimo, tales como los consignatarios de mercanc1as de 

importación y de exportación, los reexpedidores de carga, etc., 

y por el otro a los operadores de dicho servicio, es decir, los 

armadores. 

A pesar de ello, la diversidad de las demandas de servicio 

de sus clientes ha conducido a la aceptación común de que existen 

tres categorlas o clasificaciones principales de agentes 

mar1timos: la universal, la general y la especial. 

El agente mar1timo universal, es aquél que cuenta con 

autoridad ilimitada para desempeñar las actividades que el 

i 11 SCT. Manual para el Usuario ..• , ~., p. 252. 
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naviero hace por instrumentación de otro. Este tipo de agentes 

se encuentra raramente en práctica y más bien tiene la 

connotaci6n de abogado. 

El agente mar1timo general, es el que tiene autoridad para 

actuar en nombre del !laviero sobre todos aquellos aspectos 

concernientes a un tráfico o negocio particular, o de naturaleza 

especial. su autoridad puede extenderse más allá de las 

instrucciones de su naviero y manejar sus asuntos a favor de 

otro, toda ·vez que está autorizado para hacer todos los actos 

necesarios para llevar a cabo determioado negocio. El naviero 

será responsable de los actos de su agente general, siempre y 

cuando éste labore dentro del ámbito de su autoridad, aun cuando 

sus instrucciones puedan ser más limitadas. 

Los agentes que son designados para actuar a favor de 

compan1as de linea están contemplados dentro de este rubro. Sin 

embargo, si el naviero le encomienda el fletamento de buques sin 

ruta fija, mejor conocidos como buques 11 tramp 11 o el transporte 

de carga general, no puede ser incluido en la clasif icaci6n de 

agente general. La diferencia en la extensión de su autoridad 

es lo que los distingue de los agentes marítimos especiales. 

La autoridad del agente especial para actuar con un 

propósito especial está estrictamente limitada por las 

instrucciones particulares que le da el armador. Si actúa fuera 

de éstas, el armador no estará personalmente obligado, de tal 

forma que el agente mar1tirno especial tan solo cuenta con la 

autoridad necesaria para actuar sobre un propósito particular, 
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quedando sus funciones limitadas por las instrucciones 

especificas y/o por una transacción particular del armador, por 

lo que queda imposibilitado para actuar fuera de la autoridad que 

se le ha otorgado. (ll) 

Cabe mencionar aqu1 que en lo casos en que las funciones de 

agente mar1timo son ejercidas por un órgano permanente de una 

sociedad armadora, se entiende que el armador, 11 ••• mediante la 

instrumentaci6n de sus filiales o sucursales está directamente 

presente y actúa en los distintos puertos. 11 ('") 

De esta forma, el agente mar1timo de conformidad con la 

autoridad que le confiera el armador, podrá actuar como: 

Agente consignatario de buques, haciéndose cargo de la 

realización de los trámites necesarios ante la autoridad mar1tima 

y portuaria, y de la contratación del personal para que se 

efect6en las maniobras en el puerto y a bordo, pagando por cuenta 

del armador todos los gastos en que se incurra. 

Agente portuario, limitAndose a gestionar ante las 

autoridades del puerto la entrada y salida del buque, pagando en 

su caso los derechos conducentes. 

Agente consignatario de la carga, efectuando la contratación 

del personal y equipo para la manipulación de la carga de 

importación, en cuanto ésta se halle al costado del buque y hasta 

"l J. o. Eadie. ~., s/p. 

14
) Antonio ScialoJa ~ p JOO 



su entrega al destinatario final, incluye la realización de los 

trámites aduaneros pertinentes. 

Corredor de fletes, requiriendo la intervención oficial 

posterior del corredor mar1timo, en este caso el agente mar1timo 

se encargarA de la consignación de mercanc1as una vez 

desembarcadas y si as! lo estipula el conocimiento de embarque, 

actuará como consignatario de la carga ocupándose de su tránsito 

por cuenta del armador o del destinatario. 

Agente supervisor de la carga o descarga, que como su nombre 

lo indica, supervisa la ejecución de estas maniobras, 

asegurándose de su adecuado desarrollo, as! como del desempefio 

de los trabajadores. 

Subagente, cuando es designado por el representante del 

armador en el puerto que rara vez es visitado por el buque y, por 

lo tanto, no se requiere de un agente mar1timo establecido de 

manera permanente en ese puerto. (1\) 

Y por último, contamos con el agente mar1timo transitario 

o transportista, cuando los transbordos o transporte indirecto 

tiene lugar son necesarios sus servicios como complemento lógico 

de la consignación de buques y de la carga. Aqu1 el agente 

mar1timo deberá efectuar todas las operaciones correspondientes 

al desembarque y recibo de la carga para reexpedirla a otro barco 

~~) Patricia Flores Osor10. El Agente Maritimo. Sus 
funciones en la atención a buques en servicio regular de linea. 
Tesis para obtener el grado académico de Licenciado en Relaciones 
Internacionales. UNAM. México, 1988, pp. 51 y 54. 



o medio de transporte d1st1nto hasta su destino final. Sus 

servicios terminan con la salida del buque del puerto, con la 

verificación de los bienes, la contratación del seguro 

correspondiente, tras efectuar los trámites en la aduana de 

tránsito, vigilar las maniobras del buque y desembarque y cuidar 

su depósito hasta su reembarque, o en su caso, hasta la solución 

de los litigios ante los tribunales.(M) 

SCT QR,_ .s..i..!... pp. 252 y 
25J 
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CAPITULO II. MARCO JURIDICO 

Al actuar como agente mar1timo o al celebrar un contrato con 

alguno de ellos, es indispensable tener un conocimiento claro del 

marco legal en que se circunscribe su actividad, por lo que a lo 

largo de este Capitulo comentamos brevemente cada uno de los 

instrumentos juridicos ·que regulan el agenciamiento a nivel 

nacional e internacional con un doble propósito: el de servir de 

gula legal para los interesados en el medio, tanto mexicanos como 

extranjeros, y el de evidenciar la obsolecencia de algunas de las 

leyes y reglamentos del pais, situación que ha provocado el 

surgimiento de modos de proceder un tanto anárquicos. Iniciemos 

pues con las normas nacionales para después hablar de las 

internacionales. 

2 .1 Hacional 

Para abordar el marco legal del agente marltimo en México, 

dividiremos este sublndice en dos partes; en la primera nos 

referiremos a los preceptos que regulan la relación entre agentes 

maritimos y la Administración Pública Federal, reservando para 

la segunda aquéllos que versan sobre los servicios que prestan 

las agencias marítimas en nuestro país respecto a los navieros 

y usuarios del transporte marltimo. 

En este sentido, es importante destacar que el Estado 

mexicano ha establecido diversas instituciones con el objeto de 

conducir a la transformación social, y garantizar el mejoramiento 

de las condiciones materiales y culturales del pueblo. Asl, y 
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mediante el orden normativo nacional, se han erigido las 

instancias para fomentar el desarrollo económico, instituciones 

polltié:as que le den viabilidad al proyecto nacional, conduciendo 

a la creación de instrumentos del Estado en la economia buscando 

el desarrollo acelerado y equilibrado de las fuerzas productivas, 

enfrentando de esta forma a los impactos de las crisis económicas 

internacionales sin descuidar la soberan1a nacional y dar 

sustento a un proceso de industrialización mediante la 

orientación, regulación y fomento de las actividades económicas, 

incluido el transporte mar1timo. (1) 

En este contexto dentro de las Dependencias del Ejecutivo 

Federal encontramos que la secretaria de Comunicaciones y 

Transportes (SCT), es la Autoridad competente para regular las 

actividades de las agencias marítimas del pais, ya que a la luz 

de lo preceptuado por el Articulo J6 de la Ley orgánica de la 

Administración Pública Federal, la SCT está a cargo de la 

formulaci6n y conducci6n de las pol1ticas y programas para el 

desarrollo del transporte y las comunicaciones conforme lo 

requiera el país, para lo cual determina: 

normas técnicas del funcionamiento y operaci6n 

de los servicios públicos de comunicaciones y transportes 

Y las tarifas para el cobro de los mismos; asi como otorgar 

concesiones y permisos y fijar las reglas de aplicación de 

todas las maniobras y servicios maritimos, portuarios, 

1) constitución politica de los Estados Unidos Mexicanos. 
Edición de la secretarla de Gobernaci6n. Talleres Gráficos de la 
Nación. México, 1985, p. 9. 
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auxiliares y conexos relacionados con los transportes o las 

comunicaciones; y participar con la Secretaria de Hacienda 

y Crédito Público en el establecimiento de las tarifas de 

los servicios que presta la Administración Pública Federal 

de Comunicaciones y Transportes; 

"Adjudicar y otorgar contratos, concesiones y 

permisos para el establecimiento y explotación de 

servicios relacionados con las comunicaciones por agua; as! 

como coordinar en los puertos maritimos y fluviales las 

actividades y servicios marltimos y portuarios, los medios 

de transporte que operen en ellos y los servicios 

principales, auxiliares y conexos de las vlas generales de 

comunicación para su eficiente operación y funcionamiento, 

salvo las asignadas a la Secretaria de Marina 11 • ( 1 ) 

Más espec1ficamente, el Articulo 20 del Reglamento Interior 

de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, el cual regula 

la organización y funcionamiento de la estructura de la SCT y sus 

diversas dependencias, faculta a la Direcci6n General de Marina 

Mercante, hoy Dirección General de Puertos y Marina Mercante, 

como la Autoridad competente para ejecutar las acciones y los 

trámites inherentes y a las atribuciones antes citadas, de las 

cuales para efecto del presente estudio, resulta del todo 

conveniente señalar la siguiente: 

1) SCT. Area de Asuntos Jur1dicos. Ley Orgánica de la 
Administración Pública Federal. Articulo 36 Fracciones XII y XIX. 
México, 1984, pp. 22 y 23. 
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"Tramitar y autorizar la prestación de servicios de 

navegación, funcionamiento de agencias consignatarias y 

representantes de navieros". (3) 

Congruentemente con lo anterior y de manera aún más 

concreta, el Manual de Organización de la Dirección General de 

Marina Merqante faculta a su Dirección de Area de Navegaci6n, 

ahora Dirección General de Navegación y Supervisión Portuaria, 

para complementar y ejercer las atribuciones relativas al fomento 

y al control de las agencias navieras y consignatarias de buques 

que prestan sus servicios en el pa1s. ('') 

Una vez se~alada la Autoridad a la se deberá recurrir para 

la gestión de todo asunto relativo a los agentes maritimos, 

procederemos a tratar de manera mucho má.s particular los diversos 

dispositivos, as1 como sus instrumentos jur1dicos 

correspondientes que tratan sobre la materia, a saber: 

La Constitución Politica de los Estados Unidos Mexicanos, 

que consagra en su Articulo 5 la Garantla constitucional del 

derecho al trabajo consistente en la libertad de ejercer 

cualquier profesión, industria, comercio y trabajo, siempre y 

cuando sean lícitos. Los numerales 25 y 26, relativos a la 

rectoría del Estado en el desarrollo integral nacional; y la 

1 ) Reglamento Interior de la Secretaria de Comunicaciones 
y Transportes. Diario Oficial de la Federación. México, 17 de 
noviembre de 1989, p. 51. 

"4) SCT. Sector Comunicaciones y Transportes. comisi6n 
Nacional Coordinadora de Fletes Mar1timos. Manual para el Usuario 
del Transporte Maritimo. México, 1982, p. 79. 
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obligación del Estado de organizar un sistema de planeaci6n 

democrática de desarrollo y el crecimiento econ6mico del pa1s. 

El Articulo 27 indica los componentes del territorio nacional y 

sobre la propiedad originaria de la nación, que para su 

explotación es creada la .propiedad privada, estableciendo también 

las zonas prohibidas para los extranjeros, consistente en 100 km 

a lo largo de las fronteras y 50 km de las costas. El Articulo 

28 prohibe los monopolios, mientras que el Articulo 32 subraya 

la preferencia de los mexicanos ante los extranjeros en igualdad 

de circunstancias para las concesiones, empleos, cargos o 

comisiones de gobierno en las que no sea indispensable la calidad 

de ciudadano. Sin embargo, reviste de especial consideraci6n el 

caso de los transportes por ser considerados por el Estado como 

estratégicos para la nación. 

Asimismo, el Articulo 42 senala el dominio de los recursos 

naturales y la propiedad de la nación, mientras que el Articulo 

48 hace lo propio sobre la dependencia directa del Gobierno de 

la Federación sobre lo anterior. 

Finalmente, el Articulo lJJ establece que son Ley suprema 

de la Nación dicha Constitución, las Leyes del congreso de la 

Unión y los Tratados celebrados por el Presidente. 

Bajo esta tesitura podria creerse que el Estado mexicano 

hace todo lo posible por fomentar el transporte y, por otro lado, 

que cualquier ciudadano puede proporcionar servicios de agente 
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maritimo en el territorio nacional, por ser ésta una actividad 

licita siempre y cuando se cumpla con los lineamientos normativos 

que emanen de la Constitución, además de aquéllos de carácter 

jur1dico legal, reglamentarios y econ6micos que promulgue el 

Presidente de la RepGblica en atención a los articules citados, 

pero veremos a lo largo de este trabajo que ha dejado de ser 

motivo de atención el transporte mar1timo y por lo tanto, los 

entes que en el intervienen. 

Por su parte, la LeV de y1as Generales da pgmunicagi6n y sus 

disposiciones reglamentarias establece que: los mares 

territoriales, las corrientes flotables y sus afluentes 

determinados, entre otros, son considerados como vias generales 

de comunicaci6n, Articulo l; integrados por servicios auxiliares, 

obras, construcciones, etc., Art. 2; se requiere de concesión o 

permiso del Ejecutivo Federal para explotar dichas v1as o 

proporcionar servicios conexos, Art. e. 

Lo anterior significa que parte del área de trabajo de las 

agencias mar!timas está regulada por esta Ley, as1 como sus 

servicios, ya que al ser éstos conexos a su explotaci6n, deberán 

ser regulados por el Ejecutivo Federal a través de la SCT. 

El Articulo 15 señala que la SCT, al recibir la solicitud 

para obtener concesión para la prestación del servicio, indicará 

el monto de la fianza a depositar para garantizar la consecuci6n 

de los trámites hasta que se otorgue o se niegue la concesión; 

mientras que el 17 obliga a los concesionarios a hacer un 

depósito u otorgar la garantia que indique la SCT para garantizar 
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el cumplimiento de sus obligaciones contempladas en las 

concesiones; as1 como las bases tarifarías sobre las que 

operarán, Art. 20. En el Anexo I a este trabajo hemos 

reproducido el Formato de Fianza Trámite para mejor referencia. 

Por lo que hace a l~ caducidad y rescisión de contratos, as1 

como su renovación versa el Capitulo V de esta Ley, Art. del 29 

al 39, aunque en la práctica rara vez se da de baja una empresa 

de manera oficial. Hasta octubre de 1991, el numero de empresas 

que han obtenido de la SCT su permiso para actuar como tal son 

las que a continuación citamos, muchas de las cuales no operan, 

a saber: 

Distrito Federal 10; en los puertos de Baja California: 

Ensenada 19, Rosarito 5, San Felipe 10, Isla Cedros y 

Venustiano carranza 1; en Baja California sur: San Juan de la 

Costa 2, Santa Resalla s, Loreto 2, san Carlos 11, La Paz 22 y 

Cabo san Lucas 11; en sonora: Golfo de santa Clara 4, Libertad 

1, Puerto Peñasco J, Yavaros 1, Guaymas 45, Altata 1 y 

~\ Topolobampo 18; en Sinaloa: Mazatlán JS; en Nayarit: San Blas l; 

en Colima: Manzanillo 24; en Jalisco: Puerto Vallarta B; en 

Michoacán: Lázaro Cárdenas 18; en Guerrero: Acapulco 11, 

Zihuatanejo J; en oaxacat Bahia de Huatulco 4, Puerto Escondido 

1 y Salina cruz: 17; y en Chiapas: Puerto Madero 7. 

En la costa del Atlántico tenemos que en Tamaulipas: Mezquital 

2, Cd. Madero 1, Altamira 21 y en Tampico Jl; en Veracruz: Laguna 

del Ostion 1, Pajaritos 1, Alvarado J, Hinatitlán 4, 

Coatzacoalcos 19, Tuxpan 20 y veracruz 14; en Tabasco: Frontera 
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6 y Dos Bocas 19; en campeche: campeche 1, Lerma J, cayo Arcas 

7 y Cd. del carmen 20; en Quintana Roo: chetumal 1, Cozumel 16, 

Isla Mujeres 4, Playa del Carmen 5, Puerto Juárez 7, Puerto 

Morelos 9 y Punta calica l; en Yucatán: Progreso 21. 

En cuanto a la prestación de servicios conexos a las vias 

generales de comunicación, en los que se incluyen los de 

agenclamiento de buques, el Articulo 48 de esta Ley exige la 

autorización de la SCT para su funcionamiento. 

Para el cobr-o de las tarifas de los servicios de las 

empresas porteadoras, el Articulo 55 regula sobre las cuotas y 

condiciones a aplicarse. Los agentes mar1timos, al servir de 

enlace entre dichas empresas tanto nacionales como extranjeras 

con sus usuarios, están obligados a regir estos aspectos conforme 

a este Articulo. 

El Articulo 62 prohibe a las empresas de vias generales de 

comunicación o medios de transporte autorizados a negarse a 

proporcionar sus servicios; en tanto el 66 obliga a los 

prestadores de servicios a entregar a los usuarios el 

conocimiento de embarque u otros documentos en el que se 

especifiquen las condiciones en que habrá de realizarse. 

El Articulo 67 insta a la empresa de transporte a cobrar la 

tarifa más baja en caso de que el usuario no indique la ruta o 

l!nea a seguir o usar. Como se mencionó en el capitulo anterior, 

el agente maritimo, al fungir como asesor de transporte, debe 
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aplicar esta disposición en beneficio tanto del naviero como de 

los usuarios exportadores e importadores que a ellos acudan. 

El Articulo 69 prohibe a las empresas de transporte a 

limitar las responsabilidades impuestas por esta Ley, dichas 

limitaciones están se~a~adas en el Articulo 72. El Articulo 71 

los responsabiliza de las pérdidas o aver1as de que sean objeto 

los bienes que transporten, asi como sus excepciones. El 

Articulo 73 versa sobre la responsabilidad de las empresas por 

la pérdida o aver1a de bultos de equipaje con valor no declarado. 

Los Articules del 74 al 78 regulan las actividades de los 

porteadores que intervienen en el transporte combinado de 

mercanc!as, el procedimiento de entrega/recepción de la carga, 

sus averias y los documentos correspondientes. e', 

De igual forma y como complemento de lo que indica el 

Articulo 73, el Articulo 80 obliga en los casos de pérdida o 

averia el pago del valor declarado de las mercancias. cuando la 

empresa sea responsable quedará privada del derecho al importe 

integro del flete por la transportación realizada, Articulo 82; 

considerándose como carga perdida la no entregada después de 30 

dias de la fecha establecida, Art. 81. 

En su Articulo 98, esta Ley obliga a los concesionarios a 

establecer su domicilio donde lo indique la concesión"··· sin 

perjuicio de las agencias que convenga a sus intereses establecer 

5) Para profundizar en este tema se puede recurrir al 
Reglamento para el Transporte Multirnodal Internacional, publicado 
en el Diario Oficial de la Federación del 7 de julio de 1989. 
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en diversos lugares del pals o del extranjero". Las empresas o 

personas dedicadas a la explotación de v1as generales de 

comunicación o medios de transporte que cambien su domicilio, 

deberán notificarlo a la SCT. 

Se menciona en el Articulo 102 los requisitos que se deben 

reunir para que el Gobierno Federal obtenga una reducción del 50\ 

en los precios de los servicios que cobren las e~presas de v1as 

generales de comunicación y las de servicios auxiliares o 

conexos. 

El Articulo 124 dispone que son actividades conexas a las 

v!as generales de comunicación las maniobras de carga, descarqa, 

estiba, desestiba, alijo, acarreo, almacenaje y transbordo que 

se realicen en zonas federales, por lo que para su ejecución se 

necesita permiso de la ser, otorgándose con preferencia a las 

empresas individuales o colectivas constituidas 

por agentes aduana les, comisionistas, agentes 

consignatarios, armadores, agentes navieros o grupos de 

trabajadores, cualesquiera que sea el tipo de organizaci6n 

legal que adopten". 

En cuanto a la designación de la SCT como autoridad mar!tima 

trata el Articulo 169, la cual podrá hacer inaplicables las 

disposiciones de polic!a de carácter local cuando la aplicaci6n 

de éstas afecten a la navegación, servicios de puertos o al 

comercio marítimo o zona federal. 



33 

Por otro lado, el Articulo 204 obliga a los consignatarios 

o representantes de armadores de barcos extranjeros a que 

garanticen sus responsabilidades y será asl hasta que los 

capitanes de las embarcaciones hayan entregado a la autoridad la 

información necesaria, entre las que figuran el despacho de 

procedencia, diarios de l)avegaci6n, etc., Art. 203. La capitan1a 

de puerto dará su autorización para que la embarcación realice 

las enmiendas y atraques necesarios, as1 como de los nuevos. Mas 

si los capitanes o consignatarios de las embarcaciones no cumplen 

con todos los requisitos, podrán depositar una fianza que 

responda por el importe de sanciones pecunarias por falta de 

requisitos legales, Art. 205. 

El Articulo 220 también es de nuestro interés, toda vez que 

afirma que para que los capitanes de puerto otorguen el despacho 

a las embarcaciones es necesario que los armadores o 

representantes comprueben haber liquidado los salarios de la 

dotación del buque; mientras que el Articulo 221 indica lo mismo 

para quienes no comprueben que la dotación del buque cuenta con 

seguros de aCeidentes, trabajo y previsión. 

El Articulo 229, a la luz de los preceptos del Articulo 158 

de la Ley Federal del Trabajo, obliga a los armadores y 

consignatarios 11 
••• a entregar en la aduana del puerto de arribo 

de sus embarcaciones, una cuota ..• por cada tonelada o fracción 

de arqueo bruto"., para su posterior depósito en el Banco de 

México. 

La SCT es la entidad encargada de determinar los lugares en 
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que es obligatorio el pilotaje, Art. 240; por lo tanto, si los 

buques designados a los agentes maritimos llegasen a los puertos 

que requieran de este servicio, deberán contratarlo, empero si 

el -buque no cuenta con agentes maritimos o representantes que 

garanticen el pago de este servicio, la autoridad marítima 

impedirá que salga hasta que se cubra el importe, Art. 250. 

Además, los agentes maritimos deben contratar los servicios 

de amarre de cabos corriendo los gastos por su cuenta o del 

armador, Art. 260. 

Por último, el Articulo 304 indica la obligaci6n de los 

marinos de informar a las capitan1as de puerto y a sus 

consignatarios de los que dependa de las fallas que detecten en 

el sistema de sefiales marltimas. Las agencias mar1timas deberán 

a su vez remitir a las capitan1as de puerto los informes que les 

presenten los capitanes de los buques consignados, a efecto de 

preservar el funcionamiento adecuado de estas ayudas a la 

navegación. 

De manera más especifica contamos con la Ley de Nayegaci6n 

y Comercio Maritimos (LNyCM), que abordaremos con mayor 

detenimiento por ser ésta una Ley que regula directamente la 

materia de nuestro interés, concretamente en su Capitulo V, 

acerca "De los agentes del naviero". 

Los Articules 251 y 255-A de la LNyCM establecen lo que se 

debe entender por dgentes. qener<l Les de las empresas navieras, tal 
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como lo vimos en el Capitulo anterior. Esta Ley, en sus 

Articules 252 y 253 estipula, respectivamente, que los agentes 

del naviero que obren a nombre propio, están personalmente 

obligados, y reglrAn sus relaciones con el naviero conforme a lo 

indicado en los contratos correspondientes o en su caso se 

sujetarán a los lineamie~tos de la legislación mercantil mediante 

sus disposiciones relativas a los contratos de comisi6n. 

Cabe mencionar que para proporcionar servicios de agentes 

maritimos, éstos deberán dar cumplimiento a los Articulas 255-A 

al 255-D, ya que en estos se establece que la SCT expedirá los 

permisos correspondientes a aquellos ciudadanos mexicanos o 

sociedades constituidas de conformidad con las leyes de nuestro 

pais cuyo capital se represente por acciones nominativas que 

acrediten su existencia legal, debiendo comprobar su nacionalidad 

cuando sean personas f1sicas y constituir y proporcionar a la 

referida autoridad la garantia que responderá por el cumplimiento 

de sus obligaciones. En la práctica, este trámite se realiza 

conforme al Formato de Fianza ya citado, cuy~ cantidad afianzada 

a la fecha es como sigue: para tráfico de altura $25'500,000.00; 

cabotaje $12'200,000.00; recreo $12'200,000.00; pesca 

$2 1 400,000.00 y si se desea abarcar todos estos tráficos, se 

deberá pagar $54'Joo,ooo.oo. (') 

En esta Ley también se señala que la SCT podrá efectuar las 

investigaciones necesarias para verificar la composición del 

11
) Datos proporcionados por el Departamento de Tráf ices 

y Accidentes Marítimos de la Dirección de N.::ive.Q_ación y 
Supervisión Portuaria de la Dirección General de Puertos'y--Marina 
Mercante, SCT 
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capital social, as1 como el sometimiento a esa Dependencia de los 

proyectos de estructuras constitutivas de la sociedad, sus 

estatutos y reformas y, por último, acreditar su personalidad 

jur1dica en el mandato conferido mediante carta de encargo, 

cable, telex u otros documentos. 

Con el objeto de corroborár lo señalado, en el Anexo I hemos 

reproducido los documentos requisitados por la SCT para actuar 

como agente consignatario de buques. 

Como lo vimos en el Capitulo anterior, la clasificaci6n de 

los agentes mar1timos depende del ámbito de la responsabilidad 

que le confiere el naviero y de las funciones que desempefte a su 

favor. Algunas de estas funciones son contempladas en el 

Articulo 255-E, siendo las más comunes: 

Atender al buque o buques designados; ayudar al despacho de 

la embarcación, una vez concluidas las operaciones de carga y 

descarga de la misma; asistir al capitán y demás personal de las 

embarcaciones que le son enviadas; obtener cargas para los buques 

a su consignación; cuidar los servicios que se proporcionen al 

armador, as1 como a terceros; recibir las mercancias, de acuerdo 

con la documentación respectiva; otorgar, por orden y cuenta del 

armador y/o del capitán del buque, los conocimientos de embarque 

a los cargadores, as1 como las pólizas de fletamento que 

correspondan; cobrar los fletes obtenidos por el armador, tanto 

en las cargas de entrada corno de salida; pagar los gastos que 

haga por cuenta del armador en la atención de los buques que éste 

le env1e; atender las reclamaciones que reciba y resolverlas, 
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de acuerdo con las instrucciones que sobre el particular le dé 

el armador; representar legalmente al armador en el pa1s donde 

el agente mar1timo esté establecido; elaborar la documentaci6n 

sobre carga y pasajeros que se haya obtenido en los puertos 

nacionales; e informar de todos los impuestos, derechos, recargos 

y multas que sufran las embarcaciones del armador representado, 

sef\alando sus causas. (1) 

Por su parte, el Articulo 255-F obliga a los agentes 

mar1timos a registrar ante la SCT las tarifas de fletes y pasajes 

de altura que les hagan llegar sus representados para operar: 

servicios de linea de y haciaMéxico, presentando copia de dichas 

tarifas al Instituto Mexicano de comercio Exterior, ya extinto, 

por lo que lo hará al Banco Nacional de comercio Exterior SNC, 

que recibió la mayor parte de las atribuciones del viejo IMCE, 

conservando las copias autorizadas durante un año a partir de la 

fecha de presentación de las cuentas de fletes. 

Asimismo, el Articulo 255-J señala que los agentes marltimos 

deberán ajustarse a las normas de conducta relativas al 

transporte mar1timo aplicables de acuerdo con los tratados 

internacionales y los usos maritimos. Al respecto, no deja de 

ser preocupante el gran desconocimiento de las leyes nacionales 

que existe entre los agentes del pais y con mayor razón lo habrá 

del las internacionales. 

7
) José Eusebio Salgado y Salgado. 11 La Explotación 

Mar1tima y comercial del Buque". Aountes de la Cátedra de Derecho 
Mercantil Maritimo. México, pp. 87-92. 
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El Articulo 255-K dispone, a efecto de evitar prácticas de 

competencia desleal, Art. 67 Bis, que los convenios 
celebrados entre los agentes maritimos y armadores o entre éstos, 

incluso Conferencias(~) o asociaciones de armadores, deberán ser 

aprobados por la SCT. 

Con esto se pretende que cada agente tenga uno o más 

representados que no sean los mismos para otros agentes. Sin 

embargo, es muy fácil conseguir de los armadores una carta en la 

que se indique la intención de establecer una relación de 

-------- agenciamiento, se obtenga el permiso correspondiente y los 

agentes empiecen su lucha por obtener las representaciones de la 

competencia. También se trata de evitar que los agentes 

participen en dos o más conferencias o acuerdos, cuyos intereses 

se contrapongan, entre otros aspectos más. 

Respecto a los armadores y organismos descentralizados 

mexicanos que proporcionan servicios de transporte mar1timo, el 

Articulo 255.M les permite designar a un representante especial 

autorizado por la SCT en los puertos que toquen sus buques en 

tráfico de cabotaje. En este sentido, la práctica sef\ala la 

conveniencia de contratar los servicios de un agente mar1timo por 

cuestiones de economla. 

Finalmente, en el rubro relativo a las maniobras en los 

1
) En la Convención sobre un Código de Conducta de las 

Conferencias Marítimas se define como Conferencia Mar1tima o 
Conferencia 11 un grupo cons'ti tu ido por dos o más empresas 
porteadoras navieras que prestan servicios regulares de 
transporte internacional de carga en una ruta particular o unas 
rutas particulares dentro de determinados limites geográficos y 
que han concertado un acuerdo o arreglo, cualquiera que sea su 
naturaleza, dentro de cuyo marco actúan ateniéndose a unos fletes 
uniformes o comunes o a cualquiera otras condiciones convenidas 
en lo que resp~cta a la prestnción de servicios regulares~. 
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puertos, la LNyCM les concede prioridad, entre otros, a los 

agentes mar1timos para la obtención de los permisos para la 

prestación de servicios portuarios y maniobras conexas al 

transporte marítimo, esto se pudo observar durante la 

privatización del puerto de Veracruz, cuando se crea la empresa 

CICE, siendo algunos de sus integrantes agencias maritimas 

reconocidas. 

Por su parte, la Ley para el Desarrollo de la Harina 

Mercante, publicada en el Diario Oficial de la Federación del e 

de enero de 1981 y el Decreto que la reforma del 14 de enero de 

1985 

tiene como objeto fomentar el desarrollo de la 

Marina Mercante de México, asegurar la superación de toda 

dependencia del exterior y la autosuficiencia de la 

transportación mar1tima de nuestro comercio. exterior". (9
) 

La existencia de esta Ley tuvo su justificación cuando la 

crisis petrolera obligó a nuestro pa1s a diversificar sus 

exportaciones, pero ahora es lamentable que el Gobierno Federal 

sea el que menos haga por su instrumentación al desalentar a los 

navieros mexicanos con la imposición de medidas, principalmente 

impuestos, que hacen incosteable el negocio, según hacemos 

constar en el Capitulo III de este trabajo. 

Este ordenamiento obliga mediante su Articulo 18, tanto a 

9
) Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana. 

Art. 1. Diario Oficial de la Federación. México, 8 de enero de 
1981, p. 17. 
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las empresas navieras como a los agentes mar1timos a hacer del 

conocimiento de la SCT, cada tres meses, los embarques que 

realicen para asegurar un adecuado control estad1stico de las 

cargas, advirtiendo que quien infrinja esta disposición, será 

sancionado por la SCT mediante una multa de 10 mil pesos, Art. 

26 II. 

Otro de los instrumentos jur1dicos que regulan las 

actividades del agente mar1timo es la Lev Aduanera y su 

Reglamento, que en forma resumida determinan que: ningún agente 

de una empresa de transporte podrá obtener la patente de agente 

aduanal, segOn su Articulo 143 IV, mientras que en Reglamento 

se especifica que las mercanc1as transportadas por vla mar1tima 

podrán ingresar al pa1s por una aduana distinta a la prevista con 

la misma documentación de origen, cuando asl lo solicite el 

porteador o el consignatario de las mercanclas, cuya autorización 

será otorgada por la aduana a la que arribe el buque la cual lo 

anotarA en el manifiesto de carga correspondiente, Art. gg II. 

Cabe destacar que dicha facultad podrá ser delegada a los agentes 

mar1timos. 

En cuanto a la entrada y salida al/del pa1s de mercanc1as 

por vla marltima, o bien de embarcaciones en lastre, el Articulo 

14 del Reglamento obliga los armadores, compañ1as 

transportistas o a sus agentes, a que lo notifiquen por escrito 

a la aduana de destino con 48 horas de anticipación. 

Esta práctica regularmente se realiza en las juntas de 

programación que se celebran en cada puerto con la peridiocidad 
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que exija el volumen del tráfico a atender, siendo presididas por 

la propia capitania. 

En el Articulo 15 se señala que: 

"Los consigna~arios de las embarcaciones o sus agentes 

en el puerto podrán realizar los trámites que correspondan 

a los capitanes, siempre y cuando adquieran las 

obligaciones de éstos". ( 1º) 

Este mismo Articulo subraya que a falta de agentes maritimos 

en el puerto, el capitán o a quien éste designe deberá actuar 

como consignatario del buque para efectuar los trámites aduaneros 

que correspondan antes de gestionar los trámites de maniobras de 

carga o salida en lastre del buque. 

Cuando un buque, en tráfico de altura, llega a puertos 

mexicanos es inspeccionado por la Autoridad Aduanera, para 

después recibir del capitán la documentación necesaria para la 

apertura del registro de entrada, mas si el agente maritimo lo 

solicita, éste procedimiento podrá hacerse con antelación. 

No obstante lo anterior, es conveniente señalar que en la 

Ley para Promover la Inversión Mexicana y Regular la Inversión 

Extranjera, encontramos que las actividades inherentes a los 

transportes marítimos nacionales"· .. están reservadas de manera 

exclusiva a mexicanos o a sociedades mexicanas con cláusula de 

111 ) Leyes y Códigos de México. Legislación Aduanera. Art. 
15. 10• ed. Ed. Porrúa, S. A. México, 1989, p. 103. 
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exclusión de extranjeros". ( 11
) 

Esta disposición, al igual que el Articulo 28 

Constitucional, es de singular importancia para el tema que nos 

ocupa, toda vez que con ellos, asi como con otros dispositivos 

jur1dicos se protege a esta actividad reservada para mexicanos, 

en virtud de que nuestro país no ha sido ajeno a la tendencia de 

algunos armadores extranjeros de retirar la representación de sus 

agentes mar1timos, que como lo destaca José Eusebio Salgado, el 

armador pasa su representación 

necesariamente a la agencia propia que ha 

constituido con el exclusivo fin de buscar un desmedido 

lucro sobre todo con el af~n de desplazar al mexicano, al 

mismo tiempo que trata de monopolizar la representación de 

los otros armadores". ( 11 ) 

Del anAlisis de la relación jur1dica entre el armador y el 

agente mar1timo, podemos deducir, a la luz del Código Civil para 

el pistrito Federal, que estamos en presencia de un contrato de 

mandato, mismo que es definido por este ordenamiento como "un 

contrato por el que el mandatario se obliga a ejecutar por cuenta 

11 ) Hev para Promover la Inversión Mexicana y Regular la 
Inyersi6n Extranjera. Marco Jurtdico de la Inversi6n Extraniera 
en México. Art. 4g. Ed. de la secretaria de Gobernación. México, 
1986, pp. 213-229. 

11
) José Eusebio Salgado y Salgado. La Agencia Mar1tima. 

Necesidades de una Reforma Legislativa y su Reglamentación. Tesis 
para obtener el grado académico de Licenciado en Derecho. UNAM. 
Facultad de Derecho. México, 1971, pp. 10 y 11. 
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del mandante los actoS juridicos ·.que ·:éste_ le encarga. (u) 

Bajo este contexto, el agente marítimo pasa a ser mandatario 

del armador y éste a su vez su mandante por el cual el primero 

acepta el compromiso, a menos que manifieste su no aceptación 

dentro del término de t~es dlas posteriores a su otorgamiento, 

Art. 2547. 

Estos contratos pueden ser otorgados mediante escritura 

pCtblica; o privada o carta poder, o bien en forma verbal, 

requiriéndose su posterior ratificación antes de que concluya el 

negocio que le dio cabida, Arts. 2551 y 2552. En ellos deben 

especificarse el tipo de poder o los poderes que el armador 

confiera al agente marltimo, ya sean generales o especiales, 

tales como para ejercer pleitos y cobranzas, actos de dominio y 

actos de administración. 

Asimismo, el Articulo 2560 del Código en cuestión versa 

sobre el acuerdo entre los interesados en cuanto al desempeño del 

mandato en nombre propio o en el del mandante. As1 el mandatario 

actuará como si los asuntos le fueran propios. 

Reviste igual importancia para nuestro estudio las 

obligaciones tanto del armador como del agente marltimo, al 

establecer un contrato de mandato, y asi lo reconoce el Código 

civil al indicar que las obligaciones del mandatario con respecto 

al mandante son: 

11
) Código Civil para el Distrito Federal. Art. 2546. 52• 

ed. Editorial Porrúa, s. A., México, 1983, p. 682. 
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El mandatario obedecerá las órdenes del mandante, Art. 2562; 

lo consultará en cuestiones no contempladas por el contrato, y 

si las circunstancias lo ameritan, obrará como si el negocio le 

perteneciera, Art. 2563; suspenderá el cumplimiento del mandato 

si al hacerlo fuese perjudicial, informando de inmediato a la 

otra parte, Art. 2564; si el agente mar1timo se excediera del 

encargo recibido, indemnizará al mandante de daños y perjuicios, 

Art. 2565 ,· e 1 mandatario comunicará al mandante los hechos o 

circunstancias que puedan conducirlo a revocar o modificar el 

contrato, Art. 2566; será responsable de los daños y perjuicios 

que cause al mandante y al tercero ignorante del exceso de los 

limites del mandato, Art. 2568; informar de la situación precisa 

de su administración, Art. 2569; entregar al mandante lo recibido 

en virtud del poder, Art. 2570; pagar el dinero y los intereses 

que perteneciendo al mandante no se hayan hecho llegar, Art. 

2572; si se cuenta con las facultades expresas correspondientes, 

el mandatario podrA encargar el mandato a un tercero, Art. 2574; 

aceptará la designación de la persona substituta o 61 la 

nombrará, Art. 2575, y por Ultimo, el substituto está igualmente 

obligado respecto al mandante. 

Por su parte, el mandante respecto al mandatario deberá 

proveer anticipadamente las sumas necesarias, Art. 2577; 

indemnizarlo de daños y perjuicios incurridos en el desempeño de 

su labor, Art. 2578; las cosas objeto del mandato le serán 

retenidas hasta que se pague la indemnización y reembolsos que 

indican los Articulas precedentes, Art. 2579; en el caso de que 

dos o más .:irrnadores nor:ibren a un ¡,¡isr:io mandatario, todos quedarán 
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solidariamente obligados, Art. 2580. ( 1,.) 

También el Código se refiere a las relaciones con terceros, 

al indicar que aquél que contrate con el mandatario consciente 

del exceso de las facultades de éste, no tendrá acción en su 

contra, Art. 2584; y fi~almente destaca de su Articulo 2577 las 

causales de terminación de dicho contrato, consistentes en que 

para dar por terminado el mandato se requiere revocación, 

renuncia del mandatario, muerte de alguna de las partes, 

interdicción de alguno de ellos o en los casos previstos por el 

Art. 670, relativos a la ausencia de una de las partes por más 

de tres años. 

Igualmente, el Reglamento para la Nayegaci6n de Cabota1e 

hace alusión a los agentes mar1tirnos al establecer que todo barco 

dedicado al tráfico de cabotaje deberá contar con un 

consignatario en cada puerto de arribo, y que el armador podrá 

ser su propio agente marltimo con sujeción a dicho ordenamiento, 

Arts. 6 y 7; autorizando asimismo al capitán del buque a 

desarrollar la misma función, previo depósito de la fianza 

correspondiente que garantice el cumplimiento de sus 

obligaciones, Art. 8. 

De su Articulo 17 se desprende que tanto el armador como el 

capitán y el agente maritimo deberán vigilar y evitar que tenga 

lugar algún acto en contra de la Ley y Reglamentos de la materia. 

En el rubro intitulado "De los consignatarios", este 

"> Ill.1.9.-
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instrumento jurídico establece que para pode~ ac~uar como 

con.signatario de· bÍ.lques en tráfico ·de cabotaje se requiere de la 

aprobación de la autoridad mar1tima, la cual determinará la 

necesidad d~ constituir fianza para el desempeño de sus 

actividades, Arts. 20 y 21. Señala además, que en su calidad de 

celador mar1tirno, el agente tendrá que presentarse a bordo para 

recibir del capitán los documentos citados, presentándose 

posteriormente en la oficina recaudadora que le corresponda para 

depositar su contribución para la 11 Casa del Marino 11 • 

En su Articulo 24 estipula que el agente maritimo deberá 

elaborar los documentos para que el buque pueda zarpar, mientras 

que el 35 indica la imposibilidad de que el buque abandone el 

puerto si el consignatario no ha proporcionado los mismos. 

En este sentido, el agente marltimo deberá poner especial 

atención en la expedición de documentos, toda vez que al omitir 

la elaboración de alguno de ellos o bien al no realizar alguna 

de las correcciones que procedan, provocará que el buque no pueda 

salir del puerto o que tenga problemas en el puerto de destino, 

y consecuentemente, los armadores se verán obligados a pagar 

multas u otros recargos por errores, omisiones, faltantes o 

sobrantes en las declaraciones respectivas. ( 1\) 

Con base en su propio interés, el agente maritimo debe tener 

el cuidado de que toda documentación que firme en conexión con 

el trabajo por él desempeñado, sea calificada con las palabras 

"As Agent Only 11 o "As Agent far Owners 11
1 sólo como agente o como 

B) José Eusebio Salgado. ~ ... , ~., p. 89. 
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agente del naviero, ya que de no hacerlo significa conforme a la 

ley que éste actüa a titulo personal, o que intenta obligarse asl 

como naviero, haciéndose responsable del pago de cualquier 

consecuencia relativa a los recargos portuarios, pagos laborales, 

de av,ituallamiento, etc. ( 16 ) 

En este orden de ideas, el agente mar1timo también tiene que 

acudir a la oficina recaudadora que le corresponda para informar 

sobre las faltas en las que haya incurrido la embarcación a su 

consignación, Art. 27. De aqu1 se desprende que ista es otra de 

las funciones del agente, es decir, informar a sus representados 

de todos· los impuestos, derechos, recargos y multas que sufran 

los buques designados, as1 como de las causas de los mismos.( 17 ) 

Tanto los navieros como los usuarios deben tener conocimiento de 

tales condiciones, ya que éstas se ven reflejadas en los precios 

cotizados por los agentes marltimos para el transporte de bienes 

y personas. 

Por último, el Articulo 28 de este Reglamento obliga al 

agente marltimo a comunicar a la oficina de correos de la salida 

del puerto del buque encomendado, llenando las formas 

pertinentes, para que la correspondencia le sea remitida al 

puerto de escala siguiente al domicilio de la empresa armadora. 

Por su parte, e.L Reglamento General de la policial de 

~ afirma que el capitán o en su caso el consignatario, 

16
) J. E. Eadie. 11 8asic Principles dOd Oet in1t1ons 11 • 

Fairplay International Shipping Weekly Reyiew. Pairplay 
Publications. Londres, 23 de septiembre de 1982, p. J 

17) José Eusebio Salgado . .lJ2.i.9.., p. 9J. 
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deberá, para dar entrada a puerto a la embarcación, presentar la 

documentación pertinente e informar de los acontecimientos de 

interés ocurridos durante el viaje, Art. 104. 

De manera concordante con el Articulo 15 del Reglamento que 

rige la actividad de los buques en tráfico de cabotaje, el 

Articulo 105 del Reglamento que nos ocupa obliga a los capitanes 

o consignatarios de embarcaciones en tráfico de altura a hacer 

llegar a la autoridad mar1tima el permiso de salida del buque de 

procedencia, lista de pasajeros, rol de tripulantes y cuando 

proceda, copia del diario de navegación. 

A la fecha, aún estamos en espera de que se publiquen las 

funciones que les competen a los en los puertos y en la actividad 

marltima a la Policial Federal de caminos y Puertos, en virtud 

de la fusión de ambas figuras a partir de septiembre de 1989. 

En el Instructivo de Operación en los Recintos fiscales 

Autorizados en los Puertos del lR de enero de 19BJ, encontrarnos 

que a partir de que la agencia marítima 11 ••• o sus 

consignatarios .•• 11 , hagan del conocimiento de las autoridades del 

arribo del buque a su consignación, se expedirán las copias de 

los avisos de arribo que correspondan a efecto de que las áreas 

de almacenamiento y los servicios que se requieran sean 

proporcionados, Regla 12ü; el agente marítimo tendrá 'l~e entregar 

al personal autorizado los registros pertinentes, que deberán 
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contener la información relativa a los bienes que deberán ser 

desembarcados según se contemple en los manifiestos de carga u 

otros documentos que los amparen, Regla 13A. 

La Regla 14ª indica que la autoridad aduanera permitirá la 

descarga de mercancias para su posterior transporte terrestre, 

cuando as1 lo solicite el agente maritimo o el consignatario de 

la carga. 

Para que la descarga de toda mercanc1a tenga lugar, excepto 

la de gran volumen o maquinaria pesada, el agente rnar1timo deberá 

entregar las libretas o registros alfabéticos del plan de estiba 

que correspondan, Regla 17D. 

Por lo que respecta a las mercanc1as de exportaci6n, la 

Regla 25• indica que el agente mar1timo las recibirá del empleado 

liquidador al costado del buque, para acusar recibo y constatar 

que no están averiadas o incompletas. 

Los contenedores documentados 11 Casa a Puertoº o 11 Puerto a 

Puerto", en cuanto sean 

responsabilidad del agente 

descargados quedarán bajo 

mar1timo y a disposición de 

la 

los 

representantes de los propietarias para la desconsolidaci6n de 

la carga, previa presentación de la documentación requerida. Los 

contenedores vacíos, ya con la autorización de la aduana, 

deberán ser reembarcados en el buque próximo de la linea naviera 

o empresa que le corresponda, Reglas 47~ y soa. 

Es de seOalarse que para obtener el máximo provecho en el 
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transporte de mercanclas contenerizadas, el agente rnar!timo, 

previo acuerdo con su representado, deberá conseguir carga 

suficiente para que los contenedores sean explotados a su máxima 

capacidad, 

cantidades 

cuidando que halla un adecuado equilibrio entre las 

exportadas, aunque la proporción del porcentaje 

otorgado a los agentes por la obtención de cargas de exportación, 

la mayor1a de las veces duplique al otorgado por las de 

importación. 

V finalmente, cuando al agente maritimo le sean 

remitidos contenedores vacíos para que consolide carga de 

exportación, deberá solicitar la autorización de la aduana para 

que permanezcan en puerto hasta su reembarque en el próximo buque 

a su consignación, Regla 52•. 

Además de los servicios señalados, el agente mar1timo desempefta 

diversas actividades adicionales, a saber: al enterarse del 

arribo de un buque a su consignación, debe contratar 

remolcadores, prácticos y demás servicios; en cuanto a su atraque 

o estad1a, tendrá que hacer los trámites correspondientes para 

el pago de derechos de puerto, aduana y sanidad; y vigilar el 

manejo de los equipos de desestiba de carga y desembarque de 

pasajeros. ( 111
) 

En caso de abordaje, el agente mar1timo deberá iniciar las 

acciones administrativas y civiles respectivas, a fin de obtener 

el embargo o interdicción de salida del buque a quien se le 

1") Citado en el Manual para el Usuario ... , ~., p. 
249. 
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atribuya la culpa; asimismo, en caso de que el capitán del buque 

encomendado no pueda hacer la defensa respectiva, él la asumirá 

y podrá ser actor o demandado de la acción de abordaje. 

otra de las actividades de los agentes maritimos son las de 

contratar los servicios ~e compañias de avituallamiento, talleres 

de reparación de buques, hospitales para la tripulación que los 

necesite, hacer firmar los compromisos de averia y exigir los 

depósitos o fianzas pertinentes, calcular los "dispatch money 11 

y sobreestadias, recibir los avisos de la tripulación contratada 

que desista de continuar el viaje y buscar quien los substituya. 

Los agentes también contratan los futuros fletamentos y 

transportes que le instruya el armador, procuran pasajeros, 

facilitan su acomodo en el buque, y preparan la carga para su 

estiba. ( 111
) 

Respecto a las mercancias, el agente maritimo se convertirá 

en consignatario de las mismas cuando sean depositadas en el 

muelle para su envio al almacén y entregarlas a los receptores. 

Deberá además, clasificarlas y verificar su estado, resguardarlas 

asegurando su identidad como peso y medida en congruencia con lo 

estipulado en el conocimiento de embarque. De haberse pactado 

en el contrato, deberá recibir el flete y/o precio de los 

pasajes; depositar y vender juridicamente la carga si los 

consignatarios no se pueden localizar o no se puedan hacer 

efectivos los gastos del transporte, ya que constituye una 

garantia para el fletante. 

1") Ibid., pp. 248-251. 
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Una última actividad que desempeñan los agentes maritimos, 

y que al igual que las anteriores tampoco se ve reflejada en las 

citadas normas, es la de obtener carga para los buques que le son 

enviados, misma que a nuestro juicio es la más importante por 

depender de ésta, en gran medida, el negocio mar!timo por ser uno 

de los pilares de la marina mercante y su movilizaci6n su raz6n 

de ser, que como lo subraya Nieto Tamargo, 

la práctica ha demostrado plenamente que la 

navegación actual y su constante desarrollo, han convertido 

al agente marítimo en un elemento indispensable en el 

comercio marl timo internacional 11
• <1º> 

2. Xnternacional 

En este sublndice nos abocaremos a destacar aquellos 

preceptos que inciden en la actividad del agente maritimo de los 

convenios adoptados por la comunidad maritima internacional, 

antes del establecimiento del Sistema de las Naciones Unidas, tal 

es el caso de las Reglas de York y A'mberes, asl como normas más 

recientes de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio 

y Desarrollo, UNCTAD, dedicada a todo lo que se vincula con los 

aspectos económicos y conerciales del transporte maritimo, y de 

la Organización Marítima Internacional, OMI, a la que se le han 

reservado los técnicos relacionados con la seguridad de la vida 

humana en el mar y la prevención de la contaminación por 

hidrocarburos, hayan sido o no ratificudos por nuestro pais. 

'"¡ 
p. 89. 

Citudo por José Eusebio Salgado. Apuntes ... , Op. cit., 
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La importancia de ocuparnos de estas normas que rigen sobre 

nuestro tema de estudio, radica en la desafortunada dependencia 

de las marinas mercantes extranjeras de las que es objeto México 

para satisfacer las necesidades de su comercio exterior por vla 

marltima, que a su vez hace indispensables los servicios 

proporcionados por los. agentes maritimos, cuya naturaleza y 

relaciones con los navieros y usuarios es eminentemente 

internacional. 

La aver1a gruesa, entendida como el gasto extraordinario o 

sacrificio contraído o realizado, intencionado razonablemente 

para la seguridad común, a fin de preservar de un peligro las 

propiedades inmersas en un riesgo mar1timo común, está regulada 

desde 1864 por las Reglas de York y Amberes, que aunque no tienen 

un carácter obligatorio han logrado, en la práctica, una mayor 

uniformidad que cualquier convenio internacional y son incluidas 

invariablemente en todo conocimiento de embarque, cont~ndose por 

supuesto a los de las empresas navieras mexicanas, para facilitar 

las controversias derivadas de actos de averia gruesa. 

Nos interesa destacar, para los fines del presente estudio, 

dos de estas Reglas: a) la XIX que indica que las mercanc1as 

cargadas sin conocimiento del armador o de su agente, o que se 

hayan proporcionado datos falsos para su embarque, no se abonarán 

en averia común o gruesa, pero en caso de ser salvadas estarán 

sujetas a la contribución, y b) la XXII relativa a los depósitos 

en efectivo hechos para garantizar la contribución que 

corresponda a la carga en el reparto de averia común, gastos de 

salvamento u otros especi.:iles, deberán hacerse en una cuenta 
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especial abierta conjuntamente a nombre del representante 

designado por el armador, pudiendo ser éste el agente marltimo, 

y de un representante designado por los depositantes, en un banco 

que acuerden ambas partes. ( 11 ) 

Da conformidad con la resolución A. J69 (IX) del 14 de 

-noviembre de 1975, el consejo de la Organización consultiva 

Maritima Internai.":1ona!, Organización Maritima Internacional desde 

el 22 de mayo de 1982, convocó en 1976, a una conferencia 

diplomltica, cuyas deliberaciones culminaron con la adopción del 

Conyenio sobre Limitación de la Responsabilidad Nacida de 

Reclamaciones de perecho Marítimo. 

Del contenido del Convenio se desprende que los propietarios 

de los buques y los que proporcionen servicios de auxilio y 

salvamento y las personas cuyas acciones, omisiones o negligencia 

sean loe primeros responsables, podrá.n limitar la responsabilidad 

nacida de reclamaciones sobre muerte, lesiones corporales, 

pérdidas o daños causados a cosas, producidos a bordo o estén 

vinculados con la explotación del buque, operaciones de auxilio 

o salvamento y los perjuicios resultantes, incluidos los retrasos 

en la travesta o en la entrega de la carga y, entre otras cosa, 

las que haga una persona sobre las medidas tomadas para aminorar 

los perjuicios de los que el responsable pueda limitar su 

responsabilidad, Arts. 1 y 2. 

Señala además, que el responsable no podrá limitar su 

11) SCT. subsecretaria de Puertos y Marina Mercante. Unidad 
de Asuntos Interntlcionales. México y la Reglamentaci6n Har1tima 
y portuaria Internac1onal. Tomo Il. México, 1982, pp. 485-494. 
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responsabilidad en caso de que el perjuicio se derive de una 

acción u omisión suya con toda intención o consciente de los 

perjuicios que ello ocasionarla, Art. 4. 

En sus Articules 6 y 7 hace mención de los valores que 

servirán de base para cuantificar los limites de responsabilidad 

para las reclamaciones, citadas en unidades de cuenta, es decir, 

Derechos Especiales de Giro, Art. 8. 

Dichos limites se aplicarán a las reclamaciones hechas 

contra la persona responsable o su asegurador y cualquier otra 

persona de cuyas acciones, omisiones o negligencia sean las 

primeras responsables, el propietario de un buque que auxilie o 

salve desde su buque, o el salvador o salvadores que no operen 

desde un buque, o que operen en el buque al que se esté 

auxiliando o salvando, Art. 9. 

El responsable podrá invocar el derecho a limitar su 

responsabilidad cuando haya constituido un fondo de limitación 

conforme al Convenio, Art. 10; cuya constitución y distribución 

es contemplada en los Articulas 11 y 12, respectivamente, en 

tanto el Articulo 13 señala el lugar donde habrá de constituirse 

el fondo, a saber: en el puerto donde se hayan suscitado los 

hechos, o el primer puerto de escala, en el puerto de embarque 

si se trata de muerte o lesiones corporales, en el de descarga 

si son daños inferidos a la carga; o en el Estado donde se 

efectúe el embargo. 

Hemos mencionado repetidamente al conocimiento de embarque, 
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por ser el más ·recurrente de los documentos que dan prueba del 

transporte marítimo de mercancías y dada la celeridad que 

proporciona a las transacciones del mercado exterior, entendido 

éste como: 

11 Documento expedido por el porteador, su representante 

o el capitán de un buque mercante, por el cual reconocen 

haber recibido determinadas mercancías para su transporte 

por mar, comprometiéndose a restituirlas a ·su legitimo 

tenedor después de haberlo efectuado". (11) 

Lo citamos porque el tema de los conocimientos de embarque 

ha sido uno de los más controvertidos en la evolución del Derecho 

Mercantil Marltimo, dada la diversidad de intereses de los entes 

que intervienen en los mismos, por lo que se han enfocado los 

esfuerzos de numerosos paises por adoptar medidas capaces de 

determinar el ámbito de responsabilidad y las obligaciones de 

quienes participan en el tráfico maritimo de mercanc1as, 

principalmente por parte de los paises en desarrollo, 

eminentemente cargadores, por frenar los abusos originados por 

la ilimitada libertad de los navieros por incluir cláusulas de 

exoneración en detrimento de los intereses de los cargadores. 

Gracias a los trabajos del Comité Mar1timo Internacional y 

de la Asociación de Derecho Internacional, fue posible la 

elaboración de una serie de normas destinadas a la regulación de 

la responsabilidad de los navieros y el uso de un conocimiento 

de embarque uniforme, que tras diversas rnodif icaciones pasaron 

22 ) concepto proporcionado por José Eusebio Salgado. 
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a constituir el Convenio Internacional para la Unificaci6n de 

Ciertas Reglas en Materia de Conocimientos de Embargue del 25 de 

agosto de 1924, mejor conocido como Reglas de La Haya y es en 

nuestros d1as el estatuto de la responsabilidad en el transporte 

mar1timo internacional de mercancias. 

Por lo que a México respecta, cabe mencionar que a pesar de 

no haberlo ratificado, los transportistas nacionales han tratado 

de subsanar los problemas a los que se enfrentan sobre la 

materia, tomando como fundamento jur1dico la costumbre 

internacional y la inclusión en sus conocimientos de embarque, 

las bases que han de regir el tráfico internacional de mercanc1as 

bajo su custodia en las disposiciones emanadas de este Convenio, 

haciendo extensivas sus estipulaciones a los porteadores y sus 

agentes y empleados. 

Sintetizando el contenido de las Reglas de La Haya, vale la 

pena destacar de su Articulo 1g la definición de porteador que 

comprende el propietario del buque o del fletador, parte de 

un contrato de transporte con un cargador", toda vez que son 

éstos a quienes el agente marltimo proporciona sus servicios, 

siendo en este orden de ideas en el que el Articulo 2 obliga al 

porteador, capitán o agente del porteador, leáse agente marltimo, 

a expedir al cargador un conocimiento de embarque como prueba de 

que han recibido las mercancías para su transportación, anotando 

en éste la información necesaria para su fácil identificación, 

su cantidad, número de bultos o piezas, el estado en el que las 

recibe, responsabilizando al cargador de la veracidad de los 

datos proporcionados para la emisión del conocimiento de 
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embarque. 

Una vez que las mercancias han sido embarcadas, el capitán, 

el porteador o su agente, añadirán al conocimiento de embarque 

el nombre del buque en el que serán transportadas, la fecha de 

embarque y una estampilla de "Embarcado"; además, este Articulo 

nulifica aquellas cláusulas que exoneran al porteador o al buque 

de responsabilidades por daños o pérdidas de las mercanc1as 

derivadas de la negligencia, falta o incumplimiento de los 

señalado en el convenio. Mientras que el Articulo 4 dice que ni 

el porteador ni el buque serfln responsables por la pérdida o 

daf\os que hayan sido ocasionados por un hecho u omisión del 

cargador o del consignatario, de su agente o representante. 

Posteriormente, el Comité Mar1timo Internacional llegó a un 

acuerdo sobre el texto de las enmiendas de las Reglas de La Haya 

que deb1a presentarse en la Conferencia Diplom~tica de Derecho 

Mar1timo, con lo anterior se constituyó el proyecto de protocolo 

que, al ser revisado en mayo de 1967 y febrero de 1968, pasó a 

conformar el Protocolo por que se modifica el Conyenio 

Internacional para la Unificaci6n de Ciertas Reglas en Materia 

de Conocimiento de Embarque, conocido también como Reglas de 

Wisby, del 2J de febrero de 1968. 

Dicho documento no aportó modificaciones de fondo a las 

Reglas que le preceden, salvo los cambios que a continuación se 

mencionan y la inclusión de la Cláusula Himalaya en los 

conocimientos de embarque, a fin de determinar la responsabilidad 

de los agentes, estibadores y demAs empleados a 1 servicio del 
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transportista. 

En este sentido, añade al Convenio el Articulo 4 bis, que 

dice que las exoneraciones y limitaciones de responsabilidad del 

Convenio, aplicables a las acciones ejercidas contra el porteador 

para la indemnización de pérdidas o daños a las mercancias 

descritas en el contrato de transporte, podrán ser invocadas por 

sus agentes y empleados si la acción se ejecuta en su contra, 

salvo si se demuestra que los daños fueron consecuencia de 

acciones u omisiones de éstos, o se hayan hecho con la intención 

de provocarlos o conscientes de las consecuencias de sus actos. 

El Protocolo en cuestión substituye el contenido del 

Articulo 10 de las Reglas de La Haya, indicando que el Convenio 

se aplicará a los conocimientos de transporte de mercancías entre 

los puertos de Estados en los que se formalice el conocimiento, 

siempre y cuando las mercancias salgan de un Estado Contratante 

o cuando se incluya en el documento que éste deberá ser regido 

por lo que dice el Convenio o de alguna legislación que le dé 

efecto, sin que influya la nacionalidad del buque, del porteador, 

del cargador, del consignatario o de cualquier otro interesado. 

Años más tarde, tuvo lugar la negociación del Protocolo de 

Bruselas, el cual entró en vigor el 14 de febrero de 1984, 

estableciéndose el pago de 666. 67 unidades de cuenta o dos 

unidades de cuenta, la que sea más elevada, para el caso de 

pérdidas o daños a la carga. 

Por otro lado, la UNCTAD, tras haberse abocado al estudio 
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de los aspectos comerciales y económicos de las prácticas 

internacionales en materia de conocimiento de embarque, destacó 

la necesidad de modificar el régimen internacional que imperaba 

sobre el particular, por lo que pasó el asunto a la comisión de 

las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil, UNCITRAL, para que 

preparara un proyecto de convenio, que fue analizado 

rigurosamente, para después erigirse corno el Convenio de las 

Naciones Unidas sobre el Transporte Maritimo de Mercancias, 

adoptado en Hamburgo, República Federal de Alemania, el JO de 

marzo de 1978, donde fue firmado por 27 paises. (11
) A la fecha 

de este estudio, la Convención ha sido ratificada por 20 paises, 

previéndose su entrada en vigor en noviembre de 1992. 

El análisis de este Convenio es de gran interés para nuestro 

trabajo, ya que al establecer en su Articulo lQ las definiciones 

del porteador, entendido como la persona que actúa por si u otra 

que lo haga a su nombre para celebrar un contrato de transporte 

maritimo de mercancias con un cargador 11 porteador efectivo", que 

es a quien el porteador le encargará la realización total o de 

parte del transporte al 11 cargador 11
, que es la persona que por si 

u otro que actuando a su nombre celebre dicho contrato con un 

porteador o quien le entregue a éste las mercancias señaladas 

en el contrato, y de 11 consignatario 11 que es la persona autorizada 

para recibir las mercanclas, deja abierta la posibilidad de que 

el agente maritimo pueda actuar como cualquiera de ellas. 

21 ) UNCTAD. "Informe sobre las consecuencias económicas y 
comerciales de la entrada en vigor de las Reglas de Hamburgo 11 • 

Otras cuestiones importantes relativas al transporte maritimo 
~. Documento TD/B/C.4/313. Ginebra, 15 de diciembre de 
1987. 
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En el primer caso, el agente mar1timo es quien celebra, s6lo 

como agente, los contratos de transporte mar1timo de mercancías 

en los buques a su consignación en el puerto de su residencia. 

Asimismo, la dinámica misma del comercio exterior por esta v1a 

ha propiciado que el agei:ite marítimo diversifique sus actividades 

al grado de poderlo considerar como cargador al celebrar 

contratos con porteadores o la hacerle llegar las mercanclas a 

éste para que sean transportadas. Y como consignatario cuando 

le sea encomendada la recepción de mercanc1as ya transportadas 

al puerto de su residencia para que las remita al consignatario 

final de las mismas. 

Por lo que respecta al periodo de responsabilidad del 

portador y del consignatario, el Articulo 4g seftala que serA 

mientras las mercanc1as se hallen bajo su respectiva custodia, 

extendiéndolo a sus agentes o empleados, siendo responsables de 

los perjuicios resultantes de la pérdida, daños o demora en su 

entrega, a menos que adoptaran todas las medidas que 

razonablemente podian exigirse para evitar el hecho y sus 

consecuencias", Art. 5. Dicha responsabilidad queda limitada 

en virtud del Articulo 6 11 a una suma equivalente a 835 

unidades de cuenta por bulto u otra unidad de carga transportada, 

o a 2,5 unidades de cuenta por kilogramo de peso bruto de las 

mercanc!as perdidas o dañadas si esta cantidad es mayor". ( 1~) 

El Articulo se refiere a las reclamaciones 

extracontractuales, indicando que en el caso de que alguna acción 

"> Ill.i..Q. •• p. 117. 
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por retraso en la entrega, pérdida o daño de las mercancias sea 

ejecutado contra un agente del porteador, podrá recurrir a las 

exoneraciones y limites de responsabilidad a los que pueda 

acogerse el porteador, siempre y cuando pruebe que ha actuado 

conforme a las instrucciones y funciones que le fueron 

atribuidas, excepto cuando se pruebe que esos problemas se 

derivaron de una acción u omisión del agente, hechas con la 

intensión de provocarlos o consciente de que podrian ocurrir, 

Art. 8. 

La responsabilidad del porteador y del porteador efectivo 

está contemplada en el Articulo 10, subrayando que el primero 

será responsable de la totalidad del transporte, aun cuando éste 

sea realizado por el porteador efectivo y sus empleados y agentes 

en el desempeño de sus labores, mas en el caso del transporte 

directo, si la pérdida, el daño o el retraso en la entrega fueran 

producto de un hecho ocurrido mientras las mercancías estaban 

bajo la custodia del porteador efectivo, éste será responsable, 

Art. ll. 

De manera similar, el Articulo 12 señala que el cargador, 

sus empleados y agentes serAn responsables de los dan.os que 

provoquen al porteador, porteador efectivo o al buque por su 

culpa o negligencia. 

Sobre la emisión del conocimiento de embarque versa el 

Articulo 14; mientras que en el 15 se enlistan los rubros que 

deberá contener. entre los que destaca la firma del porteador o 

de la personil que actúe ·' su noribre, que como ya lo vimos deberá 
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anotarse la calificación 11 As Agent Only 11 , en caso de ser el 

agente mar1timo quien expida dicho documento, manifestando además 

una reserva si duda de la veracidad de la información 

proporcionada sobre los bienes a embarcar, indicando los motivos 

de sospecha o la carencia de medios para verificar la citada 

información, de no hacer.lo as1, se asumirá. que la carga se halla 

en buen estado aparente. Y se~ala también que de no 

especificarse en el conocimiento de embarque el flete y la 

obligación del pago de demoras que se lleguen a incurrir, se 

entenderá que el consignatario no está obligado a sufragarlos, 

Art. 16. 

Se indica en el Articulo 17 que el cargador deberá 

indemnizar al porteador por las consecuencias que se deriven de 

la inexactitud de los datos proporcionados para la expedición del 

conocimiento de embarque por el porteador o por una persona que 

actQe a su nombre, es el caso de sus agentes respectivos. 

El Articulo 19 versa sobre el aviso de pérdida, daños o 

retraso en la entrega de las mercancias, reservando un espacio 

para especificar que las notificaciones dadas a una persona que 

actúe en nombre del porteador o del porteador efectivo, o a la 

que actúe en nombre del cargador, serán consideradas como dadas 

directamente al porteador, porteador efectivo o al cargador, 

segün corresponda. 

La jurisdicción también está prevista en este Convenio, al 

indicar en su Articulo 21 que el demandante podrá acudir a un 

tribunal competente de un Estado en cuya jurisdicción se halle 
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el establecimiento o residencia del mandante; donde se haya 

celebrado el contrato y que el demandante tenga all1 un 

establecimiento, sucursal o agencia mediante la cual se celebró 

el contrato; el puerto de carga o de descarga; algún otro lugar 

inmerso en el contrato de transporte mar1timo, entre otros 

aspectos. 

De manera similar está contemplado el arbitraje en caso de 

que exista una controversia derivada del transporte mar1timo de 

mercanclas, Articulo 22. 

Lo anterior es de singular importancia por ser los agentes 

mar1timos los que celebran los contratos de transporte mar1timo 

con los usuarios de todos los buques que les son designados por 

los navieros, quienes usualmente residen en paises distintos a 

los de sus agentes, y por ello será en éstos en quienes recaiga 

en primera instancia, la responsabilidad del acto del que se 

trate. 

El último Articulo que consideramos pertinente destacar es 

el 25, que indica que el Convenio no alterará los derechos y 
, I 

obligaciones del porteador, porteador efectivo y de sus empleados 

y agentes señalados en otros Convenios Internacionales o a las 

leyes nacionales sobre limitación de la responsabilidad de los 

propietarios de los buques destinados a la navegación. 

De ser ratificado este instrumento internacional por nuestro 

pals y por los paises cuyos pabellones ostenten los buques 
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representados por los agentes, estos deberán norrnar sus 

actividades de conformidad con sus disposiciones, por lo que no 

estria de más que vayan tomando las medidas que consideren 

convenientes, dada su próxima entrada en vigor. 

En otro orden de id,eas, la necesidad de establecer un marco 

legal uniforme que amparara el transporte de mercancias por 

varios medios se vio agudizada por la introducción del contenedor 

en la década de los sesentas, orillando al comité Mar1timo 

Internacional, CMI, y al Instituto Internacional para la 

Unificación del Derecho Internacional Privado, UNIDROIT, a 

trabajar en forma paralela en la elaboración del documento 

intitulado "Transporte combiné des Merchandises", que sirvió de 

base para los trabajos de la Conferencia UN/IMCO de Tráfico de 

Contenedores de 1972. (1S) 

En 1971., a solicitud de la UNCTAD se crea un Grupo 

Intergubernamental de Expertos de 68 paises para que elaboraran 

un proyecto de convenio tomando en consideración los trabajos ya 

existentes, cuyos esfuerzos condujeron a la adopción del Convenio 

de las Naciones Unidas sobre Transporte Multimodal Internacional 

de Mercanc1as, el 24 de mayo de 1980. El primer pa1s que 

ratif ic6 esta norma fue el nuestro, requiriéndose de la 

ratificación de 24 paises para que pueda entrar en vigor. 

con el establecimiento de este instrumento se da vida 

1·') Ricardo Vigil. La Labor Legislativa de la UNCTAD en 
Materia de Derecho Marítimo. Ponencia presentada en el Seminario 
sobre Administración de E~presas Navieras en Leningrado, URSS, 
del 7 al 18 de septiembre de 1967, p. 23. 
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juridica al Operador de Transporte Multimodal, OTM, buscando, 

entre otras cosas, que los paises en desarrollo sean tomados en 

consideración al momento de introducir nuevas tecnolog1as, que 

sus porteadores y operadores nacionales participen en los 

servicios multimodales, la relación costo-eficiencia de los 

mismos y la máxima utilización de la mano de obra y seguros 

locales. 

En este sentido, en el Articulo lº de la convención se 

define al OTM como la persona que por si o por medio de otra que 

actae en su nombre, celebra un contrato de transporte multimodal 

y actQa como principal, diferenciAndolo de los agentes, 

expedidores o porteadores que intervienen en las operaciones de 

transporte multimodal. Asimismo cita que: 

11 Por expedidor se entiende toda persona que, por si o 

por medio de otra que actúe en nombre o por cuenta, ha 

celebrado un contrato de transporte multimodal, o toda 

persona que, por si o por medio de otra que actúe en su 

nombre o por su cuenta, entrega efectivamente las 

mercanc1as al operador de transporte multimodal •.. Por 

consignatario se entiende la persona autorizada para 

recibir las mercancias·.(m) 

Como ya lo indicamos, el agente maritimo ha tenido que 

ajustar sus actividades a las tendencias del comercio exterior, 

por lo que ha diversificado sus funciones de forma tal que ahora 

actúa también como expedidor y consignatario de la carga, de 

:") SCT. México y la Reglamentación •• ,, ~., p. 143. 
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acuerdo a las instrucciones que le dicte su pr,incipal, y en 

atención a sus clientes. 

Al actuar como expedidor de mercanclas, el Articulo 12 de 

este Convenio lo obliga a proporcionar con toda exactitud la 

información que deberá incluirse en el documento de transporte 

multimodal que otorgará el OTM al hacerse cargo de las mercancias 

a transportar, de lo contrario deberá indemnizarlo de los 

perjuicios resultantes de la inexactitud o insuficiencia de los 

datos proporcionados. 

En su Articulo 14, delimita el periodo de responsabilidad 

del OTM a partir del momento en que recibe los bienes, pudiendo 

ser del expedidor o de una persona que actüe por cuenta de éste, 

y hasta que los entrega. Agrega que al referirse al OTM también 

incluye a sus empleados o agentes, o a cualquier otra persona a 

cuyos servicios éste recurra para dar cumplimiento a lo 

contratado, y habla de los empleados o agentes del expedidor y 

del consignatario. 

El OTM serA el responsable, segün el Articulo 15, de las 

acciones y omisiones que sus empleados, agentes o cualquier otra 

persona a la que acuda para dar cumplimiento al contrato de 

transporte multimodal, as1 como de los perjuicios resultantes de 

la pérdida o dafio a las mercanc1as o del retraso en su entrega 

cuando sean provocados por un hecho durante su custodia, salvo 

que compruebe él, sus empleados, agentes o a quien recurrió para 

el cumplimiento del contrato hubiese adoptado todas las medidas 

que razonablemente pod1an hacerse para evitar el hecho y sus 
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consecuencias, Art. 16. 

Sobre las responsabilidades extracontractuales versa el 

Articulo 20, subrayando que si las personas citadas incurren en 

acciones que ocasionen los fenómenos indicados en el cumplimiento 

de sus deberes y les es aplicada una acci6n en su contra podrán 

acogerse a las exoneraciones y limites de responsabilidad 

dictados por el Convenio y sin exceder de ellos, salvo en el caso 

de que se pruebe que la pérdida, daño o retraso en la entrega 

acontezcan por una acción u omisión conscientes de que tales 

hechos pod1an ocurrir, Art. 21. Por lo que respecta al 

expedidor, sus empleados y agentes, el Articulo 22 los 

responsabiliza de los perjuicios que pueda sufrir el OTH cuando 

en el ejercicio de aus funciones se hallen perjuicios ocasionados 

por su culpa o negligencia. 

'i finalmente, cabe destacar que los avisos de pérdida, daftos 

o retrasos hechos a quien actúe por cuenta del OTM o del 

expedidor ser~n considerados como si les fueran hechos 

directamente al OTM o al expedidor, respectivamente, Art. 24. 

En virtud de la importancia que d1a a dla iban tomando las 

conferencias marltimas en el comercio internacional por v1a 

marltima, el Consejo de Asociaciones de Naciones Europeas y 

Japonesas de Armadores formularon en 1971 el Código CENSA, el 

cual fue sujeto al anAlisis del Grupo de Trabajo sobre 

Reglamentación Internacional del Transporte Mar1timo de la 

UNCTAD, mientras los paises en desarrollo, los socialistas de 

Europa Oriental y China estableclan su propio código. Tales 
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fueron las discrepancias entre ambos códigos, que fue necesaria 

una negociación de dos años para hacer posible la adopción, el 

6 de abril de 1974, del Convenio sobre un Código de Conducta de 

las Conferencias Mar!timas, mismo que entró en vigor el 6 de 

octubre de 1983. El Gobierno Mexicano ratificó esta norma el 6 

de mayo de 1976, contando a la fecha con 68 Partes 

Contratantes. ( 17) Cabe mencionar que actualmente se está 

llevando a cabo su revisión. 

El Código de Conducta es un instrumento de naturaleza 

económico-legal, que al ser un tratado multilateral de las 

Naciones Unidas, est.i sujeto a la legislación internacional sobre 

la materia, y a la costumbre y la práctica cuando le sea 

aplicable. (11 ) 

Destaca de su articulado la composición de las conferencias 

y el derecho que confiere a las compañias navieras nacionales y 

de terceros paises a ser miembros de conferencias el 

reconocimiento de que los buques de los paises importadores, 

exportadores y de terceros paises tienen derecho a participar en 

los tráficos servidos por las conferencias maritimas, Art. 2; es 

el establecimiento de un mecanismo para la celebración de 

consultas entre conferencias y usuarios, y de otro para la 

solución de controversias mediante la conciliación obligatoria. 

El Código reviste de singular importancia por haber en 

27 ) UNCTAD. Reyiew of Maritime Transport 1989. Report by 
the UNCTAD Secretariat. Doc. TD/B/C.4/JJ4. Ginebra, 1990, p. 51. 

"> Ricardo Vigil. ~-, p. 16. 
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nuestros d!as 370 conferencias aproximadamente que sirven a 

diversos tráficos, mismas que casi sin excepción deben recurrir 

a los agentes marítimos como enlace entre las conferencias y sus 

usuarios, principalmente en aquellas que contemplan acuerdos de 

distribución de carga y de lealtad, ya sea proporcionando al 

usuario las tarifas que reciba del naviero, ejecutando las 

consultas que se requieran, entre otros aspectos. 

Como se puede apreciar en el contexto jur1dico analizado, 

se hab1a venido dando muy poca importancia al agente mar1timo en 

sl, y a sus relaciones con los navieros y usuarios del transporte 

marltimo, y no fue sino hasta que en el Segundo Periodo de 

Sesiones del Grupo Intergubernamental Ad-hoc encargado de 

considerar los Medios de Combatir todos los Aspectos del Fraude 

Mar1timo, incluida la Pirater!a, en que se adoptó la Resolución 

2(11), por medio de la cual se solicita a la Junta de Comercio 

y Desarrollo a que instara a la Secretarla de la UNCTAD a 

elaborar un estudio comparativo de las diversas normas aplicadas 

a nivel nacional e internacional por asociaciones profesionales 

de agentes mar!timos que facilitara el desarrollo de 

recomendaciones comunes aplicables a todos aquéllos involucrados 

en el trabajo de los agentes mar1timos y la preparación de un 

proyecto de reglas al respecto. 

Fue as! como la Secretarla de la UNCTAD basó su anAlisis en 

la educación, experiencia, conducta profesional y seguridad 

financiera de los agentes maritimos de sus Estados Miembros. Se 

coincidió en que un agente conocedor y bien informado podría 

ayudar a sus superiores a evitar que fueran victimas del fraude 
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marltimo, también en que el conocimiento podla complementarse con 

la observancia de altos niveles de conducta profesional y que la 

experiencia del agente al aplicarse diligente y concienzudamente 

en los intereses de sus super lores. En este sentido, en la 

Resoluci6n de referencia se enfatiza en la organización 

profesional, a fin de. promover reglas concernientes a la 

educaci6n, experiencia y conducta profesional para los agentes 

mar!timos, prestando especial atención a las necesidades de los 

paises en desarrollo. 

En cuanto a las normas relativas a la educación y 

experiencia profesional, se desprende del estudio que en la 

mayorla de los paises, para operar como agentes marltimos no se 

requiere de experiencia o calificaci6n profesional, sin embarqo, 

en alqunos paises para obtener la membres!a de asociaciones 

profesionales, registros y licencias se requiere de experiencia 

y reconocimientos. Los requerimientos de la mayorta de las 

asociaciones se basa en la capacitación profesional y 

presentaci6n de exámenes. 

También se destacó que las normas impuestas por la mayorla 

de las asociaciones no contemplan la sÓlvencia financiera de los 

solicitantes, aunque hay algunas que establecen normas sobre la 

responsabilidad financiera de sus miembros, ya sea mediante el 

depósito de una fianza, garantla de responsabilidad asegurada y 

un capital m!nimo. Se encontró además que un gran nCimero de 

asociaciones profesionales no imponen requerimientos especlficos 

sobre profesionalismo o estabilidad financiera como condición 

para otorgar la membresia. Algunas veces, los solicitantes son 
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examinados por la asociación para asegurar su competencia 

financiera y profesional. En pocos casos, por lo menos dos 

miembros deben manifestar su apoyo o su descontento dependiendo 

de que el solicitante sea merecedor o no de la membresia. 

Para promover un alto grado de ética en los negocios y 

conducta profesional entre las asociaciones, para ser miembro, 

el solicitante debe contar en la mayorla de los casos de 

experiencia práctica en el negocio. Se considera que una persona 

cuenta con la experiencia necesaria cuando ha laborado 

activamente en los trabajos de las agencias por un periodo 

especifico previo a la fecha de la solicitud, siendo éste en 

promedio de dos a tres af'los. En ocasiones, aunado a la 

experiencia práctica de los candidatos, se requiere acreditar el 

examen profesional apropiado antes de ser considerado como 

aspirante para su admisión como miembro, tal es el caso del 

"Institute of Chamber Ship Brokers" y el "Institute of Freight 

Forwarders of the United Kingdom". 

De la investigaci6n de la UNCTAD también se deriva que 

algunas asociaciones profesionales exigen a sus miembros la 

observancia y cumplimiento de un Código de Etica, que para estos 

efectos establece la asociación; otros proveen a sus miembros de 

medidas disciplinarias que incluyen procedimientos para 

investigaciones, auditorias y sanciones para aquéllas que se 

hallen culpables de falta de ética o conducta no profesional 

conduciendo a la suspensión o cancelación de la membres!a. De 
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manera similar, donde las actividades de los agentes mar1timos 

s6lo son regidas por la legislación nacional, su violación 

implica la cancelación de la autorización para laborar como tal 

o la suspensión del permiso o concesión. 

Por todo esto, la PNCTAD se abocó a la elaboración de las 

Normas Minimas Aplicables a los Agentes Mar1timos, para 

someterlas a la consideración de la Comisión del Transporte 

Marítimo en ocasión de su lJQ Periodo de Sesiones, siendo 

aprobadas en marzo de 1988 para que sus paises miembros las tomen 

en consideración en la elaboración y aplicación se de sus normas. 

Por la importancia que tienen para este trabajo, aparece 

como Anexo II una reproducción de las Normas H!nimas que nos 

ocupan. (29 ) 

Cabe hacer mención que en el caso especifico de nuestro 

pa1s, la Autoridad competente para otorgar los permisos para 

actuar como agentes mar1timos tan s6lo exige la presentación de 

los documentos, la gestión de una fianza y la ejecución de las 

actividades que enlistamos en el Anexo I, indicándoles que 11 
••• 

deberán ajustarse a las normas de conducta relativas al 

transporte marítimo aplicables de acuerdo con los Tratados 

Internacionales o los usos mar1timos", sin citar los nombres de 

los instrumentos ni sus implicaciones. Vemos pues que no toma 

en consideración los criterios de educación, experiencia, 

"> Informe 
Ginebra, 

UNCTAO. programa de Trabaio sobre Transporte Mar1timo. 
de la Secretaria de la UNCTAD. Doc. TD/B/C.4/314. 
1987, pp. 34-49. 
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conducta profesional y seguridad financiera a los que la UNCTAD 

les asigna importancia capital. 

Contamos con la Asociación Mexicana de Agentes Navieros, A. 

c., y con la Asociaci6n Nacional de Agentes Navieros, A. C., 

cuyos requisitos para ser miembros no nos fueron proporcionados, 

pero no dudamos siguen la tendencia de la Autoridad. 

Estas normas merecieron la aceptación de México en la 

Reuni6n de la Comisl6n del Transporte Mar1timo citada, por lo 

que serla altamente recomendable que en breve sean tomadas en 

consideración para normar la actividad de los agentes mar!timos 

del pals, al igual que la práctica de aceptación de los miembros 

de las Asociaciones, supliendo con ello las deficiencias de 

nuestra Ley nacional. 
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ANEXO I 

REQUISITOS PARA AGENCIAS CONSIGNATARIAS DE BUQUES 

Para su conocimiento y estricta aplicación, esta Direcci6n 

General de Puertos y . Marina Mercante, de acuerdo con las 

facultades que le confiere las Leyes vigentes, sobre comunicaci6n 

por agua, emite disposiciones administrativas a fin de que las 

personas f1sicas o morales ejerzan funciones como agente 

consignatario de buques, o agentes del naviero en lo referente 

a los servicios conexos a la navegación y del comercio mar1timo, 

el los términos siguientes: 

1. - Presentar ante la Secretaria de Comunicaciones y 

Transportes, Dirección General de Puertos y Marina Mercante, por 

conducto de la Capitania de Puerto que corresponda la solicitud 

respectiva. 

2.- Con la solicitud mencionada los interesados acompañarán los 

documentos que a continuación se enumeran. 

PERSONAS FISICAS: Acta de nacimiento, en copia certificada, que 

acredite su nacionalidad y ciudadan1a mexicana. 

PERSONAS MORALES: Escritura constitutiva certificada, con 

arreglo a las Leyes Mexicanas, debidamente inscrita en el 

Registro Público de la Propiedad, Sección Comercio, cuyo capital 

se encuentre representado por acciones nominativas, asimismo de 

ser el caso copia certificada, debidamente inscrita de sus 
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reformas y estatutos, tales documentos deberán ser legibles en 

todas sus partes. 

REPRESENTACION: Para personas flsicas deberá presentarse 

poder pasado ante la Fé del Notario Público, para actos de 

administraci6n, ya sea éste amplio o limitado como m!nimo. 

Los representantes de las personas morales además de presentar 

lo solicitado para los representantes de las personas f1sicas, 

deberá estar inscrito en el Registro Público de la Propiedad el 

documento notarial y presentará Acta de Nacimiento en donde se 

acredite su nacionalidad y ciudadan1a mexicana. 

Para Sociedades Cooperativas, éstas solo podrán operar como 

agente consignatario de sus propias embarcaciones. 

Para todos los casos deberá declararse bajo protesta de decir 

verdad, en hoja por separado, que su poder no le ha sido revocado 

o limitado en forma alguna. 

Por otra parte, el representante, en todos los casos presentarA 

la carta de573Xencargo~ble, télex o documentos que formen parte 

integrante de la misma, los que establecerán que el consignatario 

de buques designado, presentará por cuenta y orden de su 

representado uno o varios de los siguientes servicios conexos de 

_la navegación, de transporte y del comercio mar1timos. 

a) Asistir y recibir la nave o naves designadas. 

b) Preparar en cuanto sea necesario, su alistamiento y 
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expedición. 

e) Prestar la debida asistencia al capitán o capitanes de las 

naves, para el cumplimiento de su función. 

d) Vigilar los servicios confiados a la empresa y a terceros; 

procurar su buena marcha y cuidar que se atiendan. 

e) Recibir las mercal)cias, de acuerdo con la documentaci6n 

respectiva. 

f) Firmar, como representante del capitán los conocimientos de 

embarque y demás documentaci6n necesaria. 

g) otorgar pólizas de fletamento, cubrir y pagar fletes y 

gastos autorizados. 

h) Cobrar cheques y pagar los reembolsos que procedan. 

i) Atender las reclamaciones recibidas, comunicarlas a la 

empresa naviera y cumplir las instrucciones que de ella 

reciba; y 

j) Efectuar las gestiones legales ante las autoridades 

respectivas. 

Copia certificada o en caso de provenir del extranjero, 

debidamente legalizada por el Consulado Mexicano, del documento 

comprobatorio del registro ante la secretaria de Comunicaciones 

y Transportes, relativo a las tarifas de fletes y pasajes de 

altura, que reciban de sus armadores representados para operar 

servicios regulares de linea en rutas marítimas de y hacia 

México. 

Documento certificado que compruebe que han presentado copia de 

las tarifas mencionadas en el párrafo anterior ante el Instituto 

Mexicano de Comercio Exterior. 
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Además de lo anterior, presentarán en original y ocho copias 

legibles al Carbón, fianza por el monto que les corresponda, 

conforme a la solicitud de autorización o permiso respectivo, 

conforme al formato que al final se agrega, para garantizar la 

continuaci6n de los trámites a fin de obtener tal autorización 

o permiso. 

La cantidad afianzada será la siguiente: 

a) Los agentes generales de buques con domicilio en el interior 

de la República o en esta Capital, presentarán fianza para 

garantizar la continuación de los trámites a efecto de obtener 

permiso o autorizaci6n, por la cantidad de (n(lmero y letra). 

$1'000,000.00. 

b) Los agentes consignatarios de buques en tráfico de altura, 

presentarán fianza para garantizar las obligaciones derivadas del 

permiso o autorización, por la cantidad (nümero y letra). 

$1'000,000.00. 

e) Los agentes consignatarios de buques en tráfico de cabotaje, 

presentarán fianza para garantizar las obligaciones derivadas del 

permiso o la autorización por la cantidad de (n6mero y letra) 

$500,000.00. 

d) Para tráfico de pesca, presentará fianza para garantizar las 

obligaciones derivadas del permiso o la autorización, por la 

cantidad de (número y letra). $ ioo,000.00. 

e) Para tráfico de recreo nacionales o extranjeros, deberán 

presentar fianza expedida por institución mexicana, para 

garantizar lus oblig~cioncs derivadas del permiso o la 
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autorización por la cantidad de (número y letra). $500,000.00. 

f) El despacho de navegación fluvial y/o lacustre en tráfico 

de pasajeras y/o carga, presentarán fianza para garantizar las 

obligaciones derivadas del permiso o autorización por la cantidad 

de (número y letra). $ 100,000.00. 

Las fianzas presentadas, deberán ser expedidas por compañ1as 

Afianzadoras autorizadas por la Secretaria de Hacienda y Crédito 

Público. 

cuando se trate de agentes generales con domicilio en esta 

capitanía o en un lugar de la Repüblica que no sea puerto 

habilitado, su documentación deberá presentarse directamente ante 

esta Dirección General de Puertos y Marina Mercante. 

Los agentes consignatarios de buques presentarán su documentación 

ante la Capitanla de Puerto en donde vayan a operar. 

Asimismo comprobarán que las tarifas de fletes y pasajes de 

altura, que reciban de sus armadores representados, para operar 

servicios regulares de linea en rutas marltimas de y hacia 

México, estén registradas ante la Secretaria de Comunicaciones 

y Transportes. 

Deberán presentar copia de las tarifas a las que se refiere el 

párrafo anterior, al Instituto Mexicano de Comercio Exterior. 

Las modificaciones a las tarifas de fletes, deberán registrarse 
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previamente a la fecha propu13:~ta_ para su entrada en vigor como 

sigue: 

Los recargos espec1f icos con catorce d1as. 

El alza parcial de una tarifa con treinta dias. La que comprenda 

la mayor parte o la totalidad de los productos incluidos en la 

t~rifa, con ciento cincuenta días. 

Las modificaciones de baja, hasta con dos dlas. Las que 

comprendan altas y bajas con treinta dias. 

Las primeras tarifas que se presenten o registren entrarán en 

vigor en la fecha del mismo. 

En ninguno de los casos citados, será obligatorio la publicaci6n 

de las tarifas en el Diario Oficial de la Federación. 

Las tarifas registradas se aplicarán sin variaciones, hasta que 

entre en vigor otra conforme a las modificaciones expresadas. 

Los documentos probatorios de la aplicación de las tarifas, 

consignarán las cuotas y además todos los conceptos que integren 

el flete en forma desglosada. 

Para los fines de comprobación de la aplicación de las tarifas, 

los agentes consignatarios de buques deberán conservar copias 

autorizadas de dichos documentos a disposición de las autoridades 

competentes, durante el plazo de un año contado a partir de la 
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fecha de presentación de las cuentas dE{.flé!te~ pa~_a su cobro al 

deudor. 

. . ,·' .· . - '.·~:· '... " -. 

Los agentes consignatarios·.· de·:.·:'bU~¿e~':: ;J~b~·~&n· . aj usta"rse a las 
. . . "·' .. ,,. -

normas de conducta, relativas ai' t_í:an~p·c;·rt~·-:-ma·r~ti-mo aplicables 

de acuerdo con los Tratados Internacionales o, los usos 

marltimos. 

En caso de que la fianza sea rechazada por la Dependencia, el 

solicitante tendrá un lapso de cinco d!as hábiles para 

presentarlas en los términos que le solicite la autoridad 

marítima, y en caso de no hacerlo su solicitud será rechazada. 

Los agentes consignatarios de buques extranjeros y los armadores, 

en su caso, someterán a la aprobación de la Secretaria de 

Comunicaciones y Transportes, para los efectos del articulo 67 

Bis de la Ley de Navegación y comercio Marítimos, los convenios 

que celebren con otros consignat'arios o armadores, y en forma 

enunciativa y no limitativa, los convenios que celebren sus 

representados que operen servicios regulares de linea en rutas 

marítimas de y hacia México con otro armador varios armadores, 

conferencias o asociaciones de armadores para controlar y regular 

la competencia; as! como los convenios para la distribución de 

ingresos o cargamentos en los tráficos, asignando las escalas en 

los puertos o limitando de otra manera y regulando el tráfico de 

carga o de pasajeros de y hacia México, de acuerdo con el 

articulo 67 Bis de la Ley mencionada. 

Cuando en los convenios se establezcan modificaciones de tarifas 
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de Fletes o de Pasajes er:i tráfico de al:tura, se s_ometerán, además 

al registro previo de la Secretarla de ComUnicaciones y 

Transportes. 

NOTAS: Las sociedades c~o~-~ra~!~~s:·~e· Proau·cción Pesquera podrán 

actuar como Consignatarios -de .. ·-sus propios buques o de los que 

están a su servicio. 

Los Armadores Mexicanos y los Organismos descentralizados 

federales que presten servicio de transporte por agua, podrán 

acreditar un representante especial, autorizado por la Secretaria 

de Comunicaciones y Transportes en cada uno de los puertos que 

toquen sus buques en tráfico de cabotaje, para tramitar 

directamente lo relativo a los mismos. 

Los contratos de pólizas de fletamento, a que se refiere el 

inciso g) de esta circular deberán presentarse, como formato, 

previa su utilización con los particulares. 

Las maniobras de carga, descarga, alijo, almacenaje, transbordo, 

estiba, desestiba, acarreo y en general las que auxilien y 

complementen el Comercio Marítimo y el transporte por agua dentro 

de los recintos portuarios y en las zonas bajo jurisdicción 

federal sometidas a la autoridad maritima, son servicios 

portuarios conexos y su prestación requiere permiso de la 

Secretaria de Comunicaciones y Transportes, la cual los expedirá 

según corresponda, para maniobras de servicio público o de 

servicio particular, 



Tendrán preferencia para la obtenci6n de los citados permisos, 

las empresas cuyo objeto social sea la prestación de servicios 

portuarios; los armadores y navieros, consignatarios de buques, 

agentes aduanales y en general quienes realicen actividades que 

requieran de estos servicios. 

Las relaciones entre permisionarios y sus trabajadores se regirán 

por las disposiciones de la Ley Federal del Trabajo. 

La presente circular cancela todas las disposiciones anteriores 

giradas al respecto. 

A t e n t a m e n t e • 
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FORMATO DE FIANZA TRAMITE 

ANTE: LA TESORERIA DE LA FEDERACION, A DISPOSICION DE LA 

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. 

Para garantizar por <razón social y domiciliol, la consecución 

de tr&mite a efecto de obtener permiso para fungir corno 

11 Consignatario de Buques" en tráfico de 

en el Puerto de dependiente de la 

Secretarla expresada, de acuerdo con lo que establece el Articulo 

36 fracciones XII y XIX de la Ley Orgánica de la Administración 

PO.blica Federal con corcondancia con los Articulas 255-A, el 

mismo B, C, D, E, F, G, H, I, J, K, L, M, de la Ley de Navegación 

y Comercio Marítimos de aplicación supletoria, 20 fracción VI del 

Reglamento Interior del Ramo y demás disposiciones vigentes en 

la materia de comunicaciones por agua. En caso de que la presente 

fianza se haga exigible de acuerdo con lo que establece la 

Fracción III inciso c) del Articulo 180 del Reglamento de la Ley 

de la Tesoreria de la Federación. La institución fiadora se 

someterá expresamente al procedimiento de ejecución establecido 

en las disposiciones legales vigentes y estará conforme en que 

se aplique dicho procedimiento, con exclusión de cualquier otro. 

Con fundamento en los términos de la Cláusula a que se refiere 

el Acuerdo dictado por C. Subsecretario de Ingresos de la 

Secretaria de Hacienda y Crédito Público fechado el 13 de mayo 

de 1965. La Compañia de Fianzas acepta expresamente continuar 

garantizando el crédito a que esta póliza se refiere, aún en el 

caso de que se otorguen prórrogas o esperas a 1 deudor para 

cumplimiento de sus obligaciones, asimismo acepta expresamente 



es 

someterse al procedimiento de Instituciones de Fianzas reformado 

por el Decreto del 3 de enero de 1990. La Compañia para la 

interpretación y cumplimiento de las obligaciones que esta póliza 

representa, se somete a la jurisdicción de los Tribunales 

Federales de la ciudad de México, Distrito Federal renunciando 

para este efecto al fuero de su domicilio y vecindad. Esta 

garantía estará en vigor durante la sustanciación de todos los 

recursos legales o juicios que se interpongan hasta que se dicte 

resolución definitiva y por autoridad competente. Para ser 

cancelada la presente garant1a será requisito la conformidad 

expresa y por escrito de la Secretaria de Comunicaciones y 

Transportes. 

Incluyendo el Articulo 118 de la Ley de Instituciones de Fianzas. 

FAVOR DE AJUSTARSE ESTRICTAMENTE A ESTE FORMATO. 
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ANEXO II 

NORMAS MINIMAS APLICABLES A LOS AGENTES MARITIMOS 

Articulo 1 

Obietivos 

Los objetivos de las normas m1nimas son los siguientes: 

a) Mantener un alto nivel de ética comercial y deontolog1a 

profesional en la actividad de agente mar1timo; 

b) Promover un alto grado de formación y experiencia 

profesionales, indispensable para prestar servicios eficientes; 

e) Fomentar la actividad de agentes maritimos estables y 

econ6micamente solventes; 

d) Contribuir a luchar contra el fraude maritimo mediante 

la mejora de los servicios prestados por agentes mar1timos más 

competentes; 

e) Servir de orientación a las autoridades nacionales y 

las asociaciones profesionales para el establecimiento y 

mantenimiento de un buen sistema de mediación en el comercio 

marltimo. 



87 

Articulo 2 
Definiciones 

A los efectos de las presentes .normas m1nimas: 

Se entiende por ''agente mar1timo" toda persona (natural o 

jur1dica) encargada por cuenta del propietario, fletador o 

armador de un buque, o del propidtario de la carga, de intervenir 

en operaciones de comercio mar1timo para prestar, entre otros, 

alguno de los servicios siguientes: 

i) negociar y ajustar la compraventa de un buque; 

ii) negociar y supervisar el fletamento de un buque; 

iii) cobrar el flete o el precio del fletamento, cuando 

proceda, y encargarse de todos los demás aspectos 

financieros conexos; 

iv) gestionar la documentación aduanera y de la carga y 

expedir la carga; 

V) hacer lo necesario para obtener y tramitar la 

documentación y tomar todas las disposiciones que se 

requieran para el envio de la carga; 

iv) organizar la llegada y la salida del buque; 

vii) hacer lo necesario para el servicio del buque durante 

su permanencia en el puerto. 

Se entiende por "autoridad nacional'' el órgano constituido 

a tenor de lo dispuesto en la legislación nacional para aplicar 

las disposiciones legales por las que se rige la concesión de 

licencias o la inscripción en el registro de los agentes 

marítimos. 
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Se entiende por "asociación profesional 11 la organizaci6n 

constituida para: 

i) servir de organismo central a quienes ejercen la 

profesión de agente mar1timo; 

ii) establecer y hacer cumplir unas normas de deontolo91a 

para el ejercicio de la profesión; 

iii) supervisar la conducta de los miembros y velar porque 

su nivel de competencia profesional les facilite el 

debido desempeño de sus funciones. 

Se entiende por "examen profesionalu el examen realizado 

sobre materias espec1ficamente relacionadas con la profesión para 

cerciorarse de que los interesados tienen unos conocimientos 

teóricos y prácticos suficientes. 

Articulo 

Condiciones de Aptitud 

El agente mar 1 timo, para ser considerado apto para el 

ejercicio de la profesión, deberá acreditar: 

l. a) Poseer la experiencia necesaria de ejercicio de 

la profesión por haber trabajado durante tres años por lo menos 

en un cargo de responsabilidad con un agente maritimo calificado; 

b) Gozar de buen nombre y poder demostrar su buena 

reput.:ición y su competenci.:i. Por ejemplo, por recomendación, 



previa investigación, de por lo menos dos agentes de buena 

reputación que pertenezcan al mismo ramo y operen en la misma 

zona; y 

c) Haber aprobado el examen o los exámenes 

profesionales que requ~eran las autoridades nacionales o las 

asociaciones profesionales competentes. El objeto y los detalles 

de ese examen o exámenes serán los que determinen dichas 

autoridades o asociaciones profesionales; 

2. El agente, si fuere una persona jurldica, deberá 

emplear a personas flsicas que reú.nan las condiciones de aptitud 

antes resanadas para el debido desempeno de sus funciones como 

agente. 

Articulo 4 

Requisitos Financieros 

El aqente marltimo, sea persona f1sica o jur1dica, para ser 

considerado económicamente solvente deber! cumplir los requisitos 

•iguientea: 

a) Contar con recursos financieros suficientes para su 

actividad mercilntil, que deberá justificar a satisfacción de las 

autoridades nacionales o las asociaciones profesionales aportando 

reCerencias de bancos, institutos tinancieros, auditores o 

sociedades de calificaci6n crediticia; 

b) Haber contratado un seguro de responsabilidad 
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suficiente con una compañia de 

internacionalmente reconocidas 

responsabilidades profesionales. 

seguros o una 

para cubrir 

mutualidad 

todas las 

Deberán adoptarse disposiciones para velar por la continua 

observancia de todos estos requisitos financieros. A tal efecto, 

las autoridades nacionales o \as asociaciones profesionales 

podr1an someter anualmente a los agente~ mar1timos a una 

investigación. 

Articulo 5 

Código de Deontolog1a Profesional 

El agente marltimo: 

i) cumplirá. sus obligaciones para con su principal o sus 

principales con honradez, probidad e imparcialidad; 

!i) actuará. con competencia para prestar en forma 

concienzuda, diligente y eficiente todos los servicios 

de un agente mur1timo; 

iii) cumplirA todas las leyes nacionales y demAs 

disposiciones aplicables en el desempeño de sus 

funciones; 

iv) actuará con la debida diligencia para impedir las 

prácticas fraudulentas; 

v) pondrá la debida vigilancia al manejar sumas de dinero 

por cuenta de su principal o sus principales. 
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Articulo 6 

Responsabilidad Disciplinaria 

Las autoridades nacionales o las asociaciones profesionales, 

segú.n el caso, velará.n por el cumplimiento de las presentes 

normas. Cuando se demuestre que ha habido incumplimiento, 

determinará.n · las sanciones disciplinarias aplicables, en 

particular: 

i) el apercibimiento; 

ii) la exigencia de que el agerite mar1timo contraiga 

ciertos compromisos con respecto a su conducta futu~~; 

iii) la suspensión temporal de la calidad de miembro de la 

asociación profesional correspondiente; 

iv) la suspensión temporal de la autorización de ejercer 

como agente maritimo, cuando haya sido concedida por 

la autoridad nacional competente; 

v) la expulsión de la asociación profesional 

correspondiente; 

iv) la cancelación de la autorización de ejercer como 

agente maritimo, cuando haya sido concedida por la 

autoridad nacional competente. 

Articulo 7 

Obseryancia 

Los agentes maritimos que ya realicen operaciones y no 

cumplan las precedentes normas deberlan disponer de un plazo 

razonable para ajustarse a sus disposiciones. 
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CAPITULO III. EL PAPEL DEL AGENTE HARITIMO EN B 
COMERCIO EXTERIOR MEXICANO 

3.1 Importancia del Transporte Marítimo en el Comercio 
:Internacional 

En nuestro interés por reconocer, mediante este trabajo, la 

importante labor que desempef\an los agentes mar! timos en el 

comercio exterior mexicano al actuar como punto de enlace entre 

quienes tienen la necesidad de transportar cargas, ya sea de 

entrada o salida del pa1s o bien entre puertos nacionales, y 

aquéllos que cuentan con las embarcaciones adecuadas en el tiempo 

y momento requerido por los primeros, desarrollamos aqu1 un breve 

bosquejo de lo que representa el transporte mar1timo de 

mercanc1as para el comercio exterior de nuestro pa!s, ahora que 

los servicios han adquirido un sentido particular como parte de 

dicho comercio, y en ese contexto enmarcar la figura del agente 

mar!timo. 

Iniciemos este rubro con la afirmaci6n de que "El comercio 

exterior constituye un factor estratéqico en el desarrollo 

econ6mico de un pa!s; pues representa su insersi6n en el resto 

de la comunidad internacional. u ( 1) 

En virtud de lo anterior, haremos un breve recuento de los 

aspectos más sobresalientes de la crisis económica mundial en los 

Oltimos afias, tomando como base los criterios de la Organizaci6n 

1) Jorge Wlitker y Leonel Pereznieto. Aspectos Jurtdicos del 
Comercio Exterior de México. México, Ed. Nueva Imagen, 1980, p. 
23. 
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de las Naciones Unidas, a fin de contar con un mejor 

entendimiento de la situación en la que se circunscribe el 

transporte marítimo en nuestros d1as. 

El deterioro de la economla mundial ha provocado una intensa 

presión sobre los pagos. externos de los paises en desarrollo. 

Los grandes pagos que estos paises tienen que hacer han acarreado 

grandes disturbios, tales como las rápidas variaciones en los 

precios de los bienes primarios, alimentos y energéticos, y más 

recientemente de las manufacturas que estos importan; la 

reducción en las demandas de los pa !ses desarrollados de economla 

de mercado, asociadas con las recesiones de los anos 1974-1975 

y de los ochentas; el descenso en las tasas de interés que inici6 

en 1979, la calda de los precios de las materias primas desde 

1980, y el acelerado proteccionismo en los paises en desarrollo. 

Durante los afiossetentas, el sistema financiero 

internacional proporcionó a muchos paises en desarrollo las 

medidas necesarias para contrarrestar los disturbios de la época, 

además de otorgarles el tiempo y los recursos necesarios para 

ajustarse a los cambios que se daban a nivel mundial. Este 

proceso propició un rápido endeudamiento, incrementando la 

vulnerabilidad de los paises en desarrollo a los cambios externos 

que continuaron, mas el alza de los intereses y la adquisición 

de nuevos préstamos impactaron severamente a muchos paises. 

El sistema financiero internacional comenzó a disminuir su 

protección al crecimiento de los paises en desarrollo dada las 
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fluctuaciones de las condiciones mundiales del mercado. 

El impacto en el crecimiento de los paises en desarrollo ha 

sido dramático. Ante los reducidos ahorros que logran con sus 

exportaciones y los flujos de capital, la mayorla de estos pa1ses 

ha tenido que sacrificar su crecimiento reduciendo importaciones, 

incrementando el desempleo, excediendo su capacidad por la 

recesión industrial y reduciendo los programas de investigación, 

entre otros aspectos. (1) 

Tan sólo en América Latina el ingreso real y la inversión 

cayó en 1981, por primera vez desde la Segunda Guerra Mundial a 

m6s del 3'l. 

La situación actual de la crisis hace que los paises en 

desarrollo se enfrenten a continuas reducciones en su comercio 

internacional, lo que indica que tardarán mucho en encontrar su 

crecimiento potencial. 

En la década de los setentas, los paises en desarrollo 

pasaron a ser los actores prominentes de la economía mundial, de 

los sistemas financieros y del comercio internacional por el 

crecimiento que les propiciara a algunos de ellos el alza de los 

precios del petróleo, su posicionamiento como depositarios de los 

préstamos del sistema bancario privado, la proliferación de 

reglamentaciones gubernamentales, la carencia de investigación, 

1 ) Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y 
Desarrollo, UNCTAD. World Economic Crisis and Perspectivas fer 
the 1980's. Sexta Sesión de la UNCTAD. TO/XXX. Belgrado, 6 de 
junio de 1983, pp. 1-8. 



95 

desarrollo e innovaciones. Más aun, las fluctuaciones del 

mercado, las tasas de interés y la inestabilidad de los precios 

de las materias primas son elementos que se convinaron para 

reducir las ganancias de las inversiones y por ende las 

inversiones en s1. 

Al parecer, la calda de las tasas de inversión contribuyó 

a la desaceleración del crecimiento de la productividad laboral 

a la mitad de la experimentada en los años setentas y el aumento 

masivo del desempleo. 

A principios de los setentas se agudizó la inflación en 

algunos paises desarrollados provocando una rápida elevación en 

los precios de las materias primas, y de manera particular del 

petróleo. La reducción en los niveles de actividad en 1975 

eliminó el exceso de demanda corno elemento influyente en el 

comportamiento de los precios, aunque diversos grupos sociales 

lucharon para mantener su ingreso real de crecimiento ocasionando 

la deteriorización de los términos comerciales. 

A mediados de esa década, la dirección de la demanda 

agregada en la mayorfa de los paises estuvo balanceada entre la 

necesidad de contener la inflación y sostener el crecimiento. 

Se ha reconocido que el impacto deflacionario sobre la expedición 

de los excedentes de los paises exportadores de petróleo 

necesitaban de acciones políticas apropiadas, asf como tratar las 

cuentas externas respecto a los precios de alta tecnología y bajo 

crecimiento de forma tal que se evitara la inflación o deflación 

acumulativa. 
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El incremento en los precios de los energéticos en 1979-1980 

ocasionó má.s presiones inflacionarias y reducción de la actividad 

económica real. Los objetivos se centraban en la reducción, 

contención de la inflación y contracción de la demanda a costa 

del desempleo, de los pagos externos y del crecimiento de los 

paises en desarrollo. 

Posteriormente, se vi6 un cambio en la política monetaria 

dirigido hacia el control de las reservas de dinero a través de 

la elevación abrupta de las tasas de interés para los deudores 

internos y extranjeros. 

No podemos dejar de mencionar la importante influencia en 

las tasas de intercambio de la mayoria de las monedas que 

ocasionaron los cambios en la politica monetaria en los Estados 

Unidos, toda vez que de 1979 a 1982 la tasa efectiva de 

intercambio de dólares se apreciaba en un tercio repercutiendo 

en la competitividad de la industria estadounidense, los precios 

de los energéticos para otros paises en desarrollo y otras 

variables macroecon6micas. 

Por otro lado, tenemos que un descenso en las altas tasas 

de crecimiento previas también ha caracterizado a los paises 

de Europa del Este, principalmente por lo que respecta en la 

reducción del Producto Interno Bruto. 

Los logros de mediados de los setentas alcanzados por los 

paises de ese bloque se debieron a las grandes inversiones en las 
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industrias básicas: ingenier1a, metalurgia, generación de energ1a 

eléctrica y quimicos, así como la abundancia de mano de obra y 

suministro de materias primas. Sin embargo, las reservas de mano 

de obra comenzaron a exhaustarse, la inversión se incrementó as1 

en la sustitución de capital por mano de obra, los requerimientos 

de inversión en la explotación de petróleo y en materias primas 

se expandió a nuevas áreas para su desarrollo, dando como 

resultado una baja producción en cada unidad de inversión. A 

pesar de ello los niveles de inversión continuaron 

incrementándose. 

A finales de los setentas, el desarrollo de prioridades se 

definió como el objetivo básico para reforzar las balanzas 

interna y externa para que las tasas de crecimiento se tornaran 

ascendentes. Mas no fue del todo posible por las condiciones 

climatológicas que afectaron la producción de los anos 1979 al 

1981. La tasa de crecimiento promedio de la regi6n de Europa del 

Este fue afectada por la ca1da de la producción en Polonia de 

1980 al 1982. 

Cabe mencionar adem~s, que el sector externo de los paises 

socialistas como grupo es pequeño, la disminución en los 

volúmenes de comercio exterior que ocasionara la recesión mundial 

y el incremento del proteccionismo ha tenido un impacto negativo 

en su crecimiento. 

También la acumulación de la deuda como resultado de los 

créditos de exportación acordados por los paises desarrollados 
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de economla de mercado, junto con las altas tasas de interés, ha 

tenido en los ültimos años una presión en las cuentas externas 

de algunos paises socialistas en forma de grandes intereses a los 

pagos y altos requerimientos de refinanciamiento. 

Es por ello que las econom1as de estos paises muestran un 

patr6n de lento crecimiento y cuentas externas dl!biles, similares 

a las de otros paises. 

Para mejorar esta situación, en tiempos recientes estos 

paises han tratado de alentar las inversiones, reducir las 

rigideces con respecto a las técnicas planeadas, la designación 

sectorial de recursos y un uso expandido del intercambio de 

bienes y servicios en el mercado mundial para que la gran 

divisi6n del trabajo pueda tener un papel que jugar. 

Fue as! como los factores c1clicos, pol1ticos y de otra 

naturaleza se combinaron para sumergir a los paises desarrollados 

de economla de mercado en la más larga y profunda recesión desde 

el periodo de posguerra, en la que el desempleo ha llegado a 

niveles inesperados a pesar de la recuperación del crecimiento 

qua tuvo lugar en 1983. 

La perspectiva de los paises socialistas de Europa Oriental 

indica la continuación del modesto crecimiento experimentado en 

las Qltimas fechas. El comercio exterior continuará sufriendo 

la debilidad del mercado mundial y para algunos pa1ses la deuda 

externa continuará agravándose a pesar de las bajas tasas de 

interés. 
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Por lo que respecta a los paises en desarrollo, el bajo 

crecimiento de los paises desarrollados no les ayudará. mucho para 

mejorar la demanda de sus exportaciones, que aunado esto a los 

altos servicios de la deuda, las restricciones de los préstamos 

y la necesidad de reconstruir las reservas internacionales 

evidencian un pequef\o crecimiento en los volO.menes de 

importación. 

La creciente independencia de la econom1a mundial y de los 

mercados y regiones que la integran ha reducido la eficacia de 

las iniciativas gubernamentales unilaterales a nivel nacional, 

por lo que las perspectivas económicas para restablecer el 

crecimiento seguirán siendo influenciadas por el desarrollo 

global y las relaciones económicas internacionales. 

Es en este contexto en el que analizamos el transporte 

marttimo internacional, cuya conexión con el comercio exterior 

de los paises radica en ser la consecuencia directa del 

intercambio mercantil que se realiza entre las naciones a través 

del 70\ de lo que constituye nuestro planeta, el mar. 

Es aqui de donde surge la importancia del transporte 

maritimo y de su capacidad para transportar grandes volúmenes de 

carga a costos relativamente bajos, con riesgos rninimos de 

pérdidas o dafios, sin dejar de reconocer su gran adaptabilidad 

para la movilización de todo tipo de mercanc1as, pasando a ser 

un factor esencial en el proceso de embarque, transportación, 

recepción de mercanc1as, que es lo que permite la circulación 

mercantil entre las fronteras de las naciones, en la que los 
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productos terminados en la esfera de la producción pasan a la de 

consumo o en su proceso más complejo, la materia prima pasa del 

exportador al receptor para su transformaci6n en producto 

industrial acabado que recorre un nuevo ciclo; del producto 

exportador al receptor importador para su consumo.(3) 

As! pues, los servicios de transporte mar1timo están muy 

estrechamente vinculados en el comercio internacional por una 

relación reciproca: aunque el suministro de esos servicios sigue 

la demanda del movimiento de cargas, éste no puede realizarse si 

no existen servicios de transporte maritimo, es decir, éstos son 

a la vez resultado y condici6n previa de la expansión del 

comercio. 

Como todos los mercados, el transporte mar1timo está sujeto 

a la oferta y a la demanda, que en sus distintas formas y modos 

se erige como 

un servicio esencial para el normal desarrollo y 

expansión del comercio. La existencia de una oferta 

adecuada de servicios de transporte [constituida por la 

flota mundial], que incluya diversas alternativas favorece 

la expansión y diversificación de la producción, al 

posibilitar su traslado de los centros productores a los 

mercados consumidores. Al mismo tiempo, mejora los niveles 

de competitividad de las exportaciones y reduce los costos 

') Delio Batista Diéguez y Luis A. Garc1a Garc1a. 
Economia Maritima Internacional. Editorial cientifico Técnica. 
La Habana, 1983, p. 2. 
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de las importaciones. [Siendo éstas las que conforman la 

demanda, encontrándose supeditada a su naturaleza y a sus 

propios mercados]. Por el contrario, la inexistencia de 

esa oferta adecuada puede impedir la expansión de la 

producción y el comercio, tornar no competitivas las 

exportaciones de ~eterminados productos y encarecer las 

importaciones". (4
) 

Cabe sefialar que el mercado de servicios de transporte 

mar1timo presenta tres caracter1sticas: la primera de ellas es 

la nacionalidad del buque basada en el requisito de toda 

embarcación de contar con un pa1s de matricula o pabellón, 

pudiendo ser este pa1s el mismo o no de la nacionalidad de los 

propietarios, de la tripulación y/o del pa1s en el que fue 

construido; la segunda se refiere a la soberan1a conjunta 

derivada de la diversidad de paises que un buque toca en el 

suministro de un servicio de transporte mar1timo internacional, 

interviniendo as1 sistemas reglamentarios soberanos diferentes 

que constituyen el marco para las diversas formas de comercio 

mar1timo mediante la presencia comercial, ya sea a través de 

oficinas propias o filiales o de agentes, la inversión directa 

en el contexto del transporte marltimo o multimodal, inversión 

directa para actuar como transportista nacional o como medio de 

acceso al pabellón. (') 

4
) Asociación Latinoamericana de Integración, ALADI.. ~ 

Seryicios de transporte y el Comercio Intrarregional. 
ALADI/Sec/dt/242. Montevideo, 28 de noviembre de 1990, p. l. 

5 ) Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio, 
GATT. Negociaciones Comerciales Multilaterales, Ronda Uruguay. 
Grupo de Negociaciones sobre Servicios. Comercio de Servicios 
de Transporte. Nota de la Secretaria. MTN.GNS/W/60. Ginebra, 4 
de julio de 1989, pp. 21-22. 

-------.. - ···-··--·----.,.....~----~--
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La última caracteristica y no por ello la menos importante 

es la organización de parte de los integrantes de la industria 

maritima para el cobro de un flete. a cambio del servicio que 

proporcionan. 

El flete maritimo es el precio cobrado por los servicios de 

transporte por este medio, en el que se refleja el costo de la 

provisión de un servicio especifico de tran~porte, el valor del 

mismo para el transportista, la capacidad de la mercancia para 

soportar los gastos de transportación y las condiciones 

económicas en general. 

En si, los fletes mar1timos son el resultado del trabajo de 

las leyes de la oferta y la demanda. El flete marltimo 

influencia al comercio exterior, ya que en primer lugar afecta 

la ruta de la carga; en segundo término el tipo de servicio 

maritimo y finalmente la selección del transportista. 

El factor tiempo ha incrementado su influencia por la 

extensión de los créditos, la recuperación de fondos, las 

existencias transportadas por exportadores e importadores, las 

facilidades y prácticas de almacenaje, canales de distribución, 

la condición de fletes perecederos y aun las pol1ticas de 

producción. 
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Entre los elementos que intervienen para determinar los 

fletes destacan: la competencia; tipo de servicio, regular o 

irregular y directo o indirecto; volumen del negocio; posibilidad 

de reclamos o pérdidas a la carga; valor del bien; costo de la 

carga y descarga; estiba de la mercanc1a; y costos directos de 

operación del buque ta;les como el combustible, reparaci6n y 

mantenimiento, gastos de tripulaci6n, recargos portuarios y 

cuotas de viaje. 

La presentación de los fletes se hace a través de tarifas 

que se definen como la lista de cargos solicitados por los 

transportistas de carga general por los servicios de 

transportación de bienes, las reglas y normas sobre la aplicaci6n 

de las mismas. En la mayorla de ellas se indica que las tarifas 

están sujetas a cambios sin previo aviso; diversos bienes 

contenidos en el mismo embarque toman la tarifa más alta de 

cualquier mercancla incluida; el flete debe ser prepagado con 

algunas excepciones; las tarifas no incluyen seguro marltimo; los 

bienes que se excedan en tamano o peso están sujetos a recargos 

adicionales; el transporte de la mercancia sobre cubierta es 

aceptado a riesgo del dueño; la aplicaci6n de un flete mlnimo; 

puertos de llegada; lista de transportistas involucrados; 

requisitos consulares; reglas de medición de la carga; mecanismos 

de control de las exportaciones y la aceptabilidad de la 

expedición de conocimientos de embarque. (6
) 

oe aqu1 que el mercado de fletes sea una tendencia o estado 

6 ) UNCTAD. Pricing (Ocean Freight Rates). Material 
correspondiente al módulo 6 cfel curso "Administración de Agencias 
Navieras••, pp. i-s. 
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del equilibrio entre el número de buques y las cargas disponibles 

para su transporte en un tiempo y lugar determinados en el mundo. 

Ese equilibrio entre la demanda y la oferta influencia a los 

fletes maritimos bajo condiciones especificas en tráficos de 

mercancias también especificas que se mueven a bordo de los 

buques. ( 1 ) 

El rubro de los fletes reviste de singular importancia para 

los paises que, como el nuestro, se hallan en proceso de 

desarrollo ya que al ser primordialmente consumidores de 

servicios de transporte maritimo, no están en condiciones de 

influenciar la determinaci6n de los fletes maritimos, mismos que 

constituyen el aot del precio final de los productos bás~cos. 

Pasemos ahora a la situaci6n que guarda el transporte 

mar1timo internacional, como marco en el que se ubica la labor 

del agente mar1timo en nuestro pa1s. 

7) Kenneth T. Schiels. Trarnp sbip Agency Practica. 
Lloyd's of London Press LTD. Londres, 1987, p. 22. 



105 

3 .2 situación Actual del Transporte Mari timo Internacional 

A partir de la segunda Guerra Mundial la industria del 

transporte maritimo internacional sufrió mejoras considerables 

al modificarse los costos de los principales insumos econ6micos: 

barco, combustible y tr~pulaci6n. El tamano y velocidad de las 

embarcaciones se han venido aumentado, as! como el precio del 

combustible, mientras que el nümero de tripulantes se ha 

reducido. 

En este sentido, la evolución tecnológica que ha tenido 

lugar en el sector ha hecho posible que buques más grandes operen 

con tripulaciones muy reducidas, con lo cual el sector se ha 

tornado de capital intensivo al haber subido la relación 

capital/mano de obra, logrando a su vez que los buques más 

grandes tengan también una mayor producción por unidad de 

capital, dándose la evolución paralela de las mejoras en las 

estaciones terminales de altura, no obstante los altos costos del 

capital en los mercados internacionales. 

Podernos considerar a los a~os setentas - ochentas los más 

dif!ciles para la industria en general, ya que en éstos se vivió 

la recesión m~s larga y profunda de la misma dado el escaso 

dinamismo que mostró el comercio internacional en esa época, que 

junto con el excedente de la capacidad de transporte no utilizada 

se tradujo en una sobre oferta de tonelaje que se vi6 reflejada 

en una guerra de tarifas. 

A manera de ejemplo, c~be citar que en 1984 la tarifa más 
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baja para enviar granos de Estados Unidos a China era de $ 

23. 50 dólares por tonelada, siendo en 1986 de $ 17. 75 la mAs 

alta; mientras que el transporte de fertilizantes entre Estados 

Unidos y la India costaba, como m1nimo, $ 30 dólares por tonelada 

en 1984 y $ 21 en 1986. ( 1
) 

Para 1989 la crisis cesaba, permitiendo el incremento en la 

demanda del transporte maritimo internacional, propiciando que 

la reducción en el excedente de la demanda de espacio en buques 

y el incremento en los precios de todos los sectores del mercado 

de transporte, siendo los factores que caracterizaron a la 

industria en ese afio. 

Los pagos globales por transporte marltimo alcanzaron su 

punto más alto en los diez anos anteriores, cuyo cálculo del 

costo del flete de las importaciones en su conjunto excedió 

$ 139. 4 billones de dólares en 1988. (9
) 

Por cuarto ano consecutivo, el comercio internacional que 

Bft realiz6 por vf.a marltima continO.o en expansión ya qua al 

haberse embarcado 3.9 billones de toneladas en 1989, se 

experimentó un incremento del 5.5 por ciento por encima de los 

1
) Gazol y Asociados. El Transporte Mar!timo. Estudio 

realizado a solicitud de la secretarla de comunicaciones y 
Transportes. Julio de 1988, pp. 47-48. 

9
) Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y 

Desarrollo, UNCTAO. Review of Maritime Transport 1989. Report by 
the UNCTAD secretariat. TD/B/C.4/334. Ginebra, 1990, p. 36-
37. 
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afias anteriores. 

Los principales factores que han influido en el comercio 

marítimo mundial han sido el tamaño y el crecimiento de las 

econom1as de los paises desarrollados de economia de mercado. 

Ejemplo de ello es que. estos paises cuentan con alrededor del 

69.1% del Producto Interno Bruto Mundial (1987) y han tenido un 

crecimiento anual promedio de más del 2.9% de 1980 a 1988. 

En comparación, los pa!ses en desarrollo tuvieron una 

participación en el Producto Interno Bruto, PIB, mundial del 

18.9\ y un crecimiento anual promedio del 2.1%. 

Aunado a e~to, la participación de los paises desarrollados 

de economia de mercado del valor del comercio mundial de 

mercancia en 1988 alcanzó el 70.8%, mientras que los paises en 

desarrollo el 19.9\. La tasa promedio anual de exportaciones de 

1980 a 1988 fue del 6. O\ para los paises desarrollados de 

economia de mercado, mientras que los paises en desarrollo 

experimentaron un cambio negativo del -1.0\. As1 pues, el 

crecimiento económico y comercial, particularmente de los paises 

desarrollados de economia de mercado, fue el elemento catalizador 

más importante del transporte mar1timo internacional. 
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CUADRO I 

Tráfico Mar1timo Internacional para Años Seleccionados 

FUENTE: 

Hl LLONES DE TONELADAS EMBARCADAS 
2000.---:..::.:.:.:.::.::...:.::...:.::...::::...::...:~~~-'"~~~~~~~~~~, 

2000 ··--·····----····· 

1600 .... 1 

- PETROLEO CRUDO Y 
DERlVADOS 

lm.1 5 GRANELES c::::::J OTROS GRANELES SECOS 
PRINCIPALES 

UNCTAD. Review of Maritime Transport 1989. TD/B/C.4. 
Ginebra, 1990, p. 1. 

El cuadro 2, que a continuaci6n presentamos, muestra el 

origen y destino, por regiones del comercio mundial de 

mercanc1as, del cual el 95\ de todos los bienes sujetos de 

comercio internacional se transporta por via mar1tima. 

Para este modo de transporte, las principales rutas 

interregionales son la Trasatlántica (Norteamérica/Europa), la 

Transpacifica (Norteamérica/Asia), Europa/Asia y el comercio 

Asiático internacional. 
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CUl\DRO II 

Red de Comercio Mundial de Mercancias por Región, 1988 

(Millones de dólares) 

llS1111 U!TllOIDILllOOIOIDI 111111 111111 llllDI IOll 1111.1 1.1.11111111. 
llOCl-•IDlllL •11111 

ILllall 
UllNDltl !!1.5 '·' !!.3 ,.1.! ll U.I IU.5 l.I Ul.5 

LllllDVDIDI 51.5 11.1 lli.7 1.1 1.1 1.1 u.z 1.5 111.1 

lllllltllOC. 10.1 !U "1.7 JI.! tl.5 Jl.J 11.7 11.J llll.I 

11111111.. 
ILllllS l.I 1.1 11.1 lllJ u u 11.l 1.1 !lli.l 

llllDI 1.1 1.5 l!.I u 4.1 1.1 1.1 1.1 ll.I 

llDIOOllDITI 11.s 1.1 ZJ.I 1.5 u 1.5 ll.I u 15.1 

lllll 117.1 U.I 121.5 11.1 U.! n.1 llJ.I 1.5 111.1 

lllOllL 51.1 111.1 llli7.J 111.J 1.1 11.! ssu U.I 1111.l 

FUENTE: UNCTAO. Review of Maritime Transport 1989. TD/B/C.4. 
Ginebra, 1990, p. 3. 

Por lo que respecta al desarrollo de la flota mundial, es 

de destacarse que a mediados de 1989, ésta alcanzó 638. O millones 

de toneladas de peso muerto, TPM, experimentando incremento en 

las entregas de buques de nueva construcción y un decremento en 

el desguace de buques. 

Los paises desarrollados de econom1a de mercado y los de 

libre matricula denominaron durante ese año el registro por 

bandera, agrupando el 67.5% del tonelaje mundial. Los paises de 

Europa del Este y los socialistas de Asia contaron con 10.4\ de 

tonelaje mundial de peso muerto. 
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En sintesis, el comercio maritimo internacional se 

incrementó por cuarto año consecutivo, alcanzando alrededor 

de 3.9 billones de toneladas; el total de miles de toneladas para 

todas las cargas se incrementó 6 .1% con respecto a 1988, llegando 

a los 16.2 billones en 1989. 

Con un incremento significativo en la entrega de buques de 

nueva construcción, más de 37.1\ respecto a años previos, y un 

decremento en el desguace, menos del 42 .1\ del de 1998, a 

mediados de 1989 la flota alcanzó 638 millones de toneladas de 

peso muerto, estando concentrado el control efectivo del 50% de 

la flota mercante mundial a través de registros de bandera 

nacional y 11 off-shore 0 en los cinco principá.les paises mar1timos: 

Grecia, Japón, Estados Unidos, Noruega y la ex Uni6n Soviética. 

Los paises en desarrollo comparten el 21.lt del TPM de la 

flota mercante mundial, del cual el 70% está concentrado en 10 

paises o territorios; la disparidad entre la generación de carga 

de los paises en desarrollo y la propiedad de la flota continüa. 

Estos paises originaron el 47. G:t;: del comercio mundial, pero 

poseen sólo el 21.1\ del TPH mundial. Por el contrario, los 

paises desarrollados de economla de mercado embarcaron el 44.6% 

del comercio mar1timo mundial y controlan el 67. St del TPM 

mundial. Los pagos de fletes globales por transporte maritimo 

alcanzaron el nivel más alto en 1988. Sin embargo, el porcentaje 

de flete c. i. f. (costo, seguro y flete) del valor de las 

importaciones para los paises en desarrollo en Africa y Oceania 

fue casi tres veces mayor que para el resto de los paises. 
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El nivel de los precios de los fletes, particularmente en 

el sector de los tanques se incrementó en 1989. La ganancia más 

grande ocurrió en los sectores de graneles liquides y secos, 

mientras que los indices del transporte de linea experimentó 

cambios m1nimos en 1988. 

El crecimiento de operadores NVO-MTO, "non ves sel operator

multimodal transport operator 11 , en las regiones en desarrollo, 

m~s los trenes de doble estiba, la expansi6n de los servicios 

aéreos y maritimos y el gran uso de v1as navegables tierra 

para el tráfico de contenedores caracterizó los 

desarrollos del sector multimodal. ( 1º) 

La evolución del transporte mar1timo se caracteriza ahora 

por su fuerza para controlar el mercado y la creciente 

complejidad del transporte de bienes y personas, creando el 

mercado de fletes internacionales de hoy, ( 11 ) en correspondencia 

directa al desarrollo de las técnicas de gestión d1a a d1a de 

inventarios y producción °just-in time", para la entrega de 

materiales a un proceso de manufactura sin la intervención de 

fases de almacenamiento y control de inventarios. 

Más aún, el transporte mar1timo en general y el de linea en 

particular se encuentra en un ambiente que a consideración 

de H. J. Kruse puede definirse como hipercompetitivo, en el que 

la demanda de calidad se ha incrementado y en el que las medidas 

11 ) Kenneth T. Schiels. Op. Cit., p.J. 
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legislativas gubernamentales dificultan el libre juego del 

mercado de quienes intervienen en la industria. (u) 

Por último, es conveniente hacer menci6n de las 

negociaciones que están teniendo lugar en el seno del Acuerdo 

General sobre Aranceles Aduaneros y comercio, GATT, del cual 

México es el 92g miembro desde el 17 de julio de 1986, (n) en 

torno al tema de los transportes y sus servicios auxiliares, 

pudiéndose prever la inclusión de todos los servicios y sectores 

de los transportes que intervienen en la distribución f 1sica de 

mercanc1as y personas, al comercio en tránsito y a los servicios 

auxiliares de transporte en el marco de dichas negociaciones. ( 14 ) 

Esta situación propiciará. que los paises firmantes puedan 

competir en el mercado de cualquier signatario en las mismas 

condiciones que los proveedores de servicios nacionales y 

teniendo con ello acceso a las redes de infraestructura, a la 

carga y a los consumidores. 

11 ) H. .J. Kruse. Between Hipercompetition and 
Protectionism. w.w.s. junio de 1987, pp. 26-27. 

11 ) Marina Nicolau Barraincua. La Inversión Extraniera 
pirecta. su Contribuci6n al pesarrollo Econ6mico de México C 1970-
l.21U.l..· Tesis para obtener el grado académico de Licenciada en 
Econom1a. UNAM. Facultad de Economia, México, 1989, p. 124. 

1 ~) GATT. Negociaciones Comerciales Multilaterales, Ronda 
Uruguay. Grupo de Negociaciones sobre Servicios. Nota sobre la 
Reunión de los pias 17 al 21 de iulio de 1989. MTN. GNS/24. 
Ginebra, 28 de agosto de 1989, p. J. 
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3.3 El Transporte en México Durante 1984 - 1991 

Los factores que influyen en el desarrollo del transporte 

de cualquier nación depende de sus dimensiones y orograf1a, la 

extensión de sus costas, la navegabilidad de sus lagos y r1os, 

ubicaci6n de recursos . naturales y de la población, de la 

estructura econ6mica, pol1tica y social, composici6n y naturaleza 

del aparato productivo y de cornercio.( 15 ) 

Tomando como base lo anterior, nuestro pa1s se halla en una 

posición privilegiada para el desarrollo de los transportes en 

general y del mar1timo en particular por contar con una extensión 

territorial de 1'950,201 kilómetros cuadrados, lo cual lo ubica 

como el decimotercer pa1s con mayor superficie en el mundo, 

teniendo una frontera coman con Estados Unidos de 3,234 kms., con 

Guatemala de 999 kms. y con Belice de 250 kms. 

LOs litorales de México tienen una extensión de 11,253 kms., 

superando entre otros a Brasil y Argentina. En el Océano 

Pac1fico cuenta con una extensión de 8,320 kms., con el Golfo 

2,287 kms. y con el Mar caribe 916.( 16 ) 

A lo largo de estas costas se cuenta con los puertos de: 

u) Ing. José San Mart1n Romero. El Transporte en México. 
un Análisis Comparativo de Indicadores Básicos del Transporte 
Mexicano con Otros Países. México, 1988, p. J. 

16 ) Cap. Wilfrido Chipuli Palma. "El Marino Intelectual". 
TMM Noticias. Año 111. No. 26. Veracruz, mayo de 1988, p. 3. 
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Rosarito, El sauzal, Ensenada e Isla Cedros en Baja California; 

san Felipe, Chaparrito, san Carlos, Adolfo López Mateas, Puerto 

cortes, Puerto Alcatraz, Cabo san Lucas, Pichilingue, La Paz, san 

Juan de la Costa, Puerto Escondido, Loreto, Mulege, Isla san 

Marcos y Santa Rosalia en Baja California Sur; Golfo de santa 

Clara, Puerto Pefiasco, San Carlos, R. Sánchez Taboada, Yvaros y 

Guaymas en sonora; Topolobampo, La Reforma y Mazatlán en Si na loa; 

Mexcaltitlán, san Blas, Chaca la, Cruz de Huanacaxtle y Nuevo 

Vallarta en Nayarit. 

En Jalisco se cuenta con Puerto Vallarta y Barra de Navidad; 

en Colima con Las Hadas y Manzanillo; Michoacán sólo tiene Lázaro 

cárdenas; en Guerrero están los puertos de rxtapa, Zihuatanejo, 

Puerto Vicente Guerrero y Acapulco; La Pastoría y Salina Cruz en 

oaxaca; y en Chiapas está Puerto Madero. 

En la costa del Atlántico se tiene Laguna Madre, El 

Mezquital, Boca de Santa Isabel, Boca Ciega, La Pesca, Altamira 

y Tampico en Tamaulipas; Isla Lobos, Tamiahua, Barra de Galindo, 

Tuxpan, cazones, Tecolutla, Nautla, Veracruz, Boca del R!o, Antón 

Lizardo, Alvarado, Balzapote, coatzacoalcos, Pajaritos, Nanchital 

y Minatitlán en Veracruz; Sánchez Magallanes, Dos Bocas, 

Chiltepec, Frontera, Villa Hermosa y Jonuta en Tabasco; Zacatal, 

Ciudad del Carmen, Puerto Real, Isla Aguada y campeche en 

Campeche; Celestun, Sisal, Yucalpetén, Progreso, Telchac, Dzilam 

de Bravo, san Felipe, R1o Lagartos, Las Coloradas y el cuyo en 

Yucatán; y por último Chiquila, Xolbox, Punta Sam, Puerto Juárez, 

Isla Mujeres, cancun, Puerto Morelos, Playa del carmen, cozumel, 
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Banco Playa, Punta Allen, Xcalak y Chetumal en Quintana Roo. (17 ) 

• 
Tal pareciera que México efectivamente estuviera dispuesto 

a desarrollar su comercio mar1timo, sacando provecho de su 

posición geográfica privilegiada, al contar con 76 puertos 

mar1timos y nueve fluviales en 1991, con una longitud de muelles 

de 32. o mil metros eñ el Pasc1f ico y 44 mil metros en el 

Atlántico ( 11) , pero lamentablemente no es asi pues tan s6lo unos 

cuantos de los puertos citados responden a estándares adecuados 

de productividad. 

Dado lo oneroso que resulta el equipamiento y mantenimiento 

de tan numerosas instalaciones, muy distinta fuera la situaci6n 

si nuestro Gobierno concentrara sus esfuerzos en unos cuantos 

puertos que en verdad respondieran a las exigencias de nuestro 

comercio exterior. 

Debemos considerar además que para 1987 el Producto Nacional 

Bruto per cápita de México fue de $ 2,oao dólares, con un tamano 

de su población de 78.8 millones de habitantes, teniendo con ello 

el 9g lugar a nivel mundial, y contando con el 4.3\ del personal 

ocupado en la rama del transporte en 1986, siendo esta cifra 

equivalente al sexto lugar del total de las ramas económicas. 

Al respecto, cabe sefialar que en el periodo 1980-1986, el 

personal empleado en la rama transporte se incrementó con una 

17 ) SCT. Puertos Mexicanos. Catastro portuario 1989. 
México, 1989, 543 pp. 

11 ) Datos proporcionados por Ignacio Martinez, catedrático 
de la Facultad de Ciencias Politicas y Sociales, UNAM. 
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tasa de Crecimiento Media Anual, TCMA, del 2.3\. Este 

incremento se debió principalmente al aumento en el nt1mero de 

ocupaciones en los subsectores carreteros y mar1timos, abarcando 

el primero el 78. 1%, seguido de los servicios conexos al 

transporte con el B.2%, el transporte ferroviario con el 7.9\, 

el mar1timo con J\ y el aéreo con 2.et. 

Como se podrá observar en el cuadro siguiente, en el caso 

del transporte mar1timo el 62\ de las ocupaciones correspondi6 

a1 sector privado y el 38% al pO.blico, disminuyendo estas últimas 

e incrementándose las primeras, que pasaron de 2, 508 a 17, 462 en 

1986. 
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CUADRO IIl 

Número de ocupaciones de la Rama Transporte 

d 1
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FUENTE: José san Martin Romero. El Transporte en México. un 
An§lisis Comparativo de Indicadores Básicos del 
Transporte Mexicano con Otros Paises. México, 1988, p. 
13. . 

Consciente de lo anterior y con el objeto de disminuir la 

fuga de divisas por concepto de fletes, el Programa Nacional de 

Comunicaciones y Transportes 1984 - 1988 se propuso impulsar el 

desarrollo de la marina mercante, incrementar la formación de 

recursos humanos y la formación de reservas de carga para el 

tráfico de altura, obedeciendo ello a que en 1974 el 92.J\ del 

volumen del comercio exterior se realizó por v1a marltima y para 

1983 el 80% cuando sólo el LO\ de éste se transportaba en 

embarcac1~nes de bandera mexicana 
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De esta forma, se establecieron como lineamientos de acci6n 

del transporte marltimo la intensif icaci6n de la participación 

de la flota nacional en la exportación de petróleo y minerales; 

importación de productos agrlcolas, carbón y minerales de hierro; 

integrar la navegación de cabotaje al desarrollo regional; y 

reestructurar el sistema portuario nacional. 

En ese mismo Programa Nacional, en los objetivos y 

estrategias de reordenación económica de 1984 se plantea la 

necesidad de revitalizar la planta productiva para iniciar el 

cambio estructural mediante una estrategia que hiciera compatible 

las acciones de ajuste macroeconómico a nivel de empresa, 

estableciendo como lineas de acción fomentar la producción y el 

empleo en las ramas que satisfacen necesidades básicas como bajos 

requerimientos de importaciones; apoyar la sustitución de 

importaciones mediante el uso selectivo del poder de compra del 

sector pQblico y la actividad exportadora a través del 

mantenimiento de un tipo de cambio real, que garantizara la 

competitividad externa; entre otros. 

As!, la estrategia apoyaba al crecimiento industrial en los 

sectores endógeno y exportador porque son los que requieren 

menores componentes importados y generan más divisas. En este 

sentido, el Gobierno Federal se propuso modificar el patrón de 

especialización en el comercio exterior, incorporando bienes de 

capital e insumos intermedios vla sustitución de importaciones 

en actividades con potencial exportador. 

En el rubro de las políticas de protección y fomento del 
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comercio exterior se señala que éste tiene como objetivo 

equilibrar, ampliar y diversificar las relaciones comerciales 

sobre la base del fomento permanente de las exportaciones de 

productos no petroleros y la sustitución selectiva y eficiente 

de exportaciones de bienes intermedios y de capital, para lo cual 

previó la aplicaci6n de.varias pollticas, de las que destaca la 

de: 

11 ••• fomento de las exportaciones busca superar los 

problemas coyunturales que se han presentado en el mercado 

internacional y el interno, a través de la consolidación de 

un sector exportador selectivo y dinámico, generador neto 

de divisas, con ventajas comparativas relevadas, 

potenciales, competitivo, y con alta capacidad de 

penetraci6n y permanencia en el mercado externo... Las 

negociaciones comerciales internacionales se conciben bajo 

un enfoque económico integral que relacione al comercio 

exterior con la transferencia de tecnolog1a, 

extranjera directa e indirecta, el 

la inversión 

turismo, la 

subcontrataci6n internacional y el transporte".( 19 ) 

Los antecedentes de esta estrategia se basan en la evidencia 

que dej6 la politica de substitución de importaciones como 

causante de la ineficiencia de la planta productiva, por lo que 

se decide modificar la protección comercial reduciendo los 

permisos previos por aranceles, pero no es sino hasta agosto de 

1984 en que se da inicio a la institucionalización de la apertura 

comercial con el planteamiento del Programa Nacional de Fomento 

19
) José San Martín. ~., p. 13. 
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Industrial y Comercio Exterior que planteaba el fomento 

tecnológico a la planta productiva; la racionalizaci6n de la 

protección y uso adecuado de divisas; apoyo a la especializaci6n 

de la industria exportadora; impulso a la infraestructura que 

requieren los procesos de exportación y mejoramiento de la 

localizaci6n de las industrias. 

sin embargo, la dependencia de nuestro pals de la extracción 

y comercialización del petróleo, por su poco dinamismo, hecho por 

la borda el esptritu del PRONAFlCE, considerAndose conveniente 

liberalizar nuestro comercio. 

Fue en abril de 1985 cuando se pone en funcionamiento el 

Programa de Fomento Integral a las Exportaciones con el objeto 

de racionalizar aún rn&s la protección y consolidar la capacidad 

competitiva de las áreas más expuestas al exterior y vincular de 

una manera eficiente la econom1a nacional con la internacional. 

Se trataba de 

incentivar una mayor utilización de los recursos 

disponibles, aumentando la eficiencia de los productores y 

fomentando una mayor capacidad de competencia en los 

mercados internacionales ••. apoyar las exportaciones, 

buscando para ésto la diversificación de los mercados, el 

brindar apoyos institucionales y financieros para fomentar 

la producción, ampliar la información y asesor1a al 

exportador, la simplificación administrativa 

2t1) Gustavo A. Ramirez Predes. La Apertura de la Econom1a 
Mexicana al Exteri..QX:. Tesis para obtener el grado académico de 
Licenci~do en Relaciones Internacionales. Facultad de Ciencias 
Políticas y sociales. UNAM. México, 1988, pp. 63 y 64. 
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A la luz de estas pollticas de fomento a las exportaciones 

instrumentadas por la administración del Presidente Miguel de la 

Madrid Hurtado, es de señalarse que nada se hizo por apoyar a la 

par a la marina mercante nacional y a raiz de la escasa flota con 

la que se contaba, la parte sustantiva de estas mercancias 

continuaron transportándose por buques de banderas extranjeras. 

Bajo esta perspectiva y reconociendo que 

11Todos los sectores necesitan en mayor o menor grado 

de los servicios de transporte para movilizar bienes y 

personas de un lugar a otro, y por ello la distribución del 

Producto Interno Bruto es probablemente el factor que más 

influye en la participación del transporte en el desarrollo 

de un pais. 11 ( 11 ) 

Tenemos que para 1986, de las 83 ramas de la actividad 

económica que conforman la econom1a mexicana, la relativa al 

transporte ocupaba el cuarto lugar, es decir el 5.4\ de los 4.72 

billones de pesos del PIB de todas las ramas, siendo el PIB de 

las principales de ellas el siguiente: comercio 1.1 billones de 

pesos (23.2\), alquiler de inmuebles 374 mil millones (5.4\), el 

cuarto lugar lo ocupó el transporte como ya lo indicamos, seguido 

por la construcción con 2J9 mil millones (5%) y la agricultura 

con 235 mil millones (4.9%).(º) 

11 ) Thomas Cortes Petersen. Manual Estadistico del Sector 
Transporte. s.C.T. Instituto Mexicano del Transporte. 
Querétaro, 1989, p. 9. 

") !bid. 
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De los 254 mil millones de pesos del transporte, l.1 mil 

millones correspondieron al ferrocarril (4.2\), 92 mil millones 

al autotransporte de pasajeros (36.2\) y 114 mil millones al 

autotransporte de carga (44.9%), B mil millones al transporte 

marítimo (J.3%), 9500 millones al aéreo (J.8\) y 19 mil millones 

a servicios conexos del transporte (7.6\).(") 

Por lo que a las inversiones respecta, y teniendo en cuenta 

que en el caso de los paises en desarrollo es coman que en sus 

primeras etapas de crecimiento inviertan un elevado porcentaje 

del gasto pQblico en la construcción de su infraestructura de 

transporte para responder a la demanda da éste que genera una 

econom!a en crecimiento y la subsecuente reducción de este 

porcentaje en la medida en que se va contando con una red básica 

de transporte que satisfaga los movimientos de carga y pasaje, 

a la par de la reducción del crecimiento econ6mico de los 

mismos, (14
) 

prioridad 

en el periodo que 

el mantenimiento y 

nos ocupa México toma como 

la modernización de la 

infraestructura existente; invirtiendo en el sector transporte 

el 11.B\ del presupuesto pQblico total en 1983, el 11.9\ en 1984, 

el 10.9\ en 1985 y el 9.0t en el afio siguiente. e"> 

Hay que recordar aqui que el auge experimentado por nuestro 

pals entre los años 1978 y 1981, cuyo crecimiento del PIB era del 

8.4l anual, origin6 una gran demanda de servicios de transporte 

2J) san Martin. op. cit. p. 10. 

"> !bid .• p. 14 

1\) Thomas Cortes Petersen. ~. 
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haciendo que el Gobierno de Mexicano iniciara un intenso programa 

de inversiones, entre las que figuraban las relativas al Programa 

de Puertos Industriales y las del desarrollo de los 

ferrocarriles. 

"La crisis eco.nómica que comenz6 en el aiio de 1982 en 

México, sorprendió al sector Transporte con el gran no.mero 

de obras sin terminar para los distintos modos en diversas 

etapas de construcci6n a lo largo y ancho del pa1s, y con 

pocas posibilidades presupuestales durante la presente 

administración ( 1982 - 1988) para concluir todas estas 

obras". (26 ) 

Con ello se efectuaron severos ajustes a los programas de 

inversi6n, siendo de 1'023,300 millones de pesos en 1981 hasta 

416,700 millones de 1986 y 510,700 millones 1987, mismos que a 

un tipo de cambio de$ 1.0 dólar igual a 570 pesos mexicanos en 

1986, observamos que la inversión en 1981 fue equivalente a 

$ l, 759 millones de dólares y en 1987 a $ 898 millones de 

d6lares. (") 

Para tener una idea de la magnitud de estas cifras, basta 

citar que en unos cuantos años Estados Unidos invirtió tan sólo 

en el transporte carretero $ 44, 000 mi llenes de dólares, " .•. lo 

cual equivale a casi 50 veces la inversión que actualmente (1987) 

26 ) !!2i.Q. p. 17. 

17 ) Ibid. 
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realiza México para todos sus modos de transporte". ('11
) 

En la inversión pública del transporte entre los afias 1980 

y 1986 dominó el subsector carretero con un 4 7. 0%, considerándose 

que el desarrollo de la red carretera se encontraba en capacidad 

suficiente para ajustarse a la política mexicana de desarrollo 

del transporte. El ferrocarril contó con un porcentaje del 31.1\ 

a pesar de su baja participación en el trAf ico de carga, puesto 

que en esas fechas lo hacia en un 26.5\ de todas las toneladas 

kilómetros en comparaci6n con un 57.6\ del autotransporte.(N) 

Los puertos contaron con un porcentaje del 12.7%, pudiendo 

destacar que 

"los niveles de inversión para los puertos en 1986 se 

han reducido en un 73% en términos reales, en relación a 

los niveles de inversión de 1981. La inversión para el a~o 

de 1986 fue equivalente a $ 80 millones de dólares para 

construcción y mantenimiento de puertos, infraestructura, 

equipamiento, dragado y rehabilitación y compra de 

transbordadores 11 .(w) 

El gobierno federal invirtió el 9.2\ en esos años para la 

construcción de infraestructura aeroportuaria y mantenimiento 

"l .I.!2.if!., pp. 17-18 

1") Ibid. 

'
11

) !bid., p. 21 
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periódico y en la adquisición de equipo de navegacf6n aérea. 

El hecho de que en el periodo de 1963 a 1985 las inversiones 

hechas en beneficio del transporte carretero y ferroviario 

superen al aéreo y marltimo portuario encuentra su justificación 

en el modelo de desarrollo orientado hacia el interior, el cual 

tuvo como base la sustitución de importaciones, la consolidaci6n 

y el abastecimiento del mercado interno y la integraci6n de 

cadenas verticales de producción. 

"Con la excepción del petróleo y de algunas materias 

primas, el aparato exportador era poco dinámico y limitado, 

la necesidad de atender las demandas de ese aparato 

productivo, explica las caracter1sticas de la 

infraestructura, los equipos, la organización y la 

reqlamentaci6n actual del transporte". (J1 ) 

As1 pues, hemos seftalado algunos de los factores que 

influyen en el desarrollo del transporte, siendo el m&s 

importante para México la orograf!a, por los altos costos que 

conlleva el establecimiento de una red férrea y de instalaciones 

mar!timo portuarias. Aunado a dicho factor, se encuentra el 

objetivo social y económico de integrar a una de las poblaciones 

más dispersas y con mayor Indice de crecimiento demográfico del 

mundo, que históricamente condujeron al esquema actual del 

sistema de transporte, orientado básicamente al autotransporte. 

"> .IR.li! .• pp. 41-42 
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11 Sin embargo, parece ser que el desarrollo y 

utilización de la red carretera está llegando a niveles de 

cobertura, a partir de los cuales se puede ajustar 

gradualmente la estrategia de desarrollo del transporte, 

orientándola en mayor medida a otros modos, tomando en 

cuenta el transporte como un elemento del aparato 

productivo y comercial, nacional e internacional".(n) 

A partir de 1984 con el PRONAFICE y el PROFIEX. la 

estrategia comercial del pais inició un viraje hacia el exterior 

con una mayor vocaci6n exportadora, para estar en condiciones de 

incorporarse gradualmente a las corrientes mundiales de comercio 

con las implicaciones que traerla consigo el ingreso de México 

al GATT. As1 pues, con una pol1tica de comercio exterior que 

fomentaba las exportaciones de productos no petroleros y la 

recionalizaci6n de la protección, seria de esperarse que el 

transporte empezara a ser visto como un elemento esencial en los 

vincules con el exterior, con miras ahora hacia su 

fortalecimiento, pero como lo veremos a continuación hasta ahora 

no se cuenta con la infraestructura adecuada para fomentarlo. 

"> l]llg., pp. 42-43 
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3. 4. El Transporte Marítimo en el Contexto de1 comercio 

Exterior Mexicano 1984 - 1991. 

Los servicios de transporte y los de la producción y 

comercio juegan un papel preponderante en la planificación de la 

producción y el comerci? en la definición de las estrategias de 

comercialización internacional, toda vez que el transporte, como 

actividad, depende de los flujos y direcciones de intercambio 

comercial y el incremento de la productividad y la 

diversificaci6n de los mercados redunda en una mayor demanda de 

los servicios. 

Es por ello que el Programa Nacional de Comunicaciones y 

Transportes 1984-1988 reconoce al transporte mar!timo como: 

parte integral del sistema de transporte, 

desempefta un papel relevante en el desarrollo econ6mico y 

social del pais ... constituye un instrumento de car6cter 

estratégico que permite distribuir. los flujos de carga y 

pasaje entre los diferentes modos de transporte que 

convergen en las terminales maritimo-portuarias. En este 

sentido el transporte mar1timo de altura y cabotaje 

contribuye a satisfacer las necesidades bAsicas de la 

población, propicia la descentralización de la vida 

nacional y vincula las diferentes regiones de nuestro 

pa1s. (") 

ll) Secretarla de Programación y Presupuesto. "Programa 
Nacional de Comunicaciones y Transportes". Planeaci6n 
Democrática. México, Año 2, No. 21, diciembre de 1984, pp. 30-
JJ. 
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Aunado a ello, el crecimiento económico de una nación 

depende en gran medida del transporte marítimo, ya que éste forma 

parte importante en la configuración de los costos finales y del 

valor agregado de los bienes y permite disponer de los mismos en 

el 'lugar y tiempo que se requieran para integrarse al proceso 

productivo o al consumo, y por ello también contribuye al 

desarrollo y fortalecimiento del comercio internacional. 

Por otro lado, es necesario reconocer que la falta de oferta 

adecuada de transporte constituye una seria limitaci6n a las 

posibilidades de expansión de la producci6n y el comercio y, en 

algunos casos, puede impedir su desarrollo. La diversificación 

de la oferta exportable y los mercados de consumo acentGan aQn 

más los problemas derivados de servicios de transporte 

insuficientes o ineficientes. Lamentablemente, en el caso 

especifico de nuestro pa1s poco se ha hecho por atender las 

demandas de transporte y mucho menos por el mar1timo. 

En cuanto a la contribución de los transportes al Producto 

Interno Bruto, el transporte marltimo es el que menos lo hace 

dado el escaso apoyo al sector, teniéndose los datos de 1970 en 

que del 6\ que en su conjunto aportaban los transportes, el 67\ 

coirespondia al autotransporte, el 8% al ferroviario, el 12\ al 

aéreo, el 11\ a servicios conexos y tan sólo el 2\ al mar1timo. (14 ) 

Para el caso de los paises que como el nuestro se hallan en 

proceso de desarrollo, es caracterlstica general la escasa flota 

"> l!l.i!;! .• p. 30 
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naviera y participación en el mercado internacional de servicios 

de transporte mar1timo y por ende al ser insuficientes en el 

manejo de sus cargas, son afectados principalmente por el precio 

y la calidad de los servicios de este modo de transporte, sobre 

todo las industrias manufactureras establecidas con la finalidad 

de transformar las mate.rias primas importadas en exportaciones 

de manufacturas o semimanufacturas aprovechando el costo 

relativamente bajo de la mano de obra que las sustenta. 

La viabilidad de estas industrias depende de que el costo 

y las dificultades del transporte no anulen las econom1a y otras 

ventajas que reporta la utilización de la mano de obra local. 

En si, la importancia del transporte radica en que el 

elevado nivel de los fletes repercute negativamente en su balanza 

de pagos, al provocar una reducción de los ingresos y un aumento 

de los gastos, y esa repercusión negativa se acentQa cuando el 

pa1s en desarrollo utiliza obligatoriamente con frecuencia buques 

extranjeros. (1') 

Este es pues el punto medular de este sub!ndice, reconocer 

la importancia del transporte marltimo en la 

econom1a del pais a pesar de la reducida contribución al PIB, que 

en realidad se debe ñ que la mayor parte del trAfico mar!timo 

nacional se realiza mediante embarcaciones extranjeras, las 

cuales captan la gran mayorla de los ingresos por fletes, sin 

dejar de considerar otras causas como el rezago tecnológico y la 

"l Delio Batista. ~. p. J. 
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rigidez de las tarifas de las empresas del sector público 

involucradas y las privadas de reciente creación. 

Echemos un vistazo al tamaño y evolución de nuestro comercio 

exterior, a la luz de la participación del transporte mar1timo 

para su movilizaci6n para ahondar sobre la problemAtica actual 

del subsector. 

Durante el periodo 1971 a 1983, el volumen del comercio 

exterior de México creció a un ritmo de 14\, pasando de 23. 5 

millones de toneladas en 1971 a 113.2 en 1983, debido 

principalmente al incremento de las exportaciones petroleras. 

Sin embargo, la crisis de los energéticos que origin6 la 

reducci6n de las exportaciones petroleras de M~xico provoc6 que 

an el periodo 1983-1986 este comercio tuviera un decremento en 

au volumen de carga a 1,103.B millones de toneladas en 1986, con 

una TCMA de -2. B!t. Cabe mencionar que aproximadamente el 72% del 

volumen del comercio exterior de México correspondió entonces al 

petróleo y sus derivados exportados por v1a mar1tima.(H) 

Las importaciones crecieron en forma sostenida durante el 

periodo 1971-1980, pasando de 8.9 millones en 1971 a 23.4 

millones en 1980, con una TCMA del 11.2\. A partir de entonces 

las importaciones iniciaron una tendencia decreciente dentro del 

volumen total del 15\ mientras que las exportaciones se 

incrementaron a una TCMA del 17.5\ de 1971 a 1983, pasando de 

~) Thomas Cortes Petersen. ~., p. 75. 
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14.6 millones en 1971 a 96.3 millones en 1983, cuando mostraron 

su tendencia descendente por la crisis de energéticos antes 

sella lada. (") 

Para 1989, las exportaciones representaron el 86% del 

comercio exterior nacional con una participación del transporte 

mar1timo del 92.4%, el 5.6% d'el ferrocarril y el 2.0\ del 

carretero, transportándose por via maritima el 97\ de las 

exportaciones totales y el 64\ de las importaciones totales( 31 ) 

en embarcaciones extranjeras, basicamente. 

En términos generales, de 1980 a 1986 el volumen total del 

comercio exterior por via marltima aumentó de 66 millones de 

toneladas a 95. 9 mi llenes, mostrando un incremento de las 

exportaciones con una TCMA del 34.J\, mientras que las 

importaciones tuvieron una reducción a razón de una TCMA del 

5.6\, como se puede observar en los cuadros siguientes • 

.n) 1..!2.ll!.· 

.u) Ibid. 



CUADRO IV 

Evolución y Participación de los Diferentes Modos de 
Transporte en el Comercio Exterior de México 

(Miles de Toneladas) 
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CUADRO V 

Evoluci6n de las Importaciones y Exportaciones por V1a 
Mar1tima por Tipo de Carga (Miles de Toneladas) 
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Gazol y Asociados. El Transporte Maritimo. Julio de 
1988, p. 42. 

Vemos entonces que en 1986 se tuvo un volumen de comercio 

exterior total de 132, 292 millones de toneladas, del cual 86 

millones correspondió al rubro de las exportaciones y únicamente 

9.5 millones al de las importaciones. De las primeras destacan 

74 millones de toneladas de petróleo, que por su naturaleza 

excede el ámbito de nuestro estudio, al igual que el tráfico de 

cabotaje, por constituir éste el medio de movilización de 

aproximadamente 23. 4 millones de toneladas al año a través de los 

puertos nacionales, a los que habria de restarles los J4 millones 

de toneladas de fluidos que en 1986 movilizó Petróleos Mexicanos 

por sus instalaciones propias, alrededor de seis millones de 

toneladas anuales, lo que hace que la participación real del 
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transporte de cabotaje llegue apenas a los 7 mi~lones de 

toneladas, o sea el 1% del transporte total nacional. ( 39
) 

Citemos para ahondar en la materia que en 1987, del volumen 

total movido en el comercio exterior nacional (111 millones de 

toneladas), el 91% correspondió al transporte maritimo, 2.7\ al 

carretero y 7% al ferroviario.('º) 

De los 95 millones de toneladas que intercambió con otros 

paises el nuestro, el 90% fueron exportaciones, incluyendo 74 

millones de toneladas de petróleo, y el 10% importaciones, 

teniendo una procedencia de buques que llegan a México en un 73\ 

de América, 11\ de Europa, 9\ de Africa, 3.5\ de Asia y 3.5\ de 

Oceania, mientras que por el lado de las exportaciones el 72\ 

corresponde a América, 13.8% a Asia, Europa 13%, siendo el 

comercio con Africa y Oceania casi nulo, 1\ en su conjunto.( 41
) 

Resulta pues que el potencial mexicano ha sido 

desaprovechado, ya que sólo participa con al rededor del 2\ en 

la generación del PIB del sector transporte, a pesar de que 

México traslada el 92. 4% de sus impi;:irtaciones y exportaciones por 

esta via. 

Las politicas seguidas por el Ejecutivo Federal hacen a un 

lado el propósito fundamental de las leyes mexicanas sobre la 

1
") San Martin. ~-, p. 48. 

JU) I..Q..i.g. 

"> I!l.1.1!-
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materia, consistentes en el desarrollo de la marina mercante como 

medio para fortalecer la independencia y soberan1a del pa1s, toda 

vez que evita cambios en los servicios de transporte mar1timo 

durante épocas de guerra o crisis económicas por las que se pueda 

atravesar; ayuda a adquirir influencia en la fijación de precios 

en las conferencias intei;nacionales; se erige como elemento clave 

para la integración económica a nivel regional; fomenta las 

exportaciones; diversifica empleos y crea nuevas fuentes de 

trabajo en lo que respecta a tripulantes, técnicos en trAfico, 

fletes, seguros marítimos, clasificación y registro de 

embarcaciones, operación y administración naviera y portuaria, 

reparación y construcción naval, compraventas maritimas, 

agenciamiento, etcétera, y propicia el ahorro de divisas y 

mejorla de la balanza de pagos. ('12 ) 

Asimismo, se hace caso omiso de que nuestro pais es 

eminentemente cargador, y por ende habrá de contratar el 

transporte marltimo con buques de bandera extranjera, pagando los 

fletes en monedas extranjeras, ocasionando una gran fuga de 

divisas, ya que es este modo de transporte el que absorbe una 

buena parte del valor de las mercancias, tornándose menos 

competitivas desde el punto de vista de su costo. En opinión de 

la Asociación Latinoamericana de Integración: 

ºMéxico es, de los paises de ALA.DI, el que menor 

participación tiene en los fletes generados por su comercio 

exterior, no obstante ser el segundo pa1s en valor y 

"1) Jase Eusebio SalgddO y Salgado. Apuntes de la Cátedra 
de perecho Mercantil_Mpr1ti~9· México. pp. 94 y 95. 
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volumen de comercio en la región. Paises sin sal ida al 

mar, como Bolivia y Paraguay, poseen una marina mercante 

que participa en mayor grado de los ingresos generados por 

sus transacciones externas 11 .(") 

Para corroborar lo anterior, cabe señalar que seglln los 

estudios de la Comisión Económica para Amárica Latina y el 

Caribe, CEPAL, durante 1983 la participación de la flota nacional 

en el comercio exterior mexicano fue del 3\ en exportación y 12t 

para la importación, 4\ en el total del comercio, tal como se 

podrá observar en el cuadro VI. 

"
1

) Gazol. ~-, pp. 43 y 45. 
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CUADRO VI 

Participación de los Armadores Nacionales en los Fletes de su 
Comercio Exterior, 1983 en Porcentajes 

FUENTE: 

flll\\IOIES lllWIOm 
HIS IW:ICIWJ3 lll!WUEllS 

AIGlllllll\ 24 1!i 
1111.lVIA 

-
IS l!i 

MIL 46 st 
CllWllA li ¡¡; 

OllU :. 11 

llllllOI S3 47 
llXICO 3 '1 
l'tlPii21\! 11 ll'l 

rDll li ¡¡; 

lllmlf :. 11 
\llll&!lJllA ff sr. 
Gazol y Asociados. El Transporte Mar1tirno. Julio de 
1988. 

Para ejemplificar lo anterior, veamos el cuadro que sigue, 

el cual nos muestra la presencia de la flota mercante mexicana 

en el movimiento de la carga de importación en los afias 1984 y 

1985, siendo ésta de 10.7 millones de toneladas y 11.9 millones 

de toneladas, respectivamente, con una flota nacional compuesta 

por 9,654 en el primer afta y 20,089 en el segundo. 
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CUADRO VII 

lHt 1 tlS 
1 

llUL u,•J l,5lU 

Plll:lllUS,.. 171 ~ .. 
QID llJ nJ , ... H.! Hl - ª·' H.! -- u 15 ·- 1 u u ,..,. ... 1.1 
mm1111 l.! IJ ... u u ... _ •.. IU 

Gazol y Asociados. El Transporte Maritimo. Julio de 
1988. 

En el caso de las exportaciones, la proporci6n fue menor, 

tal y como se desprende del cuadro siguiente, en el que tan solo 

unos cuantos paises absorben más del 90% de la carga embarcada 

en puertos mexicanos. 

FUENTE: 

CUADRO VIII 

IHt 1111 

lllU ...... •,HU --- ... ., -- BJ QJ - BJ PJ - ... u 
111111 1.1 u - IJ u 
lllllD 1.5 lJ - u u - IJ 1.1 -- u ... ·- 1.u 1.1 
1•• u - u LI 

Gazol y Asociados. El Transporte Marltimo. Julio de 
1988. 
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con ello obtenemos que la participaci6n de la marina 

mercante mexicana en el comercio exterior durante ese periodo fue 

del J.8% en 1984 y J.4% en 1985. 

CUADRO IX 

-· 
' l '8 4 l '8 5 

tmftlliLlllAI D,1!15.3 !i,112.5 

- • llJIS. lllDl llXl<MI 3,215.5 3,Z11.I 

1911CINCl\I • LA n.GtA llXl<MI U:i l.tic 

En 1986, la flota mercante nacional estaba compuesta por 239 

embarcaciones mayores que sumaban 2'048, 182 toneladas de registro 

bruto, TRB, y 3' 286, 981 de peso muerto, TPM. De éstas, 198 

portaban el pabellón nacional con un TPM promedio de 10, 918 

toneladas y 41 estaban inscritas en el Padrón de Abanderamiento 

Mexicano, con un TPM promedio por embarcación de 27,442 

toneladas, cuya participación en el movimiento marltimo de carga 

puede apreciarse en el cuadro que a continuación se presenta.(~) 

~) Thomas Cortes.~., p. 54. 



CUADRO X 

Participaci6n de la Flota Nacional en el Movimiento 

Mar1timo de Carqa (En Miles de Toneladas) 
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141 

Con lo anterior se tiene que en 1986 la participación de la 

flota nacional en los movimientos totales de altura y cabotaje 

de México fue de 15.9%, pero si excluimos al petróleo y 

derivados, la participación fue de 28.1% en ese mismo año, en el 

que el petróleo y sus derivados fueron transportados a raz6n de 

86. 9t en embarcaciones . extranjeras, con una participaci6n de 

todas las cargas de 98. 6\. ('°) 

As1 pues, cabe señalar que la flota nacional tuvo un 

desarrollo particular en los movimientos de altura no petroleros, 

en los que su participación pasó de J.9\ en 1980 a 11.7\ en 1986. 

Para 1987, el volumen total de carga de altura fue de 

101 1 496,985 toneladas y de cabotaje 49 1 312,473 toneladas, de las 

cuales la flota mercante nacional de 2'235,773 TPM movilizó en 

altura 3,423,11.5 y en cabotaje 32'690,334.(~) 

En 1988 la flota nacional mostró una reducción significativa 

al pasar a 944, 187 TRB ( 41), haciendo más evidente su 

insuficiencia respecto a las necesidades del comercio, con lo que 

"la flota ha determinado las relaciones 

entre la marina mercante y en comercio exterior de México".('") 

"> .l!!i.Q •• p. 57. 

"'» SCT. Dirección General de Puertos y Marina Mercante. 
Unidad de Estadistica e Informática. 

"
7

) Gazol. ~ .• p. 54. 

"> !l!i_q. 
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Para el análisis de este periodo, tenemos que el Plan 

Nacional de Desarrollo 1989 1994, tan sólo reconoce la 

importancia que la inversión privada reviste para la 

modernizaci6n de las comunicaciones y transportes e indica que: 

"Se fomentarA el transporte de cabotaje con el 

objeto de reducir costds. Se impulsará una mayor 

participación de la marina mercante nacional en los 

tráficos de altura y cabotaje, y se aum~ntará su eficacia 

y productividad''.('~) 

Por lo que respecta a la participación gubernamental que 

regula esta actividad, el Plan hace especial énfasis en la 

urgente necesidad de modernizar estructuralmente a la empresa 

püblica para que su funcionamiento sea acorde a la promoción del 

desarrollo del pals y lograr que el aparato productivo sea más 

competitivo en el exterior. 

Veamos ahora el comportamiento que mostró nuestra marina 

mercante en los años 1988 y 1989, para comprender los avances 

logrados en el marco del Plan recién aludido. 

~"') Plan Hacional de Desarrollo 1989-1994. La Jornada. 
Jueves lo. de junio de 1989, p. XX. 
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CUADRO XI 

Marcha de la Marina Mercante Mexicana bajo 
Pabellón Nacional en los Ultimes Cinco Años 

AROS UN 1 DADES TRBI" ESTATAL) EDAD PROMEDIO TONELAJE EN CONSTRUC. 

1987 89 
1988 90 
1989 98 
1990 92 
1991 62 

AÑOS 

1987 
l'l88 
1989 
1990 
1991 

(e) AÑOS (~ASTILLEROS NALES.) 

1,215,170(64) 11. 3 234,504(53) 
1, 177,148( 69) 11. 4 188,026(36) 
1.192,959(68) 10.9 79,598( 84) 
1.114.971(77) 12 .1 52.560( 761 
1.006,307(81) 12.4 33,203(38) 

CUADRO XII 

Evoluci6n de la Harina Mercante Mexicana 
bajo Otros Pabellones 

UNIDADES TRBI" ESTATAL) EDAD PROMEDIO 
AÑOS 

35 526.556 (l. 1 l t 2. s 
29 413.293 (0 .9) 13.0 
24 336.888 (O .4) 13. 4 
23 229,061 (O. 4) 13.6 
15 176.309 (O.O) 11.1 

FUENTE: José Eusebio Salgado y Salgado. El Futuro de la 
Marina Mercante Mercante Mexicana ante la Apertura y 
Globalizaci6n Mundial. Ponencia presentada en el 2a 
Congreso Nacional de la Marina Mercante. Mazatlán, mayo de 
1992. 

Nuestra flota aumentó ligeramente, en cornparaci6n con el 

volumen del comercio exterior manejado en ese mismo periodo, a 

saber, 106.9 millones de toneladas en 1988, siendo de éstas 93 

millones de toneladas exportaciones y 13.8 millones de toneladas 

carga de importación, mientras que en 1989 fue de 104.4 millones 

de toneladas, representando una baja de 2.5 millones respecto a 

1988, correspondiendo esta disminución a 6.1 millones en carga 
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de exportaci6n y 3.5 millones de importaci6n.(~) 

citemos aqu1 que en 1987 se suspendieron los estimules 

fiscales conocidos como 0 ceprofis 11 para el desarrollo de la 

marina mercante, dejando 11 ••• a este medio de transporte 

-vital para nuestro comercio exterior- en una franca desventaja 

frente a navieras de otras naciones que cuentan con el apoyo de 

sus gobiernos". (51) 

A través de los Ceprof is se apoyaba a la formaci6n y 

capacitaci6n de recursos humanos, al incremento y capacidad de 

los buques, maquinaria y equipo nacionales y al fomento de las 

exportaciones. 

Vale la pena mencionar los comentarios obtenidos de un 

naviero nacional privado, entrevistado en octubre de 1990, quien 

aeftal6 entre los obstAculos a los que se enfrentan las empresas 

navieras mexicanas para la explotaci6n de sus buques que: la 

bandera mexicana, en términos de porcentajes, tiene un costo 20\ 

más elevado que la inglesa; en M6xico se aplican 20 aftos para la 

amortizaci6n, siendo que en otros paises va de seis a 12 anos; 

la prActica mexicana obli9a al nombramiento unilateral del no.mero 

de tripulantes, sin considerar que los avances tecnológicos han 

reducido grandemente su nClmero; de conformidad con las leyes 

mexicanas, al ser mexicano un buque, éste debe ser reparado en 

astilleros del pa1s ocasionando, a causa del tiempo de estad1a, 

~) SCT. Dirección General de Puertos y Marina Mercante. 
Moyimiento de Carga y Buques 1988 y 1989. México, pp. 31 y 29, 
respectivamente. 

siJ El Financiero. Lunes 7 de agosto de 1989. 
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el doble del costo del cobrado en cualquier otro pa1s; se ha 

comprobado que las embarcaciones tardan hasta tres d1as má.s que 

en otros puertos para el suministro de combustible en puertos 

mexicanos, tomando en consideración que el costo diario de un 

buque fuera de su operaci6n fluctúa entre cinco mil y diez mil 

d6lares. 

Dice ademá.s que los servicios de comunicaci6n 

aumentaron en ese ai\o un 80\; se carece en el pa1s de bancos que 

apoyen el financiamiento del negocio naviero; el costo del diesel 

en México es 49\ mAs alto que en otros paises; es obligatorio el 

pago del 10' del valor Ad yalorem por la adquisici6n de buques 

y refacciones en el extranjero; 5\ de utilidad inflacionaria a 

pagar al gobierno; 3\ de descuento del P.A.C.E.; aumento en un 

77% de derechos de atraque en 

1990; y del 113\ de las tarifas portuarias manejadas por Puertos 

Mexicanos, entre otros aspectos. 

La prensa nacional publicó durante 1989 y 1990 algunas 

indicaciones sobre la urgente necesidad de prestar mayor atenci6n 

al transporte mar1timo nacional, como la declaraci6n de qua el 

Gobierno de la Rep(iblica promoverla, mediante una po11tica de 

fomento, la participación del sector privado y social en el 

desarrollo de la marina mercante, pues de no ser as1 se tendr1a 

un 11 ••• cuello de botella que impedirla el desarrollo industrial 

y econ6mico del pa1s, porque no habria en qué llevar 

mercanc1as". (n) En este contexto, se alude que 

52 Francisco Arroyo. "La IP, Necesaria en Marina 
Mercante". El Heraldo de México. 9 de febrero de 1989. 
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"El comercio exterior mexicano es dependiente de las 

flotas extranjeras que mueven el 95 por ciento de las 

mercanc1as ya que nuestra marina mercante es inexistente ••• 

es un imperativo para México rescatar 

Mercante". (n) 

la Marina 

La Cámara de la Har1tima Mexicana hizo declaraciones en el 

sentido de que en 1990 se aumentar1a la fuga de divisas por 

concepto de pago de fletes mar1timos a 4 mil millones de dólares 

a causa de la incompatibilidad del crecimiento de nuestro 

transporte mar1timo en relación al de las 

exportaciones, e indicó que: 

"En 1976 la marina mercante tenla una participaci6n 

de 7. 5 por ciento en el comercio exterior, la cual se 

redujo a 3.5 por ciento en 1986 y actual .. nte es de 5 por 

ciento. Esto no significa que la flota .ercante no haya 

crecido (ahora cuenta con cerca de 100 unidades); sin 

embargo, su desarrollo ha sido menor al crecimiento de la 

industria de exportación".(~) 

Asimismo, se puso de manifiesto que el fortalecimiento de 

la marina mercante del pais no solo es un rubro de seguridad y 

soberan1a, sino que 

11 ••• desde el punto de vista del co•ercio exterior 

UJ Enrique Olivares. "Anulada la Marina Mercante 
Nacional 11

• Ultimas Noticias. 9 de febrero de 1989 . 

. \4) Jesús Be lmont Vá.squez. "Urge Apoyo a la Marina 
Mercante ... El Financiero. Lunes 2 de abr11 de 1990 
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del pa1s, el poder disponer de una flota mercante vinculada 

a intereses nacionales es una garant1a de que sus servicios 

se desarrollarán tomando fundamentalmente en cuenta los 

requerimientos de los usuarios mexicanos, mientras que las 

navieras nacionales extranjeras, en su gran mayor1a, tan 

s6lo contemplan la .carga mexicana como un complemento de 

sus tráficos propios". (ss) 

El Instituto Mat1as Romero de Estudios Diplom6ticos también 

dio muestras de inquietud por la materia, pues en su estudio 

"Infraestructura de Transporte y cuenca del Pacit'ico11 deja 

constancia de que 

que México se incorpore al sistema 

internacional de comercio, es esencial la modernizaci6n de 

su sistema mar1timo nacional, toda vez que su comercio por 

v1a mar1tima representa mas del sot del comercio mundial •.• 

ante la creciente competencia en el comercio internacional, 

para nuestro pa1s es indispensable disponer de una marina 

mercante genuinamente nacional, suficiente y competitiva •.• 

de no lograrse su crecimiento a corto plazo existirá una 

sustancial fuga de divisas para el pa1s". e""> 

As1 pues, no nos extra~e que a pesar de lo reducida que es 

ss) Rubén Arizmendi. "Necesario un nuevo sistema de 
modernización del transporte: cámara de empresas navieras". il 
IUA. Miércoles 11 de abril de 1990. 

u. Angélica Lovera. "Llegar al Comercio Internacional 
Implica Mejorar el Sistema Mar1timo". El financiero. Viernes 20 
de abril de 1990. 
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nuestra flota, la desventaja de competitividad en relación a las 

navieras extranjeras merma significativamente el crecimiento y 

desarrollo de nuestro pals, pues se tiene calculado hoy dia que 

la fuga de divisas asciende a 5 mil millones de dólares por 

concepto del pago de fletes y a 7 mil millones si incluimos los 

pagos de seguro y reaseguro de casco y carga que se pagan a 

empresas extranjeras.(n) 

Veamos para ejemplificar esto, la serie histórica siquiente 

que muestra los arribos a puertos nacionales tanto de buques 

nacionales como extranjeros, lo que da credibilidad a las 

declaraciones del Presidente de la Cámara Nacional de la Marina 

Mercante, Carlos Viveros Figueroa, respecto a que 

el 90\ del comercio internacional de nuestro pa1s 

se maneja por v1a maritima, [mientras que) la creciente 

flota mexicana apenas transporte el S'"·(H) 

"> Datos proporcionados por el Dr. José Eusebio Salgado 
y Salgado. 

~--) F. Ortiz Medina. ºBarcos Extranjeros Movilizan 85' del 
Comercio Exterior". Excelsior. Sábado 9 de marzo de 1991-
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CUADRO Xfil 

Serie Hist6rica del Tráfico de Altura de Buques Nacionales y 

Extranjeros por Tipo de Carga 

••• 1 •• 1 
l!IT. ,.,. 

••• 1 ••• -· . ..... . -· • •• 1 ••• 
l!IT. -1'0T. 

FUEllTE: 

... 
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SCT. Subdirección de Informática y Estadistica. 
Departamento de Programas y Estadistica. 28 de 
noviembre de 1991. 

un 

.. 
"' 
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En este contexto, los representantes de las principales 

navieras del pais afirman que la politica exterior de la actual 

Administración traerá grandes flujos de carga, capital e 

inversión, aunque para participar en los beneficios que esto 

traerá se necesitan buques bajo una nueva estructura 

Salinas no volteó de cabeza las cosas intencionalmente... el 

gobierno quiere el desarrollo del pa1s, pero no entiende nada del 

negocio naviero". (s") 

\~) Helen Macleod. fairplay International Shippiog Weekly 
Review. Fairplay Publications LTD. Londres, 26 de septiembre de 
1991. pp. 52-54. 
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3.5 El Agente Maritimo en el contexto de la Problem,tica 

Mari tima Actual 

Los servicios que proporcionan los agentes mar1timos en la 

situación que guarda actualmente el transporte de mercanc1as por 

mar, en la atención a ~uques nacionales y extranjeros y en la 

consecución de carga, revisten de singular importancia para la 

pol1tica económica de nuestro pais, 

modernización y apertura comercial en 

caracterizada por la 

un momento en que la 

recesión del transporte mar 1 timo naciona 1 no es coherente con las 

exigencias de los exportadores e importadores nacionales. 

Para los agentes mar1timos el reto ahora es asegurar 

transporte a los grandes volGmenes de nuestro comercio exterior 

ante la escasa flota nacional y la renuencia de los navieros 

extranjeros a tocar puertos nacionales por el bajo monto de los 

fletes de nuestros bienes de exportación y aun los de 

importación, a través de servicios que cumplan con normas 6ptimas 

de calidad que les aseguren estar en los niveles que establece 

la competencia internacional. 

Por ello, en este trabajo planteamos una propuesta para la 

superación de las agencias maritimas mexicanas a partir de las 

Normas Minimas No Obligatorias Aplicables a los Agentes Maritimos 

y la instrumentación de un pensamiento estratégico y de la 

mercadotecnia en los servicios por éstas proporcionados. 

Como lo vimos desde un principio, la labor de los agentes 
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no es sencilla y se encuentra dificultada por la compleja 

si tuaci6n que guarda en nuestros dlas la industria del transporte 

mar1timo nacional, principalmente por los obstáculos de carácter 

fiscal que se les ha impuesto a los navieros nacionales, e 

internacional por el desconocimiento del mercado, leyes y 

costumbres mexicanas, lo que hace del agenciamiento un negocio 

viable, de mano de obra intensiva, mAs que de capital, lo que lo 

caracteriza además como una fuente generadora de empleos. 

Aunque para el lo no hay que perder de vis ta que en la época 

de la contenedorizaci6n, un agente de linea pod1a esperar el pago 

de una comisi6n del 5\ del flete de las cargas de exportación; 

2. 5\ por el manejo de la carga y el 2. 5\ por cuestiones de 

mercadotecnia. En el caso de las importaciones por lo regular 

se otorgaba el 2.5%, pues se requiere de menor actividad. Con 

el advenimiento de la contenedorización, el papel del agente se 

hizo mAs onerosa al tomar la responsabilidad de la distribución 

de los contenedoreo y la gestión del transporte terrestre, por 

lo que las comisiones se elevaron al 6\ y al 3% sobre las 

exportaciones e importaciones, respectivamente.(~) 

En opinión de muchos agentes, esta compensación no fue 

suficiente por las tareas adicionales que el manejo de 

contenedores implica. Para el naviero, la contenedorización 

significó una forma de combatir los altos costos mediante la 

aplicación de econom1as de escala con buques más grandes y 

rápidos, pero Para el agente la sofisticación de algunas de sus 

w) J. o. Eadie. 11 Ships' Aqency". Fairplay International 
Shipping Weekly Review. Fairpl""Y Publications LTO. Londres, 23 
de scpti~rnbre de 1962. 
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actividades que lo obligó a instrumentar este fenómeno no ha 

servido para compensar las tasas de comisión. 

Lo anterior se debe a la gran reducción que . han venido 

experimentando los fletes marltimos, lo cual afecta a los a 

agentes en dos sentidos. En primer lugar se debe a que al 

basarse sus comisiones en las tarifas de los fletes, están 

sufriendo una sensible calda de sus pagos. 

En segundo lugar, además de las causas anteriormente 

señaladas, la disminución en el costo de los fletes afecta 

gravemente a los navieros, situación que los ha conducido a que 

se salgan del negocio, disminuyendo por ende el ndmero de 

principales y clientes para los agentes marltimos. 

Esto se complica aun más con la escasa normatividad que rige 

la puesta en funcionamiento de empresas de esta naturaleza que 

ha dado paso a la gran proliferación de agencias maritimas, 

agudizando ampliamente la competencia. 

Ante esta situación, la práctica del agenciamiento fue 

adquiriendo modalidades turbias que les perr:iitieran a sus 

titulares tener una posición importante ante la competencia y 

obtener los ingresos que exige el mantenimiento de su 

infraestructura y personal. 

Todo ello dio origen a que la UNCTAD elaborara un estudio 

comparativo de las diferentes normas minimas que emplean las 

asociaciones profesionales de agentes marítimos y presentara un 
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proyecto de normas no obligatorias aplicables a todos los 

involucrados en el negocio del agenciamiento de buques. 

Asl pues, la UNCTAD basó su anAlisis en la educación 

profesional, experiencia y conducta profesional y en la seguridad 

financiera de los agentes, encontrando que un agente conocedor 

y bien informado podria evitar que sus principales fueran 

victimas del fraude marltimo y que sus intereses podrlan 

salvaguardarse mediante la observancia de altos niveles de 

conducta profesional y la aplicación diligente de la experiencia 

de los agentes durante el desempeño de su labor. 

La UNCTAO también halló que en la mayoría de los paises no 

se requiere de experiencia o calificación profesional para actuar 

como agente, pero para obtener la membres1a de asociaciones 

profesionales es requisito que el aspirante haya estado 

involucrado en el negocio maritimo de uno a cuatro años, esté 

capacitado profesionalmente y preste los exámenes respectivos. 

Por otro lado, las normas impuestas por la mayor1a de las 

asociaciones de agentes maritimos no contemplan la solvencia 

financiera de los solicitantes, aunque hay algunas que establecen 

el depósito de una fianza, garantia de responsabilidad asegurada 

y un minimo de capital, siendo las de los paises asiáticos las 

de r.iayor valor. 

Se encontró además que la mayoria de las asociaciones 

nacion.:\les de agentes ejercen bajo códigos de conducta que 

obligan a sus .Jsociados a t.t'abajar en forma diligente y eficiente 
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conservando una buena reputación, evitando que incurran en 

práctic~s ilegales, fraudulentas y deshonestas.. No hay que 

olvidar aqui que en algunos paises se carece de asociaciones y 

por lo tanto no se aplica norma alguna. 

Se destacó que un g~an nümero de asociaciones profesionales 

no imponen requisitos espec1ficos sobre profesionalismo o 

estabilidad financiera corno condición para otorgar su membres1a 

y en muy pocos casos los miembros de una asociación pueden 

manifestarse en contra de la aceptación de un solicitante que no 

sea merecedor de la membresia. 

Este fue el panorama que sirvió de base para la elaboración 

de las Normas Minimas que aparecen como anexo II al primer 

Capitulo de este trabajo, que tienen por objeto propiciar una 

normalización ética y de conducta profesional entre los agentes 

mar1timos, promover un alto nivel de educación y experiencia 

profesional para el suministro de servicios eficientes m~s 

competentes y auxiliar a las autoridades en la formación de 

asociaciones que aseguren un buen sistema de mediación en el 

comercio marítimo. 

Para el logro de lo anterior, las Normas Mínimas recomiendan 

que para ser considerada como agente marítimo, una persona deber~ 

contar con una experiencia de por lo menos tres años, aprobar uno 

o más exámenes profesionales y ser capaz de demostrar su buena 

reputación y competencia, Articulo J; contar con una solvencia 
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económica sana respaldada por instituciones financieras o 

crediticias y asegurar su responsabilidad mediante una compaftia 

aseguradora o club de protección mutua, Art. 4; ejercer su labor 

con honestidad, integridad e imparcialidad. suministrar sus 

servicios consciente, diligente y eficientemente, cumplir 

debidamente con lo establecido por las leyes que regulan las 

áreas de su competencia, evitar toda prActica fraudulenta y tener 

el debido cuidado en el manejo del dinero de su principal, 

Articulo S. 

Los Articulas 6 y 7 de estas Normas versan sobre la 

obligaci6n de las autoridades nacionales o asociaciones 

profesionales de asegurar el cumplimiento de su contenido. 

Al respecto, la misma UNCTAO recomienda a los gobiernos 

propicien el establecimiento de asociaciones profesionales de 

agentes mar1timos que apliquen normas de calif icaci6n 

profesional, financiera y de conducta, hacer obligatoria, para 

los agentes, el ser miembro de dichas asociaciones a fin de 

minimizar las operaciones no calificadas o sin escrO.pulos de 

ciertos agentes y contribuir al mejoramiento de los 

procedimientos bancarios, las restricciones en las transferencias 

monetarias con miras a la reducción de recargos en la 

transportación, y en la superación de las comunicaciones entre 

los entes involucrados. (61
) 

De aplicarse las Normas Minimas en nuestro pa1s, se contar1a 

01
) UNCTAO. programa de Trabajo. Extensión para el 

Desarrollo de Lineamientos Comunes. TD/B/C.~/314. Ginebra, 1989, 
p. 47. 
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con un marco jurídico coherente con la realidad actual del 

negocio naviero nacional e internacional, logrando además cubrir 

las deficiencias de nuestra ley que rige sobre la materia, ya que 

como lo señala José Eusebio Salgado y Salgado en su análisis de 

la ley nacional aplicable a los agentes mar1timos 

podemos percatarnos que es breve su contenido y 

que apenas nos permite formarnos una idea de la figura que 

nos ocupa en este estudio, y que sin lugar a dudas sostiene 

la pirámide que forma la operación marltima del buque, pues 

es la base sobre la cual descansa el armador para obtener 

cargas y el capitán para lograr una mejor conducci6n de su 

navio a no tenerse que ocupar de otras cosas no son las 

de su rango y cargo •.. Por ello nos preocupa el que no nos 

diga la ley nada acerca de la organización de dichas 

agencias, ni de las limitaciones que existen para 

formarlas, •.. en fin todo lo 

concerniente a una verdadera empresa de esta 

naturaleza". (u) 

Los agentes marltimos también podrlan mejorar su ámbito de 

acción mediante la aplicación de las prácticas comQnmente 

desarrolladas a nivel internacional, relativas a que el naviero 

estará seguro de que el agente que ha designado no actuará en su 

contra por negligencia u omisión de los términos del contrato que 

dé origen a su relación mercantil, haciendo uso de su destreza, 

"':) José Eusebio Salg~1Uo \' Salgado. La Agencia Maritima. 
Necesidad de una Reforma Legislativa y su Reglamentación. UNAM. 
Facultad de Derecho. Tesis para obtener el grado académico de 
Licenciado en Derecho. México, 1971, p. 9. 
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diligencia y conocimientos requeridos. Al igual que la 

obligación fundamental del agente de cumplir estrictamente las 

instrucciones que reciba del naviero y que tan sólo actuará en 

beneficio de los intereses de éste último. 

Esto significa que el agente, antes de establecer un 

contrato de agenciamiento, no deberá tener ningún interés 

personal que pueda entrar en conflicto con las responsabilidades 

que le asigne el naviero, tal es el caso de la atención de lineas 

navieras que cubran simultáneamente un mismo tráfico. 

Otra regla comúnmente aceptada consiste en que el agente 

queda obligado, una vez pactado el contrato correspondiente, a 

desarrollar las funciones asignadas personalmente y no delegarlas 

a terceros ajenos a su oficina, a menos que cuente con la 

autorización del naviero para hacerlo. 

De igual forma, deberá conocer claramente a favor de quien 

está actuando el agente, tener un entendimiento claro a quién 

cobrar los términos contables bajo un fletamento por tiempo y uno 

por viaje. Al solicitar avituallamientos o 

provisiones, notificar al vendedor quien lo autorizó, sólo como 

agente, a adquirir los bienes o servicios requisitados, ya que 

cuando un agente se identifica con una tercera parte haciendo 

énfasis en que está actuando a favor de un principal especifico 

y de conformidad con la autoridad que éste le ha dado, el agente 

tendrá una defensa razonable en los problemas que puedan 

derivarse de una relación contractual entre el agente y esa 
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tercera parte. ((1 1
) 

El agente también debe conservar confidencialmente toda la 

información que le llegue, asi corno los documentos del naviero, 

y finalmente, aquella norma concerniente a que cualquier 

beneficio o fondo recib.ido a cuenta del negocio naviero deberá 

serle transferido a éste aun cuando se haya ganado por acciones 

propias, informando a su naviero sobre todo el dinero recibido 

y de todos los pagos hechos a su favor.(~) 

Sin duda alguna, la observancia de las reglas que hemos 

presentado elevará la confiabilidad de las agencias mar1timas del 

pais y las hará estar en condiciones óptimas para afrontar el 

ambiente altamente competitivo que las envuelve, debido a su gran 

número; al bajo valor de los fletes de la mayor1a de la carga 

que conforma nuestro comercio exterior que desalenta a los 

navieros a tocar puertos mexicanos, entre otros aspectos, y de 

manera particular a su preparación profesional ante la amenaza 

del establecimiento de agencias extranjeras de esta naturaleza 

a la luz de la liberación de los servicios en el marco del GATT 

y de los tratados de libre comercio que se halla gestionando 

nuestra Administración actual. 

De manera adicional, a continuación presentamos una serie 

de consideraciones que creemos serán de utilidad para la 

superación del funcionamiento de las agencias marltimas 

"'') Kenneth T. Schiels. ~., p. 5J. 

~) J. D. Eadie. ~ .• p. 14 
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mexicanas. Se trata de la aplicación del pensamiento estratégico 

al negocio del agenciamiento. 

su instrumentación requiere en principio mentalizar al 

agenciamiento como lo que es, un servicio, que al ser más 

abstracto que un bien, es necesario proveerle una imagen mental. 

La imagen tradicional consiste en los que un individuo hace por 

otro, de esta forma, el ámbito del negocio está basadQ en el 

personal de la empresa y del equipo que emplea. ( 6s) 

Tomando lo anterior en consideraci6n y conscientes de que 

el transporte mar 1 timo en nuestros dlas es afectado por los 

r ies9os del mercado, incertidumbre en los términos de 

financiamiento, la competencia y las restricciones tecnológicas 

y operacionales de buques y puertos, es imperativa la evaluación 

de estrategias alternativas para la determinación de tácticas, 

cuya función consiste en el suministro de enfoques para la 

medición de riesgos y oportunidades, as1 como los medios para el 

diseño del grupo de tácticas a emplear en circunstancias 

proyectadas. 

La planificación estratégica obliga a la definición y 

actualización de objetivos al interior de una empresa y evalQa 

el avance en el desarrollo de las metas a largo plazo 

considerando los riesgos y oportunidades que impactan los costos 

y beneficios de los planes a futuro para hacer más efectivo el 

proceso de toma de decisiones, 

M) Dan Thomas. 11 Strategy is 
Businesses 11 • HA.r.Y.ard Busines~~. 
Impresión No. 78411, p. 1. 

ya que resuelve las 

Dif ferent in Service 
Julio-agosto de 1978, 
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inconsistencias de los objetivos que entren en conflicto a nivel 

gerencial, enfocando esfuerzos hacia la consecución de una meta 

comO.n, puesto que sirven de base para justificar, planear y 

controlar las inversiones y la designación de recursos. Los 

objetivos en este negocio deben entonces ser dinámicos y 

considerar los factores internos y externos mediante un mecanismo 

de retroalimentación de que les asegure continuidad y 

actualización, a la vez que se evalúa el impacto potencial de las 

estrategias alternativas expresadas en términos de tácticas y 

planes operativos.(M) 

Asi pues, para que una agencia maritima esté: en 

posibilidades de ser exitosa en un ambiente tan competido como 

el que se da en nuestro pa1s, debe replantear o en su defecto 

establecer una estrategia a largo plazo partiendo de un 

an~lisis del contexto en el que desempena sus funciones, en el 

que se incluya las leyes y reglamentos que se erigen como 

variables no controlables y el poder de negociación de los 

actores que componen el mercado que atiende o desea captar: 

importadores, exportadores, navieros, armadores, etc., 

identificando quiénes y cuántos son, en d6nde se ubican, por 

quiénes son atendldos, por qué, c6mo y cuándo recurren a la 

competencia, cuáles son los elementos que determinan el tamano 

y características de los servicios que emplean; sin descuidar a 

los proveedores de los insumos que le perml ten a una agencia 

realizar su trabajo. 

M) Ernst e. 
Shipping and Ports 11 

1989, Vol 16 No 

Franke.t. 11 Strategic Plann1ng Applled to 
Maritime policy and Management Cambridge, 

pp 123-1 H 
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Es conveniente estudiar además, el número de empresas en 

competencia, su tamaño y la participación que tienen en el 

mercado y de manera particular a las que demuestren interés por 

entrar al negocio, asi como también a los posibles sustitutos de 

sus servicios, que para el caso que nos ocupa serla el transporte 

terrestre, ferroviario o aéreo o la opción de trabajar en puertos 

en los que no se tienen oficinas. 

Al interior de la empresa, se requiere además de un aná.lisis 

minucioso que refleje fielmente las fortalezas y ventajas 

comparativas que distinguen a una agencia de las demá.s para 

hacerlas valer en la medida de lo posible, as1 como de las 

oportunidades que han de presentarse para ser los primeros en 

aprovechar las. 

El conocer las debilidades y tratar de minimizarlas o 

mantener una actitud cautelosa de aquello que no le sea favorable 

es de gran utilidad para toda agencia, sin dejar a un lado la 

inclusi6n del estudio de las amenazas que puedan hacer fracasar 

sus planes. 

Una vez realizado el análisis del entorno de la agencia 

mar1tima y de la situación que ésta guarda, deberá elegir la 

estrategia que regirá sus pol1ticas y acciones a seguir, para 

ello se cuenta con las opciones de: estabilidad, crecimiento, 

retracción o bien una combinación de los elementos que componen 

a las anter\ores. 
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La agencia mar1tima que adopte una estrategia de estabilidad 

estará segura de que a la empresa le está yendo bien y está 

satisfecha de las ganancias actuales; porque es una posici6n en 

la que no se arriesga; porque le resulta cómodo; porque cuenta 

ya con una gran porción del mercado; porque el mercado es maduro; 

porque la industria exp~rimenta cambios muy lentos; o porque ha 

alcanzado el éxito que esperaba. 

Cuando una agencia mar1tima considera que está en 

posibilidades de adquirir mayor participación en el mercado o de 

abarcar sitios o sectores descuidados por la competencia, deberá 

optar por una estrategia de crecimiento. Esto podrá basarse en 

la especialización para concentrar sus esfuerzos en un área 

especifica del negocio, pudiendo llegar a hacer la llder en un 

segmento del mercado y con una tasa alta de ganancia, o por el 

contrario optar por la diversificación, ya sea por producto o por 

mercado, o cuando con ello se pueda mejorar la recuperación de 

la inversión. 

También se incluye aqui a la integración vertical, asociando 

al negocio parte de los proveedores o consumidores, absorbiendo 

a las grandes inversiones que esto representa. La expansión 

geográfica entra aqui cuando se aprovechan las oportunidades en 

regiones distintas a las atendidas. 

Mas si una agencia marítima se percata de que sus resultados 

son malos, que sus objetivos no se están cumpliendo y no se 

persiven mejoras en el mercado, puede recurrir a la retracción 

mediante la reducción de costos, del número de servicios y 
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funciones desarrollados y del de mercados a los que atiende, o 

siendo más drásticos a la venta de los activos fijos a cuyo monto 

se le pueda dar un uso más productivo. 

Se recurre a una combinación de estrategias cuando se debe 

dar frente a la competencia en distintas áreas de la 

organización, por ejemplo impulsar la atención a buques 

eventuales y reducir los esfuerzos dirigidos a los tráficos de 

linea o bien reforzar las actividades en puertos seleccionados. 

Es recomendable que una agencia marítima identifique las 

fuentes que le proporcionan alguna ventaja por encima de las 

demás, lo cual le dará. la pauta para la elección de la estrategia 

adecuada. La curva de la experiencia, el manejo gerencial del 

negocio, la tecnolog1a y la calificación del personal y su 

adaptación a los cambios son rubros que no deben ser 

descuidados . ( 07
) 

Por último, y no por ello el aspecto menos importante a 

considerar por aquella agencia maritima que desee alcanzar 

niveles de productividad y eficiencia óptimos, es menester 

referirnos al desarrollo de la mercadotecnia en este negocio. 

La mercadotecnia es la combinación de actividades orientadas 

hacia el consumidor o usuario, planeadas y aplicadas para 

facilitar el intercambio o transferencia de productos, servicios 

o ideas de manera tal que el consumidor y/o productor o proveedor 

"'
1

) Luis f. Musolino. 11 STRATSHIP y la Estrategia Portuaria 
en Al':'léric.:i LLltina". fl!.9.A.Mh_R. Ho. :)o. Año VI Buenos Aires, del 
JO de agosto al J de octubr~ de 1991. pp. 14-16. 
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obtengan beneficios, asi pues la mercadotecnja,es un proceso de 

intercambio y u·n generador de ganancias. Es -·tener un servicios 

correcto en el lugar adecuado, en el tiempo y al precio precisos. 

Al momento de incorporar este costo fijo a las agencias 

maritimas, estas habrán de redefinir los cuatro elementos de la 

mercad.otecnia: producto o servicio, precio, lugar y promoción a 

partir de lo que el mercado les dicte. Deberán entonces ofrecer 

el servicio que el cliente requiera con todas sus cualidades 

intrínsecas y al precio que justifique su selección. 

A través de los canales de distribución, el agente deberá 

recurrir a los mecanismos idóneos para el suministro de su 

servicio, haciendo uso de todas las formas de informar y 

persuadir al usuario. 

Como el suministro de servicios se basa en la gente que los 

realiza y por ello no es posible estandarizarlos, la 

mercadotecnia debe hacerse al interior de la empresa, procurando 

que su personal se sienta satisfecho con las actividades 

asignadas y remuneración otorgada, de forma tal que los clientes, 

sean usuarios del transporte o navieros, perciban la diferencia 

en el servicio brindado, lo que se traduce en la 11 diferenciación 11 

que genera confianza a largo plazo y por tanto su lealtad. 
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e o N e L u s I o N E s ,_ 

Seleccionamos como objeto de estudio para este trabajo al 

agente marítimo porque su análisis abarca algunos rubros 

medulares de la carrera de Relaciones Internacionales, por 

tratarse de una figura jur1dica cuya presencia y funciones tienen 

una connotación eminentemente mundial y como atención al llamado 

de la comunidad marítima internacional por unificar y mejorar las 

prácticas del agenciamiento, las cuales exigen un viraje hacia 

su
1
superaci6n con miras a la excelencia. 

A lo largo de esta investigación, se pone de manifiesto el 

importante papel que desempeflan las agencias marítimas como 

fuente generadora de empleos; en la realización del comercio y 

el tráfico marítimo de mercanc1as a nivel nacional e 

internacional; las transformaciones que han ido experimentando 

con la evolución de la especialización de las empresas naval, de 

armamento, transporte y comercio, delegándole funciones tan 

diversas como la atención y despacho de buques, asistir a su 

oficialidad y tripulantes, obtener y recibir cargas, expedir 

documentos como los conocimientos de embarque y pólizas de 

fletamentos, cobrar fletes, pagar los gastos en los que se 

incurra, atender y resolver reclamos y averías, ser el 

representante legal del armador, entre otras muchas más. 

La ejecución de estas actividades y los limites de la 

autoridad que le confiere el armador es lo que determina su 

clasificación y el tipo de agencia~iento que ha de proporcionar. 
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Durante la realización de este trabajo nos percatamos de la 

falta de profesionalismo y desconocimiento que prevalece entre 

los agentes navieros nacionales del contenido del marco legal que 

versa sobre el aqenciamiento y, en algunos casos, aun de su 

existencia, raz6n por la cual, a manera de gu1a, se procedi6 a 

la descripción de las nQrmas juridicas que regulan la creaci6n, 

funcionamiento y relación con la Autoridad de las agencias 

maritimas en el pais; habiendo puesto en evidencia sus 

limitaciones, pues adolecen de aspectos relevantes como los 

limites de responsabilidad de los agentes, de los mecanismos 

para darse de baja una vez obtenido el permiso permanente para 

actuar como tal, la estructura operacional y operativa que 

deberla prevalecer, por citar algunos. 

Esta situación les da a los agentes mar1timos una excesiva 

libertad, conduciéndolos a actuar bajo lineamientos propios que 

en lugar de ser aprovechados para el juego de la libre empresa 

propiciando el fortalecimiento de una competencia sana, ha 

ocasionado la puesta en práctica del cobro de rubros y recargos 

injustificables, la amenaza a los navieros, principalmente 

extranjeros dado el dif 1cil acceso a información confiable del 

pa1s, del cobro de una suntuosa indemnización al dar por 

terminado un contrato de agenciamiento, el valerse de todos los 

medios a su alcance por obtener información confidencial de 

usuarios y navieros, por citar algunos ejemplos. 

Lo anterior no es sólo culpa de las agencias navieras del 

pais, puesto que en este mismo orden de ideas se destacó el 

espiritu de las leyes nacionales sobre la materia, consistente 
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en la adopción de medidas tendientes a la "superación de la 

dependencia del exterior y la autosuficiencia en la 

transportación de nuestro comercio exterior", principio que ha 

ido perdiendo paulatinamente el abrigo del Gobierno Federal que 

hace caso omiso al instrumentar medidas desalentadoras en dos 

frentes. 

Por un lado, tenemos a los navieros que en sus propias 

palabras indican que el peor negocio en México es el de ellos, 

ya que están sujetos a múltiples restricciones, principalmente 

de carácter fiscal, orillándolos al abanderamiento de sus 

•ltbarcaciones en otros paises, y por el otro lado tenemos los 

usuarios, que al tener que pagar los fletes que requiere la 

•oVilizaci6n de sus cargas a flotas extranjeras, además de la 

fuga de divisas que esto representa, ven incrementado el costo 

total de sus productos, cediendo terreno a la competencia 

internacional. 

Los agentes también se ven afectados al ver reducidos sus 

inc¡resos por el bajo valor de los fletes de las mercanc1as que 

••movilizan a través de nuestras fronteras, ya que estos se basa 

su comisi6n. 

Por lo que respecta al ámbito de la reglamentación del 

transporte mundial, resta decir que han sido muchos los esfuerzos 

de la comunidad maritima internacional por superar 

las prácticas del agenciamiento, cuya problemática es comOn para 

los paises en desarrollo frente a la voracidad de los paises con 
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gran tradici6n mar1tima. 

Partiendo de la premisa de que es condici6n ineludible para 

el auge comercial de un pa1s el que éste se halle dotado de 

buenos transportes, la crisis económica mundial en los dltimos 

af\os, caracterizada en los paises en desarrollo por las continuas 

reducciones que experimentara su comercio exterior, ha afectando 

sensiblemente al transporte mar1timo por ser resultado y 

condici6n previa de la expansión del comercio. 

Como elementos más importantes de la recesi6n del transporte 

marítimo mundial destaca la sobreoferta de tonelaje, la calda de 

los fletes y la intensificaci6n de la competencia. Tal era la 

sltuaci6n prevaleciente en 1989, afta que marca el surgimiento de 

nuevas oportunidades para todos los involucrados en el transporte 

internacional de mercanc1as. 

Nos referimos de ma'l.era particular a la expansión del 

comercio internacional que alcanzó en 1990, 4 billones da 

toneladas, un 3\ mAa que en 1989; al crecimiento de la flota 

mercante mundial que lleg6 a las 658.4 millones de toneladas de 

peso muerto, aunque el 67. 4\ se concentrara el los paises 

desarrollados de economía de mercado y los de libre 

matricula. ( 1) 

La participación de los paises en desarrollo se incrementó 

ligeramente hasta abarcar el 21.2\, mientras que un 69.5\ del 

1) UNCTAO. Review of Mari time Transport 1990. 
TD/B/C.4/340. Ginebra, 1991, p. X. 
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tonelaje de peso muerto de la flota mercante se mantiene 

concentrado en tan solo 10 paises. La disparidad entre la 

propiedad de la flotas mercante y la generación de 

carga de los paises en desarrollo sigue siendo significativa, 

siendo en 1990 el origen de 48. 3\ de las mercancías que se 

movilizaron por vla mar1tima, contando con el 21.2\ de la flota 

mercante mundial. (2 ) 

En el contexto nacional, encontramos una tendencia hacia el 

fortalecimiento del sector productivo y de la especialización y 

consolidaci6n del comercio exterior. Lo comtln que se ha ido 

haciendo la inversión de grandes cantidades de dinero en la 

construcción de la infraestructura de transporte, poniendo 

especial atenci6n en la carretera y ferroviaria y en menor medida 

en la portuaria dado el modelo de desarrollo orientado hacia el 

interior de los sexenios anteriores, tendencia que aCin en 

nuestros d1as se mantiene constante, aunque el modelo que se 

pretenda seguir sea otro en la actual Administración, derivado 

de las exigencias impuestas a México en el marco del Acuerdo 

General sobre Aranceles Aduaneros y comercio, que considera a1 

transporte como un elemento esencial en los v1nculos con el 

exterior, con miras a su fortal~cimiento. 

En el Programa Nacional de Comunicaciones y Transportes 

1984-1988 se reconoce el papel que juega el transporte marltimo 

en el desarrollo económico y social del pa1s y en este contexto 

se evidencian los problemas que ocasiona el no contar con los 

transportes que exige el sector exportador y los mercados de 

1 ) .I.lU.s! • 



171 

consumo, pues el carácter eminentemente cargador de nuestro pa1s 

lo obliga al uso de buques de banderas extranjeras, ocasionando 

una gran fuga de divisas, se incrementa el valor de los bienes 

exportables haciéndolos menos competitivos por el costo que les 

representa a los consumi,dores fina les. 

En el Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994 se reserva un 

espacio en extremo reducido para el tema que nos ocupa, indicando 

tan s6lo que a lo largo de ese periodo se 11 impulsará una mayor 

participaci6n de la marina mercante nacional 11 • 

A pesar de ello, el ambiente se ha ido tornando más hostil 

para los navieros nacionales pues poco a poco se ha ido agravando 

su situaci6n con la eliminación de estimules fiscales, el 

incremento en los costos fijos de operación de sus buques, as1 

como del pago de impuestos, entre otras desalentadoras medidas. 

De nada han servido las denuncias de los navieros del pa1s 

respecto al 95% del comercio exterior nacional que se realiza en 

buques de banderas extranjeras, habiéndose registrado de 1985 a 

1989 1590 arribos a puertos mexicanos de buques nacionales, 

frente a 18944 de embarcaciones de otras nacionalidades. 

Vemos pues que el Gobierno Federal está lejos de hacer algo 

para mejorar esta situación. 

Es por todo lo anteriormente dicho que el agente mar1timo 

tiene ahora un papel preponderante en la problemática actual del 

transporte de nuestro ~amere.; 1 e: ex ter Lar Se enf rent d por un 

lado, a las grandes pres1ones que sobre él eiercen los 
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exportadores e importadores mexicanos para la consecuci6n de 

servicios de transporte confiables a un costo relativamente bajo, 

mientras que por otro lado carece de una flota nacional 

suficiente y las extranjeras, a las que puede recurrir, se niegan 

a tocar puertos mexicanos por el desalentador bajo monto de los 

fletes de las mercancias y los problemas que encuentran por el 

rezago tecnol6gico y sindical de nuestros puertos. 

A ello debemos aumentar las numerosas agencias que han 

proliferado por lo sencillo que es en México obtener el permiso 

de agenciamiento y por la persistencia de aquellos que ante las 

dificultades que representa hacerse navieros optan por ser 

agentes tras la afanosa lucha por obtener la representación y 

consignación de empresas navieras extranjeras y seguir as! en 

contacto con el medio. 

El entorno en el que se desenvuelven y la competencia entre 

las agencias mar!timas del pais es en extremo fuerte, y es para 

preocuparse de la puesta en funcionamiento de empresas 

extranjeras que proporcionen servicios de agenciamiento una vez 

que se tomen las decisiones al respecto en el seno del GATT y en 

los tratados de libre comercio emprendidos por la actual 

Administración, por lo que en la industria sólo podrán subsistir 

las agencias que se encuentren mejor preparadas. Es por esto por 

lo que creemos que la consideración de las recomendaciones 

plasmadas en este trabajo les serán de utilidad. 

Confiamos en que la 1nstrumentac16n de las Normas Minimas 

No Obl1gato1 1as Apl ic:ables a LOS Agentes Mar1t irnos narAn su parte 
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Un pensamiento estratégico les permitirá establecer 

pol1ticas a largo plazo que rijan su actividad en todos los 

niveles organizacionales respecto a sus usuarios, proveedores, 

substitutos y competidores, y el uso adecuado de la mercadotecnia 

como herramienta para explotar su potencialidad, de conformidad 

con las ex~gencias y expectativas del multicitado sector 

exportador e importador mexicano y de las de los navieros del 

pa1s. 

La consideraci6n de estos elementos propiciará la superaci6n 

de muchos de los problemas por los que está atravesando la 

industria, en beneficio propio y en el de nuestro México. 
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