205907

UNIVERSIDAD LATINA, S.C.

CON ESTUDIOS INCORPORADOS A LA U.N.AM.

“LUX VIA SAPIENTIAS"
ESCUELA DE DERECHO
CAMPUS CENTRO

PROPUESTA PARA LA CREACION DE
UN TRIBUNAL FEDERAL DE
NAVEGACION

T E S I S

QUE PARA OPTAR AL TITULO DE:
LICENCIADO EN DERECHO

P R E S E N T A:

AGUSTIN QUETZALCOATLILUNA RUIZ
b

ASESOR: LIC. ANTONIO VEGA ROJAS

MEXICO, D.F. ANO 2004,



e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

Direccion General de Bibliotecas de la UNAM
Swmie 1 Bpg L IR

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
PROHIBIDA SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México).

El uso de imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd exclusivamente para
fines educativos e informativos y debera citar la fuente donde la obtuvo
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
respectivo titular de los Derechos de Autor.



C. LIC. GUILLERMINA OLGUIN VARGAS.
DIRECTORA DE LA LICENCIATURA DE DERECHO
DE LA UNIVERSIDAD LATINA S.C.

CAMPUS CENTRO.

PRESENTE.

Por medio de la presente, hago de su conocimiento que el alumno LUNA
RUIZ AGUSTIN QUETZALCOATL con nimero de cuenta 94664423-2, ha concluido
satisfactoriamente bajo la asesoria del que suscribe, la investigacion de Tesis
Profesional intitulada “PROPUESTA PARA LA CREACION DE UN TRIBUNAL
FEDERAL DE NAVEGACION” que ha sido elaborada para sustentarla en el
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Por su carécter cosmopolita la navegacion por agua. desde los tiempos mas antiguos ha
constituido un vinculo de union entre los diversos pueblos de la tierra: los mares. los rios. los
lagos y todos los espacios acuaticos navegables han venido ofreciendo a la humanidad un
medio de comunicacion natural por el cual se transportan numerosas personas v grandes
cargamentos, resultando este medio de transporte uno de los que mayor transito registra para
las actividades del comercio, ello por ser uno de los mas econémicos. dado que en este caso la
via en que se desarrolla es gratuita y libre. Por estos motivos, entre otros. el transporte
maritimo tanto de personas como de mercancias. ha tenido una enorme importancia para todas

la naciones en el transcurso de los siglos.

Siglos que son el reloj de una nacion y como todo reloj nunca retrocede. va que el
tiempo no se apresura ni se demora, funciona siempre y de manera prevista: no se estropea ni
se gasta, ni se destruye, ni perece. no requiere energia. ni mantenimiento. tampoco requiere
vigilancia, ni conviccidon, es autonomo e independiente a plenitud. no es susceptible del

minimo error. El tiempo es, por excelencia. el sistema perfecto.

El tiempo avanza y funciona en una dinamica que no siempre es coincidente con la
dinamica de las ideas. con la dinamica de la biologia humana. de la biologia social o de la
biologia de las instituciones. Cuando esta disparidad se presenta. nos encontramos en
presencia de anacronismos o disfunciones en dichos entes biologicos: por lo que se vuelve
necesaria la coincidencia o convergencia de estos entes biologicos. sociales o institucionales

con ideales y proyectos nuevos. A esto se le llama simplemente. modernizacion.

Asi modernizacion de un pais como México. es una necesidad apremiante que debe ser
concebida como un proceso global: proceso que no podra adquirir su pleno sentido si se

desarrolla de una manera parcial. es decir, si se desarrolla en algunos ambitos y en otros no.

Por tal motivo es que en este trabajo de investigacion se menciona que para entrar en
un proceso de desarrollo juridico global, resulta muy importante hacer un especial énfasis en
el sentido de que el Derecho Maritimo. requiere de vigilancia. mantenimiento. modernidad y
conviceion. ello como un gesto de gratitud por todo lo que las naciones han logrado a través de
la navegacion y porque esta rama del derecho no solamente aborda y regula los temas de la

navegacion en los mares, sino también regula la que se lleva a cabo en los rios, en los lagos ¥
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en las lagunas. es decir, que toda la navegacion que se practica por agua. es regulada por el

Derecho Maritimo o de La Navegacion.

Asi, la politica que asuma el gobierno en la reglamentacion de las relaciones juridico-
economicas que se derivan del transporte maritimo. reviste singular importancia. pues con ella
se afectan cuestiones de vital interés. ya que la marina mercante es una de las fuentes por las
cuales llegan al Estado una gran parte de recursos econdmicos y significa. por otro lado.

elementos para su propia conservacion.

Infortunadamente hoy en dia en México. el Derecho Maritimo o de la Navegacion ha
sido en cierta forma dejado de lado tanto por los estudiosos del derecho como por los
legisladores, generando un retrazo en las leves que regulan tales actividades. lo que coloca a

nuestro pais en una situacion de desventaja comercial y juridica ante otros paises del mundo.

En este contexto. pese a lo gigantesco de su mar territorial. México no tiene una
vocacion marina; su flota mercante en la actualidad es aproximadamente en cifras. de solo 700
embarcaciones con capacidad de transportar mas de 100 toneladas. Eso lo ubica en el lugar 31

del mundo, dado que Japon es el primero con 8. 922 barcos aproximadamente.

Debido a dicho abandono tanto juridico como comercial. los ciudadanos vemos las
actividades acuaticas sencillamente como una fuente de turismo o forma de recreacion )
explotacion alimenticia desmesurada. sin darncs cuenta de la importancia real que revisten

dichas actividades para el enriquecimiento juridico. economico e intelectual de nuestro pais.

Ahora bien, como se observara a lo largo de este trabajo. debido al avance tecnologico
v a la creciente demanda. ésta rama de la comunicacion v del comercio. comienza a alcanzar
mayor auge: por lo que resulta necesario un marco juridico moderno v una autoridad judicial
disefiada para cumplir con las necesidades y exigencias del mundo actual en el ambito
maritimo. Por tal razon. en ésta investigacion se pretende hacer notar que actualmente no solo
es importante la renovacion del ambito legal del transporte terrestre. sino que también reviste
suma importancia la renovacion del marco juridico del transporte y las actividades que se
llevan a cabo en el agua. las cuales juridicamente también crean derechos y obligaciones para

quienes la realizan.
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CAPITULO PRIMERO
ANTECEDENTES DEL DERECHO MARITIMO

1.1. ORIGEN DE LA NAVEGACION

Desde tiempos muy remotos el hombre ha dedicado especial atencion al medio
acuatico como via de comunicacion. como fuente de riqueza. e incluso como lugar idoneo para
dirimir sus contiendas. (Asi la navegacion, la pesca v la misma guerra en el agua son

anteriores a la reglamentacion juridica.)

Antes de abordar el tema se debe precisar que Navegar significa “viajar por el agua
con embarcacion o nave”(1) de ahi. que la Nautica sea conocida como la ciencia o arte de

Navegar y la Navegacion como la accion de navegar.

El concepto navegar esta vinculado a los primeros tiempos de la humanidad cuando ¢l
hombre supera la etapa nomada y se conviertz en sedentario. variadas inquietudes de caracter
economico, social y politico. le impelen a la conquista de nuevos espacios. capaces de
proporcionarle tanto la obtencion de distintos satisfactores. con los que resolver sus crecientes
necesidades. como lugares y grupos con los que le fuera dable establecer un intercambio o

trueque comercial.

“Son las civilizaciones ubicadas en los litorales de la milenaria China. las primeras que
lanzan sus primitivas embarcaciones a la conquista de ignotas tierras. logrando establecer
contacto con otros grupos humanos radicados en el Archipiélago Malayo.”(2) La dinastia Han
en el afio 206 a.C. emprendié viajes a lejanos territorios. haciendo contacto con el Indostan »
conquistado el Turquestan Oriental. dejando via libre a las caravanas de Persia. Seducidos por
la riqueza de estos territorios realizaron innumeros viajes. cada vez mejor planeados. con lo
que lograron establecer un intercambio casi permanente con estos grupos humanos. llegando a
darse el caso de que. durante la dinastia Choy. acudieron a Catay embajadores de la misteriosa

Persia y de la exquisita Constantinopla.

(1) Diccionario de la Lengua Espanola Madrid, Espana. Real Academia Espanola

(2) www bma.org.mx/publicaciones/elforo/ 1964/ Abril-lunio/desarrollo.him
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El comercio precisaba de ampliar sus dominios. de ahi que se pensara en lograr una
interrelacion entre los paises separados por el mar. lo cual no era dable sino a través del arte de
navegar. Asi, con el devenir de los tiempos. la navegacion produjo un notable incremento. no
solamente del comercio, sino también de la industria maritima la cual requeria no solo de una
regulacion si no de una seguridad y proteccion juridica, por lo que dicha actividad al no estar
reglamentada dio lugar a un movimiento legislativo y jurisdiccional tendiente tanto a

estructurar nuevas figuras juridicas como a proveer la forma de regularlas. asi es como fueron

contemplados por primera vez los problemas de los riesgos v el seguro maritimos.

Asimismo. comenzo a cobrar importancia la estructura y conservacion de los puertos:
la creacion de un sistema relativo a la marina de guerra que protegiese la seguridad de la
mercante: y por ultimo. a la construccion de toda clase de embarcaciones. En este sentido se
menciona que antiguamente los pueblos no solo veian a la marina de guerra para proteccion de
la mercante sino que utilizaban la marina de guerra para conquistar territorios. para ganar
poder o simplemente por honor, por lo que precisaron de acrecentar y regular las leves de la

navegacion.

Ya en presencia de la complejidad que representaba el problema maritimo. hubo que
dictar medidas legislativas que organizaran. desde el campo del derecho. cuestiones tales
como la indemnizacion del seguro. la compensacion de los riesgos de mar. ¢l prorrateo de las
pérdidas sufridas con motivo de un naufragio. (por haber tenido necesidad de arrojar algunas
mercancias al mar a causa de una tempestad) o bien por averias ocasionadas en la presa de las
embarcaciones en tiempos de guerra: en sintesis. tratar de presentar soluciones juridicas a

situaciones desconocidas anteriormente para el derecho.

No obstante lo anterior. si bien es verdad que no todos los aspectos del problema
fueron tratados por las legislaciones de la antigiiedad. no es menos cierto que muchas de
aquéllas sirvieron de inspiracion a los ordenamientos que actualmente integran el derecho
maritimo. Dado lo anterior. con la finalidad de destacar la trascendencia de las disposiciones
gel mar v de mostrar la evolucion historica de esta importante disciplina juridica. en este
capitulo se realizara un breve estudio de los sistemas legislativos mas significativos el ambito

del derecho maritimo.
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1.2. FENICIA.

El pais que inicia la navegacion en gran escala por el Mediterraneo no es Grecia como
se piensa; sino el pueblo fenicio, que fue el primero en fundar colonias comerciales en
diversos lugares de las playas del Mare Nostrum Mas hay que recordar que los fenicios eran
comerciantes y no guerreros, por lo que tuvieron que ceder sus conquistas maritimas a pueblos
que. sin practicar el arte de la guerra exclusivamente. si llegaron a adquirir. a través de sus
victorias navales. la suficiente fuerza para desplazar de sus colonias v de su dominio del mar a

los fenicios.

En los tiempos antiguos. el centro del comercio lo constituyé el Mediterraneo. por ello
los pueblos esencialmente comerciantes y que mayor grado de civilizacion alcanzaron.

estuvieron situados en sus costas que se convirtieron en los mejores puertos.

“Fenicia. que representa el genio del comercio entre los pueblos de la antigiiedad. tuvo
su lugar de origen en las orillas del Golfo Pérsico y ocupd una estrecha faja costera situada
entre la cordillera de Libano v el Mediterraneo. Sus principales ciudades fueron Sidon. Biblos.
Tripoli y Tiro. Su proximidad al mar y los exter.sos bosques que poseian fueron elementos que
impulsaron a este pueblo a la realizacion de sus viajes maritimos. Sus embarcaciones sirvieron
de modelos para la construccion de naves v transmitieron a los griegos el conocimiento de

navegar por la noche guiandose por la estrella polar.™ (3)

Senala Pedro De Valle que los viajes realizados por los fenicios fueron de tal magnitud
v tan largos. que hoy. considerando los escasos medios de que disponia entonces la
navegacion. nos parecen casi imposibles. Es dificil precisar en qué época comenzaron €sos

viajes. pero sabemos que en el afo 1500 a. C. habian alcanzado gran desarrollo.

Los fenicios fundaron colonias cerca del Mar Negro. en las costas de Bitinia. en las
Ciclades y en otras islas del Mar Egeo. en la parte meridional de Espafia. adonde iban en busca
de cobre y plata. fundaron Tartessos v Cadiz. Establecieron colonias en el Golfo Peérsico. en el

Mar Negro y en muchas islas del Mediterraneo. como Malta, Sicilia. Cerdefia v las Baleares.

(3) Ibidem.
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Pero sus expediciones maritimas fueron atin mas arriesgadas v de mavor envergadura.

especialmente las que realizaron a las Islas Britanicas en busca de estano.

Otra expedicion digna de ser mencionada, es la que emprendieron conjuntamente con
los hebreos durante el reinado de Salomon. a lo largo del Mar Rojo hasta el Océano Indico. en

busca del famoso pais de Ofir, productor de oro.

No obstante de ser un pueblo que precisé v organizé su comercio. solo lo hizo desde el
punto de vista economico y no juridico. De ahi que no haya dado ningin aporte de intercs a la
ciencia de la legislacion, sin perjuicio de haber expedido algunas disposiciones de caracter

legal que desgraciadamente no llegaron a nuestros dias.
1.3. GRECIA.

El pueblo griego que proyectd su sabiduria sobre casi todas las ramas del saber
humano. matizé también el derecho con su savia. En efecto. sin ser un pueblo legislador. el
griego fue el que primero reglamentd en forma sistematica lo relativo a la navegacion: y
fueron en especial los rodios los que. a través de una copiosa legislacion maritima. senalaron
los rumbos que habian de seguir los sistemas juridicos del futuro en relacion a los problemas

del mar.
1.3.1. LEYES RODIAS.

Antiguamente. los fenicios. solian tener leyes maritimas escritas. Sin embargo. la
frecuencia de la navegacion dio a los islefios de Rodas (Grecia) la oportunidad de publicar sus
leyes de navegacion y asi convertirse en el primer pueblo de la antigiiedad que introdujo leyves
de navegacion escritas. Rodas era conocida. tanto por el famoso coloso que cerraba la entrada
de su rada. como por el prestigio de sus leyes maritimas. Siendo el coloso considerado una de
las maravillas de] mundo antiguo, el brillo de las leyes maritimas de Rodas se impuso en toda
la cuenca del Mediterraneo y algunas de sus disposiciones, recogidas por el Derecho Romano.

se transmitieron a los pueblos modernos y aun hoy en dia perduran algunas de ellas.

“Diversas disposiciones normaban las leyes de Rodas. a saber: ciertas especies de

préstamo maritimo, delitos cometidos entre marineros, delitos relativos al cargamento y al
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buque. normas sobre politica naval. formas de pago del flete. casos de transbordo de la
mercancia de un barco a otro. hurtos en caso de naufragio. etc: pero quizas lo que mas
notoriedad alcanzo este cuerpo de leyes fue su contenido al considerarse la primera
reglamentacion de una especie de sociedad que es el mas legitimo antecedente del contrato de
comienda, que a su vez es el antecedente de nuestra sociedad comercial. v de los principios
sobre las averias gruesas. recopilados en el Digesto Romano y presentes aun en nuestra
propias Leyes de navegacion y de Comercio Maritimo.” (4) Los rodios comerciaban con
pueblos del Mediterraneo y extendieron su comercio hasta el Mar Indico por lo que
aumentaron sus relaciones comerciales con Egipto. dado que existia una libre comunicacion

de su isla con Egipto.

Asi, las Leyes de Rodas. mejor conocidas como el “Cédigo de Rodas™.
fundamentalmente fueron utilizadas por los atenienses y en su literatura se pueden encontrar
referencias relativas a los armadores. al flete, a la actividad naval financiadas por banqueros »

a la propia pirateria.
1.4. ROMA.

En la misma época y regido por el lus Praetorium el pueblo de Roma se preparaba para
atacar el Oriente y Rodas se unio a las banderas romanas en la conquista de nuevos mundos.
Esta alianza los separo de Filippo. Rey de Macedonia. v de Mitridates Rey del Ponto. pero
afianzo las relaciones con su aliada. lo que dio lugar a que se conociera su sistema legislativo

maritimo.

Augusto Emperador de Roma es el primero en aplicar las leves rodias. ordenando que
tuviesen la misma observancia que la Ley Julia que era una Ley de suma importancia. lo
anterior se puede observar en una Leyv antigua llamada Ley 9 del Digesto "Adlegem Rodio de
Jacru". La cual compilaba todas las leyes v en la que el Emperador Antonino refrendo el valor
de estas. v expreso que las controversias maritimas deberian decidirse conforme a la Ley
Rodia. que era la que regulaba lo referente al mar, siempre que no se opusiese a las leyes

romanas.

(4) www.serie.gov.do/marmerc/LaMarinaMercante.htm
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Si bien no fue el comercio maritimo el motivo principal de las guerras emprendidas por
Roma. no por ello debe negarse que el derecho mercantil de Roma era casi exclusivamente
maritimo. Puesto que no hay que olvidar que Roma “El pueblo que aspiraba al senorio
universal no. podia desestimar el valor que representaba el comercio. De ahi que. preocupada
por la forma de arbitrarse riquezas para mantener sus ejércitos. tanto del mar como de tierra.

incrementara su actividad economica.”(5)

Con el paso del tiempo, en el afio 259 se establecio en Roma la "Comparnia de
Mercaderes", conocida también como "Colegio de los Mercuriales". nombre que adquirid por
el hecho de haber celebrado aquellos sus reuniones en las cercanias del templo de Mercurio. o
bien porque, teniendo los romanos la costumbre de poner sus actividades bajo (2 proteccion de

algunos de sus dioses. lo hicieran asi en atencion a ser Mercurio el dios del comercio.

Roma aumenta sensiblemente sus actividades bajo el imperio de Augusto. que despues
de la batalla de Actium obtendra que el Egipto sea en ade]ante una provincia romana. Esta
circunstancia hace que el conquistador incremente la marina a fin de poder abastecer con el

trigo egipcio al pueblo romano.

Este hecho. la circunstancia de tener comunicacion con la India mediante el comercio
que Ptolomeo Filadelfo Rey de Egipto. habia establecido anteriormente. hizo que Roma
adquiriera la preponderancia naval. asi lo expresaba Dionisio de Halicarnaso al decir que
Roma era la sefiora de todo el mar. no solamente del que se encierra entre las columnas de

Hércules. sino también de todo el océano navegable.

Dado lo anterior, podemos observar que los romanos desde los primeros tiempos de la
Republica. cultivaron el comercio v la guerra maritimos: cuestiones que quedan de manifiesto
por la atencion que dispensaron en mantener en vigor las leyes navales y en promulgar otras

de acuerdo con las necesidades de la época.

(3) Marti de Eixala. Ramon Instituciones de Derecho Mercantil de Espaha, p. 54.
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Ya antes de ser aplicadas las leves rodias. los pretores habian legislado sobre
cuestiones maritimas. Asi encontramos el Edicto Nautae. Cau pones. Stabularii. ut recepta
restituant. que sancionaba las faltas cometidas por los marineros v patrones de barcos en
contra de sus pasajeros. Se concedio por aquel Magistrado a los pasajeros la "accion de
recepto”. que nacia del contrato entre aquellos v los marineros. en relacion a los bienes que se
habian confiado a estos ultimos. Asimismo concedié la accion ex quasi delicto. que se
ejercitaba contra los marineros que sustraian mercancia o equipaje. obligandoles a resarcir el

doble del valor de lo perdido o robado en la nave.
1.4.1. CODIGO TEODOSIANO.

En Roma, no obstante que ya existian los Codigos Hermogeniano v Gregoriano. en el
afio 436 a. C.. el Emperador Teodosio I1 promulgo el Cédigo al que dio su nombre. v que era
una compilacion de todas las disposiciones legislativas dictadas por los anteriores
emperadores. Este cuerpo de leves inspird en muchos aspectos al Codigo de Justiniano. quien

vertio integramente varios de los términos al nuevo Codigo como veremos mas adelante.

No deseando ser muy extensos en esta relacion. nos concretaremos a excogitar las
cuestiones que presentan marcado interés v que se hallan contenidas en los diversos titulos del

Ordenamiento que comientamos.

En el Libro 7. Titulo 16. hay una ley que prohibe la conduccion de las mercancias a los
pueblos béarbaros v sefala el comportamiento que deben asumir los armadores. una vez que

han salido de los puertos.

El Titulo 17 De Luxuris Danubii recibe su nombre de las naves /uxoriae. que eran los
barcos armados que recorrian los rios divisorios del territorio sujeto a la dominacion romana.
ejercitando funciones de vigilancia. Estas naves también recorrian el Rin. el que separaba el
Imperio Romano de Oriente de la parte de Germania que esta del mismo lado. asi como el
Mossa y el Danubio. que separaba este ultimo a los romanos de los escitas v sarmetas. Esta ley
senalaba el nimero de barcos que realizaban la actividad de patrulla y las condiciones en que

desempeifiaban este trabajo.
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El Titulo 5 del libro 13 De Navicularis. se ocupa de los privilegios concedidos a los
capitanes de naves en atencion a su puesto y también de las medidas tomadas para evitar la
comision de fraudes por parte de aquellos. El titulo 6 que contiene dieciseis leyes. se refiere a
los bienes de la gente de mar. previniendo que aquellos quedaban gravados con las mismas
obligaciones que tenian impuestas cuando pertenecian a los marinos. cuando fuesen

transmitidos a terceros. ya fuera por venta. donacion o por cualquier otra causa.

El Titulo 7 Navibus non Excusandis. que contiene dos leves. de las cuales una es de
Honorio y la segunda de Arcadio., sefiala la obligacion que tenian todos los buques de

transportar los géneros pertenecientes al Estado. por tratarse de un servicio publico.

El Titulo 9 De Naufragis. que contiene seis leyes, reglamenta lo concerniente a estos
siniestros, presentando reglas a las cuales habia de sujetarse el capitan en estos casos. v cuales

eran las obligaciones del duefio de la nave en relacién con los cargadores.

El Titulo 22 De Saccariis Portus Roma. prescribia la obligacion que tenian los
comerciantes que descargaban sus mercancias en un puerto que distare veinticinco kilometros.,
lo menos. de Roma. de hacer conducir dichas mercancias por los sacarios (cargadores del
lugar). so pena de confiscacion de la quinta parte de aquellos bienes. Esta lev. que es la unica
que contiene el titulo 22. se debe al emperador Valentiniano. y tuvo como objeto ayudar a los
marineros del Tiber. que eran los encargados de transportar a Roma el trigo propiedad del

Estado.
1.4.2. PANDECTAS.

Las pandectas o también llamadas Digesto. no eran mas que una coleccion de citas de
Jurisconsultos romanos. con mas fuerza obligatoria que la iurisprudencia de entonces v se

encontraba dividida en libros. de los cuales se mencionan los dos mas importantes.

En el Libro 4. Titulo 9. es en el cual por primera vez se encuentran disposiciones de
caracter maritimo. Este titulo contiene siete leves. de las cuales tres ad edictum son de

Ulpiano. dos de Cayo sobre el edicto provincial y dos de Paulo también ad edictum.
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En el Libro 14 del Digesto encontramos el Titulo de Exercitoria actione. que regula lo
referemie a los contratos maritimos en siete leyes publicadas. del cual se desprende que el
propietario de la nave, designado como exercitor navis, sea condenado por el Pretor a cumplir
todas las obligaciones que se han contraido por aquel que esta encargado de la direccion del
buque y que era el magister navis (capitan). tanto por lo que respecta al flete. como a la

compra o venta de mercancias.

Del Edicto Nautae-Caupones nace la accion a través de la cual el armador de la nave se
encuentra obligado a reintegrar las mercancias a €l confiadas directamente o a través de sus
representantes, entendiéndose por tales no solamente al capitan. sino a todos los que integran
la tripulacion de la nave. Condenabase. ademas al duplo en atencion al dano causado por
cualquiera de los miembros de la tripulacion. En ésta Ley. el armador se obligaba en los

términos y por el contrato celebrado con el capitan de su nave.

Por su parte, Triboniano, refiriéndose a la actio exercitoria. incluye también las
obligaciones pertenecientes al derecho maritimo. haciendo relacion a la Leyv Rodia de Jactu.
que prevenia que en el caso de una tempestad en la que el buque se hallare en peligro. con el
fin de salvar la nave o el grueso de las mercancias. podian arrojarse al mar parte de ¢stas v que
el importe de las pérdidas asi originadas se repartiria entre todos los propietarios de los hienes

que fueran a bordo.

De ahi nacio la obligacion de los cargadores de indemnizar al duefio o duenos de las
mercancias sacrificadas y correlativamente. el derecho de éstos a reclamar el pago del precio

de dichas mercancias.

Se promulgo otra serie de leyves maritimas. de las cuales sobresalen: del nautico foenus.
del incendio. del naufragio. La primera. relativa al interés maritimo modificaba disposiciones
anteriores y permitia que se cobrara un interés mayor que el que regia en préstamos ordinarios.
pues estima que siendo mayor el riesgo del que facilitaba su dinero para una transaccion
maritima debia cobrar un mayor interés. Las otras leves imponian severas penas corporales a

quienes. aprovechando algun siniestro en la nave. cometian robo.
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1.4.3. CODIGO DE JUSTINIANO.

En el afio 529 publica este emperador el Codigo que lleva su nombre: v en atencion a
que en €l se regulan cuestiones relativas a nuestra materia. vamos. aunque sea brevemente. a

hacer una relacion de sus disposiciones.

“El titulo 25 contiene una ley que fue promulgada por Diocleciano. y prevenia que las
obligaciones contraidas por el capitan de la nave obligaban al propietario de ésta en los
mismos términos que la accion institoria. En el titulo 33 se reglamenta lo concerniente al
préstamo naval, en similares términos a los dispuestos en el Digesto. El titulo 62 del libro 6
Hereditatibus Decoricnurn Naviculariorum. Cohortalium. Militum et Fabricensium. contiene
disposiciones en relacion a los interesados. Expresa que. si alguien muere sin hacer testamento
y no tiene heredero legitimo, no sea siempre el Fisco el llamado a recibir la herencia. sino que

en su lugar lo sean ciertas personas o cuerpos colegiados.” (6)

Por ello, la primera ley del emperador Constancio prevenia que en casos de muerte de
un marinero que no hubiese hecho testamento. ni tuviera herederos legitimos. quien deberia
concurrir a la herencia era el "Cuerpo de Marineros" y no el Fisco. encargandose el prefecto de

la Annona (encargado de las sucesiones)del cumplimiento de esta ley.

El rubro del libro 20. de este codigo es De Navicularis seu Naucleris Species
Transportan Tibus, contiene seis leyes que se refieren a los derechos. obligaciones.

privilegios, delitos y penas en que incurrian los miembros de los "Colegios de Navicularios”.

Sabido es que los propietarios de barcos formaban su Colegio v se dedicaban a la
transportacion por mar de mercancias de los particulares. El Estado. frente al problema de
transportacién de elementos necesarios para el pueblo o para el propio gobierno. obligd a los
propietarios de buques a llevar gratuitamente a la capital. o a los lugares donde estuviere
destacada una guarnicion romana. los cargamentos de trigo. aceite. cebada. vino o de dinero de

las administraciones provinciales.

(6) www.bma.org. Op. Cit.
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Ya en la Epoca Imperial existieron tres leves. dos de las cuales son de Valentiniano \
Valente. y una tercera de Arcadio y Honorio. estan contenidas en el titulo Proediis et Omnibus
Rebus Naviculariorum. Se acostumbraba en Roma que en la época del acopio de la Annona
del transporte de materiales destinados al Estado. los marinos celebraran un convenio con el
fisco. por medio del cual se comprometian a llevar aquellos bienes a determinados lugares v. a
efecto de compelerles a cumplir con los términos de lo estipulado, el fisco establecia una
garantia prendaria sobre dichos bienes. Esta situacion estaba reglamentada por los

ordenamientos citados.

Existia también otra ley contenida en el titulo Navibus non Excusandis, por medio de la
cual se obligaba a todos los patrones de buques de dos mil medidas de porte. a transportar. en

casos de necesidad, armas. soldados o provisiones que necesitare la Republica.

Arcadio y Honorio promulgaron una ley que prohibia cargar géneros pertenecientes a
particulares en los buques que llevasen a bordo géneros del Estado. agregando que en caso de
naufragio por exceso en la carga. ademas de la indemnizacion que deberia el patron. se le

impondrian diversas penas corporales.

La obligacion de prestar un servicio publico de transporte en beneficio del Estado. se
hizo extensiva hasta comprender las pequefias embarcaciones que navegaban por el Tiber. a
las que se les obligd por medio de la Ley Nautis Tiberinis a transportar a Roma el trigo

proveniente de Egipto.
1.4.4. LEYES MARITIMAS PROMULGADAS POR EL EMPERADOR LEON

Este cuerpo de leyes ofrece la particularidad de revocar algunas disposiciones del
Digesto y reglamentar algunas cuestiones no reguladas anteriormente. Asi por ejemplo.
reglamentaba la pesca fijando la naturaleza de la accion del propietario de un predio situado a
lo largo de la costa que deseara prohibir la pesca en los limites de su propiedad. estableciendo
que todo propietario tenia el derecho de prohibir la pesca sin su autorizacion. La Constitucion
64 abrogaba la ley 3 del Digesto. Ad Legem Cornelian de Sicariis, que condenaba a muerte a
los que ocultaban géneros de un naufragio. conmutando la pena de muerte por una multa cuyo

monto era el cuadruplo del valor de lo sustraido.
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1.4.5. LAS BASILICAS.

“En el afio 877, Basilio emperador de Roma ordena publicar una compilacion de leves
dividida en cuarenta libros. Ledn V1. hijo y sucesor de aquél. agregd a las anteriores leves
veinte mas. formando asi un cuerpo de leyves conocido como las Basilicas. En realidad. las
citadas disposiciones ofrecen poca originalidad. toda vez que en su primera parte no hace sino
reproducir parcialmente tanto preceptos del Digesto como del Cédigo de Justiniano. De igual
manera leyes ya promulgadas. como son las de Ulpiano y Paulo. vienen a cobrar actualidad en

la coleccion que comentamos.” (7)

Asimismo. en las “Basilicas™ conocides también como Las Leves del Emperador
Basilio y de su hijo Leone (Leon) VI. encontramos amplias disposiciones acerca del Derecho
del Mar y que fueron tomadas de los textos anteriores. las cuales regian en ¢l imperio

bizantino hasta la toma de Constantinopla por Mahoma I1. en 1453.

1.5. DERECHO MEDIEVAL

No fue hasta la época del medioevo. cuando se produce la caida del Imperio Romano
de Occidente y surge el establecimiento de las tribus barbaras en la cuenca del Mediterraneo.
el Corpus Juris Romano pierde su vigencia al verse desplazado por un derecho local.

consuetudinario.

“Desde entonces. el trafico maritimo se intensifico v fue fuente de grandeza en las
distintas ciudades italianas. Las Cruzadas abrieron paso hacia el Oriente. v ante la necesidad
de dirimir las cuestiones que se suscitaban entre comerciantes maritimos. fueron apareciendo
magistrados a los que se le dio el nombre romano de “consules”. Puesto. que uno de los
primeros monumentos de este derecho consuetudinario maritimo, fueron los llamados assises
de Jerusalén. que compilaron los usos maritimos y cuya aplicacion estuvo a cargo de los

propios consules.” (8)

(7) Georges Ripen. Compendio de Derecho Maritimo. p. 19.

(8) www.serie.gov.do Op. Cit.
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No es sino. hasta la Edad Media cuando se realiza una verdadera estructuracion del
derecho maritimo. a través fundamentalmente de dos cuerpos de leyes: uno nacido en la isla de
Olerén que es "La Charte D' Oleron". y el segundo oriundo de Barcelona. Dichos

ordenamientos han sido traducidos a casi todos los idiomas.

“En este periodo. mientras el derecho comercial terrestre v con frecuencia ¢l mismo
derecho civil permanecen abandonados a la incertidumbre y a las variaciones de la tradicion.
el derecho maritimo adquiere una estabilidad en la redaccion de numerosos textos. de caracter
legislativo unos, de forma doctrinal los demés.”(9) Creandose asi diversos oOrganos

jurisdiccionales y legislativos como los siguientes:
a) Consulado del Mar.

La opinion mas general y autorizada (Capmany. Giannone. Gibalinus. Monarc
Vinnio) lo sitian en el siglo XII1. ya que por los usos y costumbres que compila no han podido
aparecer antes del siglo XII. en el que se inicia el renacimiento comercial. asi como por estar
redactado en romance (catalan). Capmany v Meyer lo colocan durante el reinado de Jaime 1.
El nombre que lleva no es el primitivo: éste debio ser el de "Libro de las costumbres del mar”.
pero se le dio el de Consulado por haber sido aplicado por este cuerpo jurisdiccional.
El lugar de su aparicion ha sido también discutido. Casaregis. Gaetani. Jorio v otros autores
italianos han sefialado la ciudad de Pisa como su tierra de origen. anadiendo que fue
confirmado en la Basilica de San Juan de Letran en las calendas de 1075: pero aparte de que es
de fecha posterior el catalan en que esta redactado. lengua que no se hablaba en Pisa. pudo y
debio ser de gran utilidad a los redactores del Consulado del Mar. Se controvirtio si la
aparicion se realizo en Marsella o en Barcelona. lugares ambos en que se hablaba el catalan:
pero Pardessus declara "que aunque francés y con deuda de gratitud para Marsella. tiene que
reconocer que todas las probabilidades estan en favor de Barcelona". opinion que siguen
Boistel. Lyon Caen y Renault, también franceses. y que es la dominante hoy en dia v que se
funda en la importancia mercantil v las extensas relaciones maritimas que tenia Barcelona en
aquella época. por haber sido en esa ciudad en donde primero se imprimio. por orden del

Consulado, dicho ordenamiento.

(9) Dajon. Daniel. Traité de Droit Maritime, p. 8
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En cuanto al autor. algunos tratadistas como Fontanella. lo atribuven a los magistrados
de Barcelona, confundiendo en esto al libro del Consulado con las "Ordenanzas” que

publicaron dichos magistrados y que. posteriormente. se anadieron a aquel.

Emerigon y otros lo hacen obra de los reyes de Aragon. opinion que no se apoya en
dato histérico alguno. no hallandose mencionado en el "Libro de los Indices de Leves v

Reglamentos" de la época.

La opinion mas generalizada sostiene que fue obra de varios hombres muy instruidos v
experimentados en el comercio maritimo. que reunieron en un todo sus observaciones 3
estudios realizados en diverso tiempo y lugar, y asi se dice. en la "Introduccion” que le
precede, que las reglas de que consta fueron dadas "por hombres expertos que navegaban por

el mundo".

El Libro del Consulado se compone de materiales de la Lex Rhodia. de los Codigos
Romanos, del Derecho Bizantino v de las practicas que estaban en uso a fines del siglo X1I
entre los genoveses. pisanos. sicilianos. venecianos. napolitanos v marselleses. Consta de 252
capitulos. a los cuales se afiadieron otros con posterioridad. que se fueron incluyendo en las
distintas ediciones. hasta llegar a tener 334, un tanto carentes de sistematizacion. defecto que

trato de corregir Capmany, concretando los 252 capitulos primitivos en 14 titulos.

Aunque de caracter particular v desprovisto de sancion soberana. gozdé de autoridad
legal. aplicandose por los Consulados de Barcelona. Mallorca. Valencia v Marsella. siendo
considerado durante casi cuatro siglos como base del derecho maritimo comun. desde el
Biltico hasta Constantinopla. En Espana rigio en algunos puertos. compartiendo su autoridad

con las Ordenanzas de Bilbao. hasta la expedicion del Codigo Espanol de 1829.

Todos los tratadistas forman un juicio lisonjero de esta coleccion. atendida la época en
que se hizo. Emerigon dice de ella que sus decisiones estan fundadas en el derecho de gentes e
inspiradas en la equidad y la justicia. Laurin afirma que dio nacimiento a la escuela de los
doctoras italianos, preparando las célebres decisiones de la Rota de Génova. Es indiscutible

que presté al comercio un sefialado servicio.
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b) Los Roles de Oleron.

Leonor, reina de Francia v duquesa de Aquitania en el siglo XII1. deseando que su pais
contara con una legislacion maritima propia la cual constd de cuarenta y siete articulos: no
obstante que, como quedo expresado. ya existia el Consulado del Mar. que tenia aplicacion en
casi todos los mares de Europa, ordend que se compilaran las sentencias y juicios del mar
poniente. a fin de que sirviesen de guia para resolver los conflictos planteados por la
navegacion v el comercio maritimo. Durante bastante tiempo tuvieron aplicacion en las
ciudades portuarias comprendidas entre Burdeos y Ruan. asi como en los principales puertos
portugueses. Para Elias se destaca entre las materias de este ordenamiento. lo relativo a la
regulacion del transporte maritimo. el contrato de fletamento e. incipientemente. la forma de

documentar el acto, a través de lo que hoy se denomina conocimiento maritimo. omitiéndose

cuestiones tan importantes como el seguro maritimo y el cambio.
¢) Leves de Wishy.

“En la ciudad sueca de Wisby. a orillas del Baltico. se establecio un Tribunal de
Mercaderes. que resolvia los conflictos suscitados por el trafico maritimo. que fue muy intenso
a consecuencia de su proximidad con la ciudad de Limona. asiento de una de las mas famosas

ferias de la Europa nordica.” (10)

Al igual que en los anteriores casos, se reunieron las sentencias y juicios de caracter
maritimo. mismos que sirvieron de base para la confeccion de esta jurisprudencia. Situadas en
el afio de 1288, estas leyes se ocupan de reglamentar las averias. el contrato de cambio o

fianza. asi como lo relativo al fletamento.
d) Disposiciones maritimas de la Liga Hansedtica.

Unicamente con el objeto de no omitir ninguno de los cuerpos de leves maritimas

medievales, haremos una muy breve referencia a esta disposicion.

(10) Bruneui, Antonio. Derecho Maritimo Privado Italiano. p. 101
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“Al igual que los gremios de mercaderes se establecieron en las ciudades portuarias del
Mediterraneo. se crearon otros en los centros de comercio proximos a los mares Baltico v del
Norte, dando lugar a la Confederacion de las ciudades hanseaticas. que contaban con sesenta 3
dos confederadas. Precisando contar con una legislacion que reglamentara los problemas a que
daba lugar el intercambio comercial maritimo. se publicaron en Lubeck. en el ano de
1591"(11) reglamentos sobre la navegacion. tendientes a establecer aspectos de seguridad en

las comunicaciones maritimas, seriamente amenazadas por la pirateria en los mares del Norte.

Ya en el siglo XII las ciudades teuténicas de Lubeck. Brunswick, Danzig Dansk
Colonia formaron la famosa Liga Hanseatica. con el principal objetivo de promover v proteger
a toda luces su comercio maritimo. La Liga fund6é bancos en Londres. Berghen (Noruega).
Novgorod (Rusia), y en la famosa ciudad de Brujas (Flandes). Pero también aplico las Leyes
de Wisby. y va en el siglo XVII promulgoé el Codigo Hansedtico. que compilo las costumbres

maritimas, incluyendo las ya contenidas en los Roles de Oleron v las Leves de Wisby.

Muy extensas en su contenido. toda vez que incluyen quince capitulos. reglamentan
aspectos nuevos de lo maritimo, tales como el respeto al pabellon neutral. los socorros en caso

de accidente, y presentan también innovaciones en relacion al contrato de enrolamiento.

¢) Leyes de Amalfi.

No podemos dejar de citar la pequefia Republica Italiana Amalfi. “*donde domino el
comercio con Oriente por algin tiempo, a partir del siglo X. Luego se establecio en esta
ciudad un famoso Tribunal Maritimo. y en 1135 se compilaron sus sentencias en una
coleccion que se denominé “Tabla Amalfitana™. cuyvo contenido fue aplicado en toda la cuenca
del Mediterraneo.”(12) Azuni (citado por Bulay-Paty). dice que hasta Constantinopla enviaba

a Amalfi sus casos maritimos, para obtener “juicios equitativos™.

(11) Ibidem. p. 102.

(12) www serie.gov.do Op. Cit.
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1.6. DERECHO ESPANOL.

Por presentar un antecedente de particular interés en nuestra legislacion de navegacion.
nos referimos a las ordenanzas v codigos espafioles. que son fuente donde se nutren. en varios

aspectos. los ordenamientos maritimos mexicanos.

Tenemos en primer término "El Bando del Magistrado Municipal de Barcelona”.
publicado en 1343, sobre las reglas que se debian observar en las contratas de viajes v fletes

entre patrones y mercaderes.

A continuacion tenemos “"Las antiguas ordenanzas de seguros maritimos de
Barcelona™, de los aiios de 1435 y 1471: la "Declaracion y correccion sobre algunos capitulos
sobre dichas ordenanzas de seguros” de 1461 y 1484. Siguen después las "Burgalesas” del aio
de 1537, formadas por el prior v consules de la Universidad de Mercaderes de Burgos.
confirmadas por el Rey Carlos | de Espafia y V de Alemania. en 1538, debiéndose también
mencionar la *Real Cédula para la jurisdiccion privativa del prior y consules de la Universidad

de Mercaderes de la ciudad de Burgos" dada en el afio de 1494.

Posteriormente. en 1555, aparecen las "Ordenanzas para los seguros maritimos de la
Universidad de Mercaderes de Sevilla. con respecto a la navegacion a las Indias
Occidentales". En 1560 y 1737 se promulgaron las "Ordenanzas del Consulado v Casa de

Contratacion de Bilbao", y, por ultimo, en 1681 aparece la "Recopilacion de Leyes de Indias”.

De igual forma. existié un Libro llamado De las Ordenaciones de la Cindad. o del

Reino Espaniol. recopilando leyes escritas entre los afios 1433-1445. destacando las siguientes:

a) Ordenanzas de Barcelona. Consagraban la exigencia de formalizar en escritura
publica. so pena de nulidad. "todos v cada uno de los cambios o préstamos hechos v dados a
riesgo de mar". En relacion a los seguros preveian que las mercancias de trafico maritimo no
podian asegurarse "en mas de las tres cuartas partes del verdadero costo": En el capitulo 1V de
la ordenanza de 1458 se ordenaba "que todos los seguros se hayan de hacer con cartas publicas
recibidas por escribanos publicos de Barcelona. y no con pélizas u otros escritos privados.

directa o indirectamente: pues tales seguros. polizas o escritos privados sean por el mismo



f\._{)_l'h‘l"/.;\l.(.’.‘OA‘l'L LUNA RUIZ 1&

hecho nulas". En los sucesivos capitulos se fijaban con toda precision las obligaciones
deberes de asegurador y asegurado. el plazo v lugar de pago v el procedimiento que deberia
seguirse tanto para la evaluacion de los bienes asegurables como para las reclamaciones en
casos de incumplimiento. En una palabra. regularon la institucion del seguro casi en su

integridad.

b) Ordenanzas de Burgos. En las postrimerias del siglo XV y mediados del XVI. se
promulgaron las Ordenanzas de Burgos. que al igual que las de Bilbao. reglamentan el
contrato de fletamento, la averia y el seguro maritimo, presentando ademas la importancia de
ser fuentes supletorias del derecho indiano. de acuerdo a lo ordenado en la Recopilacion de

Indias.

e) Ordenanzas de Bilbao. *De acuerdo con Gamegoicoechea. fue el cuerpo legal que
mas autoridad alcanzo en Espaiia. Datan del afio de 1737. pero no fueron las unicas ni aun las
primeras dictadas por el Consulado. ya que anteriormente habia hecho otras. pero ninguna

anterior a 1531.” (13)

Segun Blanco Constans, *las primitivas Ordenanzas fueron redactadas en 1459 por el

fiel de mercaderes. con conocimiento e intervencion del Corregidor.” (14)

Expresa Gamegoicoechea que antes de 1511 funcionaba en Bilbao una asociacion o
colegio o cofradia de mareantes. maestres v mercaderes. constituida en cuerpo de universidad.
con sus ordenanzas de indole puramente interna. y con el disfrute de una jurisdiccion privativa
en los asuntos comerciales, aunque sometida a la dependencia del Consejo. Esta asociacion.
instituida desde tiempo inmemorial. se hizo mas ilustrada y poderosa con la continuidad de
relaciones maritimas y mercantiles proseguidas por la villa: mas como no habia establecida
una judicatura distinta de la del ayuntamiento. la dicha universidad de los capitanes. maesires
de naves v mercaderes suplico al monarca les concediera la misma autoridad v jurisdiccion
que poseia el Consulado de Burgos. v asi el 22 de junio de 1511. por Carta Real de la reina

dofa Juana. se concede como propio el privilegio dado por los Reyes Catdlicos en 1497 al

(13) Gamegoicoechea. Francisco de. Tratado de Derecho Maritimo Espafol. p. 33,

(14) Blanco Constans, Estudios Elementales de Derecho Mercantil, p. 36.
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Consulado de Burgos, al otorgar a los consules de la Universidad de Bilbao. jurisdiccion »
posibilidad de hacer ordenanzas, no ya para régimen interno. sino para regular las contiendas

judiciales en materia mercantil.

Constan estas ordenanzas de 723 leyes o numeros, distribuidos en 29 capitulos que
tratan de la organizacion y régimen del Consulado. de los mercaderes v de sus libros.
compafiias de comercio. contratas, comisiones, letras de cambio, vales y libranzas. corredores.
quiebras. fletamentos. naufragios. averias. seguros. capitanes, pilotos. régimen de la ria.
carpinteros, calafates, gabarreros y barqueros. En su formacion entraron las ordenanzas
anteriores, los Reales Privilegios concedidos a Burgos vy Bilbao. los usos \v practicas

comerciales y la jurisprudencia consuetudinaria.

Las Ordenanzas de Bilbao de 1737 constituyen el primer cuerpo de Derecho Mercantil
espanol que abraza el comercio terrestre y el maritimo: se propusieron evitar. en lo posible las
dudas. diferencias y pleitos: estan redactadas con claridad y acierto. y algunas de sus
disposiciones pueden considerarse como las primeras que de su clase se dictaron en Espana.
como sucede tratindose de contabilidad mercantil v compaiias comerciales. Alcanzaron tal
autoridad que, como escribe Pardessus, tuvieron. desde que se publicaron. una especie de
prioridad y universalidad, rigiendo por costumbre como ley general de la monarquia (excepto
en las plazas mercantiles de la antigua Corona de Aragon. en las cuales se daba preferencia al
Consulade del Mar. respecto del comercio maritimo) hasta la publicacion del Codigo de
Comercio de 1829, lo mismo que en México. Uruguay. Chile. Paraguay vy Guatemala hasta
1854, 1865. 1867, 1870 y 1873 respectivamente: habiendo ejercido influencia decisiva en la
legislacién mercantil vigente en estos paises. asi como en la gran mayoria de las otras

republicas americanas.

La edicion mas completa de esas ordenanzas es la hecha en Madrid en 1787. costeada

por la misma Universidad de Mercaderes de Bilbao: otra edicién se hizo en Madrid en 1796.

d) Ordenanzas de Sevilla. A raiz de haber perdido Cadiz. por los afos siguientes a
1503, la supremacia comercial entre los puertos espafioles, surgié Sevilla como centro
comercial de gran importancia, atentas las circunstancias de residir ahi una organizacion de

mercaderes y ademds constituir el puerto central que atendia el trafico de Indias y del
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Mediterraneo. Ello dio lugar a que se fundara en esa ciudad un organismo comercial llamado
"Casa de Contratacion de Sevilla". que estaba integrado por un presidente que debia ser
abogado letrado, el cual tenia encomendadas funciones jurisdiccionales: un factor encargado
de vigilar las licencias que otorgaba la Casa de Contratacion en relacion con las
importaciones, exportaciones v cuestiones migratorias: un contador y un escribano. el cual se

encargaba de llevar los libros, que se clasificaban en reales y de mercaderes.

Con el fin de reglamentar adecuadamente las relaciones de la casa con los mercaderes.
asi como con los organismos portuarios de Ameérica. aquélla dicto sus ordenanzas. a través de
las cuales fijo las obligaciones de los comerciantes y las facultades de ella en relacion a su
funcionamiento y competencia. regulando de igual modo diversas cuestiones de cardcter

maritimo.

Ahora bien, es importante resaltar que *entre las leyes maritimas espaiiolas. que
constituyen entre nosotros nuestro antiguo derecho maritimo positivo, por la vigencia que
tuvieron en la época colonial. debemos sefalar en primer lugar. la Partidas del Rey Alfonso
*El Sabio™ (afio 1266), Las Ordenanzas de Sevilla, que datan del siglo XIV. y las Ordenanzas
v Estatutos de la Casa de Contratacion de Sevilla. de 1566. Este ultimo documento contiene

una excelente y completa legislacion sobre el seguro maritimo.” (15)

Deseando codificar su Legislacion. las Cortes de Cadiz integraron una comision que

redactara un Proyecto de Codigo Mercantil.

Después de varias reuniones. ese Organismo presentd un anteprovecto que
posteriormente fue aprobado. habiéndose promulgado por Cédula Real de Fernando VII. el 30
de mayo de 1829. Este ordenamiento se conoce también con el nombre de Codigo de Saenz de

Andino, por haber sido este jurista quien estaba al frente de la referida comision.

Cabe mencionar que la vigencia de dicho ordenamiento fue de cincuenta y siete afios.

dado que en el afio 1886 entré en vigor el Codigo de Comercio.

(15) www.serie.gov.do/marmerc ] 2/LaMarinaMercante/him
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En atencion a la dependencia politica existente entre Nueva Espafa v la Metrapoli. la
primera se rigid en un principio por los ordenamientos espanoles. pero a medida que
evoluciona la construccion de las instituciones de América. los monarcas espanoles empiezan

a dictar leyes que regulen las relaciones entre los habitantes de la Colonia.

De ahi que “..en 1592, y a solicitud de los mercaderes. se cre¢ el Consulado de
Meéxico, por Cédula Real de Felipe 11 de 15 de junio de 1592. confirmada el 9 de diciembre de
1593 y el 8 de diciembre de 1594. Su funcionamiento se basé en el de los Consulados de
Sevilla y Burgos, cuyas ordenanzas fueron declaradas supletorias en todo lo que la

Recopilacion de Indias resultara omisa para las colonias espafiolas de este continente.™ (16)

El Consulado de México formo sus propias ordenanzas. a las que se les conoce como
"Ordenanzas del Consulado de México. Universidad de Mercaderes de Nueva Espana”.

mismas que fueron sancionadas en 1604 por Felipe Il y publicadas por primera vez en 1636.

Dado el gran movimiento mercantil del Puerto de Veracruz. Carlos III crea el 17 de
enero de 1795 el Consulado de Veracruz, que al igual que el de Guadalajara. instalado en el
mismo afio, funciona como Tribunal Mercantil. encargado de resolver los conflictos suscitados

entre comerciantes.

“Con apoyo en las Bases Organicas de Tacubaya. el 15 de noviembre de 1841. Santa
Anna publica el Decreto de Organizacion de la Junta de Fomento v Tribunales Mercantiles.
que viene a ser el primer Codigo Mercantil Mexicano, aunque con la limitacion de no referirse

al aspecto maritimo.” (17)

Inspirandose en los Cddigos Francés y Espanol. aparece en 1834 un nuevo
Ordenamiento Mercantil, el primero que reglamenta el comercio terrestre v maritimo.
Habiendo perdido su vigencia en el afio de 1855. vuelve a adquirirla por Decreto del Imperio

de 15 de julio de 1863.

(16) Barrera Graf. Jorge. Tratado de Derecho Mercantil, p. 68.

(17) Ibidem. p. 69.
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En 1869 los licenciados Rafael Martinez de la Torre. Cornelio Prado v Manuel Inda
integran una comision que elaboro un provecto de Codigo de Comercio. comision que. segin
expresa Barrera Graf. se excedio en sus atribuciones v redactd un texto nuevo v completo. o

sea el provecto de 1869,

En 1880 dos destacados juristas mexicanos Inda v Chavero. sin alejarse del espiritu de
las leyes espafiolas. elaboraron un proyecto que se tomé como base para el de 1884, mismo

que dedico un capitulo a lo concerniente al derecho maritimo.

Por ultimo, el lo. de enero de 1890 entré en vigor el Codigo de Comercio que rige

actualmente. mismo que ded‘ca el libro tercero al derecho maritimo.
1.7. DERECHO FRANCES.

Continuando su tradicién de pais amante del derecho. Francia produce en la tercera
década del siglo XVII y principios del XVIII dos ordenamientos que prestaran mayor vigor al
derecho mercantil. El primero representado por la Ordenanza Maritima v el segundo por el
Codigo de Napoleodn: dejar de lado a Le Guidon de la Mer que sirvié como soporte para

ambos.
a) Le Guidon de la Mer.

Este cuerpo de leyes llamado Gallardete de Mar. de origen francés. cuya publicacion se
remonta a la ciudad de Rouen (Ruen) en el siglo XVI. vy que al igual que otros ordenamientos
de caracter fluvial en general. tuvo como razén de ser. la de contar con una legislacion
adecuada que resolviera las controversias suscitadas con motivo del trafico maritimo. Si bien
no es original en cuanto a las instituciones que reglamenta. tiene el mérito de regular en forma
muy precisa lo relativo a seguros. riesgos y abordaje. Sirviendo como base a la ordenanza

francesa de Luis XIV. promulgada en el afo 1681.
b) Ordenanza maritima de Colbert.

En este presuroso examen que estamos haciendo sobre la Legislacion de Navegacion.

llegamos al siglo XVII para ver el alborear de la Ordenanza Maritima, creacion de Colbert.
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principal colaborador directo del Rev Sol Luis XIV de Francia quien con su llamado

Mercantilismo inicia una nueva época en la historia economica del pueblo frances.

Ello es asi. en virtud de que a **pesar de que Francia se habia convertido en la mayor
potencia militar de Europa. el Estado habia prestado poca atencion a las cosas del mar. hasta
que Colbert vio la necesidad de aparejar una flota™ (18) tanto mercante como de guerra. que
pudiera medirse con la inglesa. la espanola v la holandesa. En efecto. por lo que a nucstra
materia se refiere. es a este estadista a quien se debe la creacion de la marina francesa

mercante v de guerra. que era rudimentaria antes del siglo XVII.

“Cuando Colbert inicia su gestion administrativa las unidades navales de Francia no
pasaban de seiscientos navios. y la flota de guerra se componia de solamente treinta naves.
Durante su gestion se construveron los arsenales de Dunquerque. Brest. EI Havre v Tolon,
Mediante el pago de primas a los armadores. logro elevar la marina de guerra. en un t¢rmino

de veinte afios, de treinta a ciento sesenta buques.” (19)

Asi para el afio de 1667 adopta medidas positivas para aumentar el trafico comercial
francés. mediante la fundacion de companias comerciales terrestres v fluviales. desarrollando
por ende como ya se menciono la fuerza naval mercante. En el aspecto legislativo su labor es
valiosisima por lo que al derecho maritimo se refiere. toda vez que la Ordenanza Maritima de
1681 reglamenta en forma muy precisa una serie de instituciones relativas al mar. siendo tanta

su importancia que llego a provectarse hasta en el Codigo Napolednico.

Si bien es verdad que sirvié de inspiracion a este cuerpo de leyes. otro tambicn francés.
del siglo XVI. "Le Guidon de la Mer". no es menos cierto que aporta una serie de novedades a
instituciones como la averia. los seguros. la echazon. ete. Es conveniente destacar que a mas
del valor legislativo que ofrece este ordenamiento. consagro el principio relativo a la facultad
privativa del Estado para dictar leyves en materia de comercio. suprimiendo el derecho que
antiguamente ejercian. sobre este particular. los grupos de comerciantes organizados en
gremios. Dicha ordenanza consta de cinco libros que tratan sobre Derecho Publico v Derecho
Privado.

(18) Nueva Enciclopedia Tematica Planeta.. pi48
(19) Mezzera. Rodolfo. Curso de Derecho Marinmo. p. 41.
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¢) Codigo de Napoleon.

Estas ordenanzas. fueron estructuradas respetando en todo aspecto los principios
generales del Derecho. sin embargo resultaron insuficientes para reglamentar una serie de
aspectos modernos de la actividad comercial v frente a la necesidad de codificar el derecho
mercantil. se inician en Francia. a partir de 1801. los trabajos para dotar al pais de un Cadigo
de Comercio. no siendo sino hasta 1806 que se discute el proyecto de codigo por una comision

designada por Napoleon. a cuyo frente estaba su ministro de Justicia.

Después de 64 sesiones. se aprobo en 1807 dicho proyecto. principiando a regir en
1808. De este ordenamiento. que consta de cuatro libros. interesan a nuestro estudio el
segundo y el cuarto: el primero, “por referirse al comercio maritimo. régimen a que esta sujeto
el buque. contratos de seguros. préstamos a la gruesa. averias. echazon v prescripcion de las
acciones:”(20) el libro cuarto trata del aspecto jurisdiccional en materia mercantil. organiza los

Tribunales de Comercio y establece la competencia y reglas para el procedimiento.
1.8. DERECHO BRITANICO.

El sistema reglamentario de la navegacion en Reino Unido de Gran Bretana ¢ Irlanda
del Norte (como actualmente se le nombra). es de suma importancia para ¢l mundo juridico
actual. ya que es donde se sientan algunos precedentes legales que a la fecha siguen vigentes:
ello es asi. debido a que dicha Nacion es de caracter insular v cuenta con un clima luvioso que
permite mayor navegabilidad de muchos de sus rios ¥y canales que cruzan por toda la enorme
isla y que han sido utilizados como las principales vias del comercio y comunicacion desde los

inicios de su historia. ademas de que fue donde por primera vez zarpo un barco de vapor.

De entre los precedentes relevantes destaca “El Libro Negro del Almirantazgo™. como
una de las mas notables compilaciones de leves maritimas inglesas que data de fines del siglo
XIV (1375) v tiene una notoria influencia de las Reglas de Oleron del medioevo dado que
recopila sentencias del mar. para ser tomadas a manera de guia o jurisprudencia v asi resolver

conflictos surgidos de la navegacion como el comercio v transporte maritimo v fluvial.

(20) Ibidem.. p. 42
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El enfrentamiento civil entre los realistas. "The Gentry" v el pueblo (burguesia media.
agricultores, puritanos, y el pueblo llano) culmina en la batalla de Naseby en la que Oliver
Cromwell triunfa al mando del ejército popular v se niega a seguir las instrucciones del
Parlamento. por lo que depone al rey de su trono. depura a los diputados opuestos al ejéreito y
nombra a 139 personas leales para las tareas de gobierno. suprime la institucion mondarquica y
la Camara de los Lores. *“Se establecio la Republica parlamentaria (1649-1633). cuyo poder

supremo se confié luego a Oliverio Cromwell con el titulo de protector.”(21)

El principal escollo a superar por Inglaterra para el desarrollo de su comercio maritimo
consistié en la competitividad de Holanda. cuya numerosa flota mercantil ofrecia fletes a
precios irresistibles. este hecho motivé que al inicio de la Republica Common Wealth

(bienestar comun), “*Cromwell impuso el Acta de Navegacion, por la que se impedia el atragque

en puertos ingleses de los buques extranjeros que comerciaran con mercancias que no
producian®(22) es decir, de un conjunto de medidas proteccionistas. en linea con la politica
econdmica de corte mercantilista. que reservaban todo el comercio de Inglaterra a los barcos »
tripulaciones de este pais. Cuva serie comenzd en el aino 1651, siendo luego objeto de
confirmacion con ligeras modificaciones. *Tales medidas representaban una politica de mar
cerrado que perjudicaba seriamente los intereses de comerciantes v navegantes holandeses.
Holanda se erigi6 en defensora del principio de mar libre v las fricciones surgidas entre ambos
paises por motivos econoémicos desembocaron en tres guerras sucesivas (1632-1654. 1665-
1667. 1672). la primera de las cuales siguid inmediatamente a la primera "Acta de
Navegacion". Después de estas guerras. Inglaterra asumio el protagonismo mantenido hasta
entonces por Holanda. que paso a un segundo plano. El liderazgo del comercio atlantico paso
a manos inglesas v el anterior sistema comercial. centrado en Amsterdam. dio paso a un

sistema policéntrico. dominado por Londres.”(23)

(21 www, latercera.cl/IU Articulo/0.5819.3255_5726_1846025/00.htm
(22) www, mundo. free. com'diomedes/inglaterra2bhim
(23) www.artehistoria.com/historia contextos’1 746.htm
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Las primeras compaiifas inglesas instituidas por el Acta de Navegacion. fueron
perfeccionadas “a través de cartas reales o bien leves especiales del Parlamento. destinadas
principalmente a servir al Estado para comerciar con los territorios descubiertos v colonizados
por la Corona britanica. En los siglos XVI y XVIIL. era la Corona la tunica que otorgaba las
autorizaciones para que las compaiiias pudieran ejercer el comercio internacional. Ejemplo de
¢stas fue la llamada the East India Company (1600): the African Company (1619): The Bank
of England (1674); ...a quien el Parlamento otorgé el monopolio para comerciar con las islas
britanicas del Pacifico.”(24) Estas sociedades. al ser habilitadas para ejercer su actividad.
quedaban incorporadas a un sistema. es decir. eran reconocidas legalmente como tales. las
cuales constituian instituciones de derecho publico va que el gobierno al protegerlas obtenia

un porcentaje de su labor comercial.

El Mercantilismo es una doctrina de pensamiento economico que prevalecio en Furopa
durante los siglos XVI, XVII v XVIII pero que el Reino Unido adopto v acoplo perfectamente
tanto a su navegacion interna como a la de altura. dicha doctrina *promulgaba que el Estado
debe ejercer un férreo control sobre la industria v el comercio para aumentar el poder de la
nacion al lograr que las exportaciones superen el valor de las importaciones. EI mercantilismo
no era en realidad una doctrina formal y consistente. sino un conjunto de firmes creencias.
entre las que cabe destacar la idea de que era preferible exportar a terceros que importar hienes
o comerciar dentro del propio pais: la conviceion de que la riqueza de una nacion depende
sobre todo de la acumulacion de oro y plata: y el supuesto de que la intervencion publica de la
economia es justificada si esta dirigida a lograr los objetivos anteriores. Los plantcamientos
mercantilistas sobre politica econoémica se fueron desarrollando con la aparicion de modernas
naciones Estado: se habia intentado suprimir las barreras internas al comercio establecidas en
la edad media. que permitian cobrar tributo a los bienes con la imposicion de aranceles o
tarifas en cada ciudad o cada rio que atravesaban. Se fomento el crecimiento de la industria
porque permitia al gobierno obtener ingresos mediante el cobro de impuestos que a su vez le
permitian costear gastos militares. Asimismo la explotacion de las colonias era un método
legitimo para obtener materias primas para sus industrias.”(25) Y todo ello se llevaba a través

de la navegacion, por lo que se vieron obligados a reglamentar sobre la materia.

(24) www.societario.com/estudiantes/HistoriaSociedadesComerciales.him
(25) www. lafacu.comvapuntes/economia economia_régimen_comercial_mercantilismo
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Se puede considerar también en gran parte el avance juridico v la reglamentacion de la
navegacion en Reino Unido debido que a comienzos del siglo XVIII *La construccion de
canales se convertird en una verdadera fiebre de manera que a comienzos del siglo XIX Gran
Bretafia contaba con mas de 3000 kilometros de aguas navegables. de ellos una tercera parte
canales construidos por el hombre: mil kilometros de canales con la tecnologia de la época
deben ser considerados como un esfuerzo notable. Los canales redujeron enormemente el
precio del transporte y su estacionalidad. pues al contrario que los caminos. intransitables
durante los largos periodos de mal tiempo. los canales se encontraban utiles casi todo el

afo.”(26)
1.9. DERECHO HOLANDES.

En 1602 surge en Holanda una de las fuerzas mas poderosas que habian de actuar en la
historia colonial de los pueblos europeos durante los dos Siglos siguientes. bajo el nombre de
Compaiiia de las Indias Orientales. Le siguieron la Compaiiia del Norte v la compaiiia de las
Indias Occidentales. siendo esta tltima creacion del Estado en grado mucho mayor que la de

las Indias Orientales.

La Compainia de las Indias Orientales fue piedra angular de la organizacion comercial.
maritima v colonial no solo de los Paises Bajos sino de todo el occidente de Europa: la
negociacion en torno a sus participaciones hizo surgir la Bolsa de Valores de Amsterdam v la

especulacion en acciones.

“Estas grandes compafias se creaban mediante una disposicion gubernativa con
naturaleza de privilegio (oktroi). que les atribuia rasgos que presentan gran semejanza con las
modernas sociedades. Mediante el oktroi se confirio a la Compania de indias Orientales un
monopolio para el comercio con las Indias reconociéndole derechos casi soberanos entre los
que se incluian la concertacion de tratados con principes extranjeros. construccion de
fortalezas. equipo de tropas. administracion de justicia. poderes éstos que implicaban la
delegacion del Estado en empresas privadas de sus poderes en paises exoticos.” (27)

(26) www.cos.cnice.meed.es/bachillerato/historia rev _industrial transportes.him

(27) www . Bmga.org. my/publicaciones/elforo/ 1977 /abril-junio/esposible. hum
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Las compaiiias se convertian de este modo en el verdadero simbolo de la prepotencia
del gran comerciante holandés. Los accionistas ordinarios no se consideraban nunca
juridicamente responsables respecto a terceros v por lo tanto se ha estimado que es en los
Paises Bajos donde se puede encontrar la génesis de un capital independiente propio de la
empresa y separado del patrimonio de los accionistas. “No obstante la indudable contribucion
de estas formas de empresa desarrolladas en la primera nacion comercial y maritima del
periodo mercantilista, Heckscher concluye que no es en los Paises Bajos donde hay que buscar

la aportacion de esta época en lo que a formas de empresas se refiere y que es en Inglaterra

donde debe fijarse la atencion.” (28)

Sin duda alguna la aportacion mas destacada por parte de Holanda para el orden
juridico de la navegacion en sus tiempos. fue por parte de “Hugo Grocio. filosofo v jurista
holandés. en su obra titulada De lure Praedae (1609). expuso en uno de sus capitulos. Mare
Liberum. su famosa tesis sobre la libertad de los mares. Sostenia Grocio que el mar era res
communis. de uso comun. v por lo tanto no era susceptible de ser apropiado. Argumentaba
que no tenia la condicion de res nullius v que. por lo tanto. no podia ejercerse sobre ¢l
dominio alguno: agregaba que tampoco podia por su propia naturaleza ser objeto de ocupacion

efectiva.”(29)

La tesis de Grocio form¢ parte de la defensa de los intereses de la Compaiia
Holandesa de las Indias Orientales contra las pretensiones de Espana (sucesora de Portugal) en
la region. Como era de esperar. los argumentos de Grocio. trajeron aparejadas numerosas
controversias en torno al problema de navegar libremente los mares. sobresaliendo la opinion
contraria del jurista inglés John Seldem en su opusculo Mare Clausum sive Dominio Maris
(1636) en la que defiende los derechos ingleses a apropiarse de los mares advacentes a sus

costas. fundado en razones de seguridad.

En los siglos XVI v XVII existian tres potencias de la navegacion en Europa y el
mundo. que eran Inglaterra. Espafia v Holanda. los cuales entre si peleaban las rutas

comerciales de la época.

(28} Ibidem )
(29) www_eldial. com.ar/home/prudentia/pru/08.asp. RevistaPrudentialuris. 56
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Con la publicacion del Acta de Navegacion de Cromwell. *Inglaterra inauguraba su
politica proteccionista ideada en perjuicio de los intereses comerciales de Holanda. Inglaterra
acordaba no importar ningin producto forastero que no procediera del mismo pais de
origen.”(30) Provocando con ello un dafio perjudicial para los intereses comerciales de Jos
holandeses, los cuales le declararon la guerra (Guerra Anglo-Holandesa). que finalizaria con la
paz de Westminster (1654), nuevo exito del ya nombrado Lord Protector que veia como sus

amenazadores enemigos tenian que plegarse a sus condiciones.

Tras la derrota de Holanda. Jan de Wit suscribié las exigencias del tratado de
Westminster (1654): Saludar al pabellon inglés en el Canal de la Mancha. reparar los dafos
causados en la matanza de Amboina. pagar derechos por pescar en aguas ‘nglesas. aceptar ¢l
derecho de visita a sus barcos. excluir a los Orange de los cargos publicos: con lo que
concluve en gran parte la reverta entre ambas naciones. quedando Inglaterra como senor de los

mares en el mundo.
1.10. DERECHO MEXICANO.

Meéxico se encuentra en una posicion geoestratégica privilegiada. en medio del Océano
Pacifico. el Atlantico v el Mar Caribe por lo que “No se le puede negar su condicion de pais
maritimo. La naturaleza le dio extensos litorales: 7.919.7 Km en el Pacifico v 2.821.2 Km en
el Golfo de México y Mar Caribe.”(31) De igual forma en territorio mexicano existe una
riqueza lacustre y fluvial dado que cuenta con mas de 300 espacios navegables entre rios.

lagos vy lagunas.

Lamentablemente en nuestro pais a través de la historia no se supieron aprovechar
adecuadamente dichos recursos naturales o espacios navegables. Y es que si bien los pueblos
de Mesoamérica no ostentaron caracteristicas marineras en extremo adelantadas como ocurrio
en Europa v el Mediterraneo. si debe tomarse en cuenta que su navegacion fue de cabotaje y
que debido a su escaso desarrollo tecnologico incidid en la construccion de barcos: sin

embargo dicha situacion no fue limitante para que desarrollaran el comercio por agua.

(30) www.//club.telepolis.conymgarciasa/var anglohol.him

(31) Marinez de Anda. Carlos. Poder Naval. Asunto de Marinos. p8
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“Los codices son testimonio de la existencia de una navegacion prehispanica intensa
para mover sus civilizaciones de un lugar a otro. o al realizar peregrinaciones para sus

dioses.” (32)

A su vez. la “navegacion prehispanica de altura permanece en tela de juicio. En cuanto
se ha escrito hay mucho de levenda o tradicion. demasiadas conjeturas en torno. La
navegacion de cabotaje, en cambio. no puede objetarse. Las rutas del transito mesoamericano
deben haberse ayudado en innumerosos momentos del transporte por via maritima o

fluvial.”(33)

Durante la época colonial la entrada de barcos a la Nueva Espaia era frecuente va que
llegaban constantemente tanto mercancias como pasajeros de Europa. por ello surgieron
ciertas ordenanzas de las cuales no se tienen datos precisos pero se sabe que se basaron

principalmente en las Ordenanzas de Barcelona y Burgos.

En la transicion a la independencia y a consecuencia de la guerra. no fue posible
ocuparse de atender las vias de transito. cuya condicion fue empeorando conforme pasaba el
tiempo. y es desde entonces donde empieza a acentuarse el atraso de las comunicaciones por

agua en nuestro pais.

Hacia 1822. se cred la Secretaria o Ministerio de Relaciones Exteriores encargandose
de regular e incentivar todo lo relativo a los caminos terrestres y acuaticos. A grandes rasgos.
al fin de la guerra de independencia el pais quedo en un estado socioecondmico en ruinas. por
los desajustes politicos. disminucion demografica v abandono de las tierras. El comercio
quedo paralizado por la destruccion de los caminos, especialmente los que correspondian a la

region central del territorio mexicano.

Consumada la Independencia Guadalupe Victoria fue electo presidente de la nueva
Repuiblica. *Durante su administracion. se otorgd caracter juridico al Distrito Federal como
sede de los poderes nacionales: se logro el reconocimiento de la Independencia mexicana por

Estados Unidos e Inglaterra. v se firmo un tratado con este ultimo pais. que estimulo las

(32) www semar.gob.mx/historia'sinopsis.hum

(33) www.sct.gob.mx/antecedentes_mesoamérica. htm
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inversiones extranjeras. Entre otros sucesos. se aprobd recibir proposiciones para la apertura
de un canal en el Istmo de Tehuantepec. se adquirieron barcos para estrechar el bloqueo de la
fortaleza de Ulta v se abrié al comercio de cabotaje v altura el puerto de Navidad. en

Jalisco.”(34).

La marina mercante mexicana estaba constituida en el periodo por embarcaciones de
vela de pequefio porte, que realizaban trafico de cabotaje y esporadicamente de altura a

B,

Estados Unidos.

En esa época. se suscribieron diversos contratos de navegacion para dar servicio de

carga y pasajeros a Estados Unidos y de cabot: ie en ambos litorales.

En un informe de fecha 3 de diciembre de 1821 rendido a la Regencia en relacion a los
puertos de Campeche, Veracruz y San Blas se lee: “... creo que el presenie tiene el Imperio
hasta de sobra en los puertos indicados. pues no hay marina mercantil. En 1823. ¢l secretario
de Guerra y Marina, José Joaquin Herrera. va se prcocupa.iba por el problema de la marina
mercante tomando de ésta el equipo necesario para la de guerra. mismo que fue utilizado para
el transporte de mercancias. pasajeros vy valores: aun cuando eran pocos barcos. en 1826

servian para sostener comunicacion suficiente con los principales puertos del pais.™(33)

Fue Antonio Lopez de Santa Anna el primero que procurd resolver el problema de la
marina poniendo en vigor el Acia de Navegacion para el comercio de la Republica Mexicana,
el 30 de enero de 1854. cuvo fin principal era la proteccion v desarrollo de la marina mercante.
Igualmente. por Decreto del mismo Santa Anna. se dispuso establecer una escuela nautica en
Isla del Carmen. Campeche. Toda esta labor se vino abajo con el triunfo de la Revolucion de
Avutla. el 9 de agosto de 1855. Segin datos estadisticos. de 1837 a 1834 llegaron a Veracruz
tres mil ochenta y cinco barcos y salieron dos mil novecientos ochenta v cuatro: Tampico

recibié dos mil seiscientos cincuenta v tres v dio salida a dos mil quinientos noventa v tres.

(34) www.sct.gob.mx/'documental hsct_insurgencia.htm

(135} Ibidem.
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El 13 de mavo de 1891 se promulgo una Lev expedida por el Congreso. en virtud del
cual se establecia la distribucion de los quehaceres publicos del Poder Ejecutivo en sicte
Secretarias de Estado o Ministerios. entre las que figuraba por primero. vez la de
Comunicaciones y Obras Publicas. lo que viene a significar un cambio en la politica de

construccion de caminos. considerandose que las carreteras v su desarrollo eran indispensables

para impulsar la economia del pais.

A fin de organizar las instancias administrativas dispersas que atendian los servicios de
comunicacion nacional, quedaron incorporados a esta nueva Secretaria 12 sectores: Correos
Internos, Vias Maritimas de Comunicacion o Vapores, Faros, Union Postal Universal.
Telégrafos v Teléfonos. Ferrocarriles. Monumentos, Carreteras. Calzadas v Puentes. Lagos »
Canales. Consejeria y Obras con el Palacio Nacional y Chapultepec y Desagiie del Valle de
México. Conservando la Secretaria de Comunicaciones v Obras Publicas su estructura

institucional durante el Porfiriato y periodo revolucionario.

En el Porfiriato, toda la atencion del gobierno estuvo avocada a los ferrocarriles. pero
pese a ello en esa época la marina mercante nacional recibio un impulso inusitado yva que “se
legislo mediante codigos de fechas 1884 v 1889 v se reconocio que la marina se encontraba en
un estado deplorable. El jefe del Departamento de Marina. de la Secretaria de Guerra 3
Marina. opina en 1889 que la creacion de la Marina Mercante Nacional es una idea tan noble
como levantada y por lo mismo. habia que fomentar la construccion de astilleros v de barcos

para ella.”(36)

En 1897 fue inaugurada la Escuela Naval Militar en la que se preparaban oficiales para
la marina mercante: también se crearon las compaiias Transatlantica Mexicana. la Mexicana

de Navegacion v la Naviera del Pacifico. que perduraron por varias decadas.
Al final del Porfiriato se intensifico el trafico maritimo en el Golfo. toda vez que

llegaban periodicamente buques de diez compaiiias navieras. entre europeas. americanas )

mexicanas. Por lo que toca al Pacifico. solo una linea inglesa v dos mexicanas daban servicio.

(36) www.sct.gob.mx/documental/oct_porfiriato.htm
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Con el crecimiento del trafico maritimo hubo necesidad de acondicionar varios puertos
v enlazarlos con el interior del pais v para ese fin se construveron las vias férreas que los

comunicaban.

Para el afio de 1935, el Presidente Lazaro Cardenas reconocio en su primer informe de
gobierno. la inexistencia de una marina mercante y advirtid que esa carencia constituia un
obstaculo para el desarrollo de la Nacion. situacion que empeoro tras los problemas derivados
de la expropiacion petrolera en 1938. El gobierno limité su participacion en el desarrollo
mercante a la adquisicion de un grupo de buque-tanques. los cuales fueron entregados a la
nueva empresa crcada para administrar el nacionalizado sector energético: Petroleos
Mexicanos Pemex. La paraestatal virtualmente centralizo la mayor parte de la actividad
maritima del pais. coordind de igual forma las actividades navales y asumio en principio la
responsabilidad de elaborar los planes para el desarrollo de una marina mercante mexicana.
bajo la responsabilidad de una dependencia estatal que fue el Departamento Autonomo de
Marina. Por su importancia estratégica. la dependencia fue elevada a rango de secretaria de

estado en diciembre de 1940.

“Entre los primeros avances juridicos en el subsector destaca la expedicion del
Reglamento para la Navegacion de Cabotaje. el cual regulaba la participacion de barcos
ingleses v americanos en esa modalidad de tréfico ante la ausencia de una flota nacional.

Asimismo. en 1946. se fundo la Escuela Nautica de Tampico. destinada a la preparacion de

oficiales mexicanos acordes con las necesidades de la nacion.”(37)

A partir de 1949, la iniciativa privada decidio asumir una participacion en el desarrollo
de la marina mercante. con la Instalacion de la Compaiiia de Servicios Maritimos. Su interés
por incorporarse activamente derivo en la construccion de diversas obras portuarias y en
apovo a la Escuela Nautica de Mazatlan. Asi ¢n la década de los cincuenta. las autoridades
federales mostraron una preocupacion creciente hacia los problemas imperantes en la
estructura maritimo-portuaria del pais. fortaleciendo la presencia estatal en el subsector.

mediante proyectos de caracter nacional.

(37) www dorantes. virtualave net/Marina/ Antecedentes. htm
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En esa época, es decir, durante el Gobierno del Lic. Miguel Aleman. las obras
ejecutadas no sélo se concretaron en instalaciones como muelles. bodegas. etc. sino que

también se comenzo con la urbanizacion de los puertos.

En el siguiente sexenio. se encontraba al frente del Poder Ejecutivo Adolto Ruiz
Cortines y como Secretario de Marina el General Rodolfo Sanchez Taboada. en dicha etapa »
con el propésito de fortalecer el perfil establecido por su antecesor se trazoé como meta de su
gobierno el desarrollo v consolidacion de la actividad maritima: por lo que se provecto el mas
ambicioso programa maritimo hasta entonces. al cual se le dio el nombre de "Programa de
Progreso Maritimo " y al que el pueblo llamo "Marcha al Mar" por sus planteamientos

explicitos.

“El plan era muy ambicioso y consistia en trasladar los excedentes de poblacion del
altiplano y centro del pais a las costas: aprovechar las riquezas del mar: integrar la red
nacional maritimo-portuaria: acondicionar y construir astilleros: mejorar las comunicaciones v
transportes entre los puertos. las principales ciudades v centros Industriales: asi como
establecer las bases para el desarrollo inmediato de la marina Mercante.”(38) A pesar del
amplio provecto poco se pudo hacer en la realidad. pues si bien se contaba aparentemente con
la cooperacion de la iniciativa privada. ésta finalmente mostro desconfianza en la seguridad de

sus intereses. lo que estanco el proyecto.

Al reorganizarse varios anos después la Secretaria de Marina. el Programa de Progreso
Maritimo se rehabilito a instancias del gobierno v simultaneamente desaparecio la Compania
Naviera Turistica Mexicana. que dio paso al surgimiento de la empresa Transportacion
Maritima Mexicana TMM en 1958. cuva politica de expansion propici¢ la fundacion de la
Compaiiia Maritima Mexicana. para cubrir los servicios en el Pacifico. Posteriormente la
Compania Maritima Mexicana v Servicios Maritimos Mexicanos se unieron con TMM. para
formar la Linea Mexicana Pacifico. El gobierno del presidente Adolfo Lopez Mateos apoyo
con capital esta empresa naviera, lo que permitio afirmar en su informe presidencial en 1962.

que la marina mercante del pais consolidaba su desarrollo en el plano internacional.
(38) Ibidem.
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En dicho contexto es de mencionarse que en la marina mercante nacional destaco la
flota estatal, integrada principalmente por buque-tanques. mientras que el sector privado se
conformaba por buques para carga general. mediante el establecimiento de disposiciones
legales de reserva de carga. la flota contdé con los volumenes necesarios para desplegar
operaciones rentables en algunas rutas regulares de carga. Estas reservas se obtuvieron a través
del control estatal en la asignacion de carga. a fin de destinar una parte importante de Jos fletes

a la marina mercante nacional.

Esa Proteccion contribuyo a transportar una proporcion, cada vez mayor. del comercio
maritimo del pais en embarcaciones de bandera nacional. de acuerdo con el crecimiento
programado de la flota. Lo anterior permiti¢ establecer las bases para el desarrollo del
transporte maritimo y de la flota mercante nacional: contribuy6 a evitar la fuga de divisas por
pago de fletes: impulso las exportaciones: generod fuentes de trabajo v avudo a promover el

desarrollo de la industria mexicana de la construccion naval.

Durante el Gobierno del Lic. Adolfo Lopez Mateos se promulgo la Ley de Navegacion
y Comercio Maritimo, se continuaron con las obras portuarias, construvéndose el puerto de
Ensenada y otros de menor importancia: apoyo a las navieras privadas v estatales. afirmando ¢
informando en 1963 nuevamente que Meéxico consolidaba su desarrollo en el plano

internacional.

Por otra parte. en los ultimos afos del Gobierno del Lic. Gustavo Diaz Ordaz se
iniciaron las obras del puerto interior de San Pedrito. concluyéndose al principio del Gobierno
del Lic. Luis Echeverria Alvarez. en el cual se realizaron grandes proyectos para el desarrollo

portuario nacional. destacando:

a) El establecimiento de la Reforma Portuaria. v la creacion de la Comision Nacional
Coordinadora de Puertos.

b) La modificacion a la estructura organica de la Secretaria de Marina. creandose la
Direccion General de Operacion Portuaria.

¢) La construccion de Puerto Madero. en Chiapas. inaugurado el 1° de Junio de 1975.
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Para el afo de 1977 “José Lopez Portillo impulsé la Marina Mercante consolidando la
flota petrolera y construyendo los cuatro astilleros mas importantes del pais: Veracruz.

Mazatlan. Guaymas v Ensenada.”(39)

No es, si no hasta el sexenio del Presidente Carlos Salinas de Gortari cuando gracias a
la apertura del Libre Comercio con América del Norte. nuevamente se fija la atencion en la
navegacion mexicana y se legisla en esa materia, v se abroga la Ley de Navegacion

Comercio Maritimo, para promulgarse la Ley de Navegacion que se encuentra vigente hasta

éste momento: entrando con ello a la era de la interdependencia comercial.

En ese mismo sexenio, pero el 19 de julio de 1993 se publicé en el "Diario Oficial” de
la Federacion la Ley de Puertos: el 21 de noviembre de 1994 aparecio en el mismo medio
informativo el Reglamento de la Lev de Puertos v en 1993. que dieron pauta a la inversion

extranjera. como se analizard en capitulos posteriores..

La ley en comento estara en vigor hasta en tanto no se apruebe el provecto de Ley
formulado en este sexenio del Presidente Vicente Fox. por el C. Diputado Federal José Tomas
Lozano v Pardifias. quien en sesion celebrada el dia 14 de diciembre de 2001. presento al
Pleno de la Camara de Diputados. la Iniciativa de la “Ley de Navegacion v Comercio
Maritimos™ que de ser aprobada abrogaria la Lev de Navegacion promulgada en el gobierno
Salinista. Dicha Ley contempla el propdsito fundamental. de sentar las bases para la
reactivacion de la marina mercante del pais. regular lo concerniente a los permisos temporales
de navegacion de cabotaje para embarcaciones extranjeras. impulsar el abanderamiento de
embarcaciones como mexicanas. asi como la contratacion de un numero mavor de tripulantes

mexicanos.
Con la aprobacion del mencionado provecto de Ley. el pais estaria en posibilidad de

entrar a competir comercialmente a la par de los paises de primer mundo y ser parte de la

globalizacion e interdependencia maritima mundial.

(39) www cddhcu.gob.mx/comisiones/marina’'mercante/marner.htm
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CAPITULO SEGUNDO
MARCO CONCEPTUAL DEL DERECHO MARITIMO MEXICANO

2.1. DISTINTAS CONCEPCIONES DEL DERECHO MARITIMO.

Existen diversos conceplos de juristas sobre el Derecho Maritimo o Derecho de la
Navegacion. entre los que resalta el aportado por el maestro Raul Cervantes Ahumada quien
perfeccionando la definicién dada por Ripert. argumenta que el Derecho Maritimo *“es un
conjunto coordinado de construcciones ideales o instituciones juridicas. emanadas de un poder
publico efectivo y destinadas a realizarse o actualizarse en la vida humana de relacion social.
en el teatro del mar o en relacion con los espacios maritimos.”(40) Precisando que el
ordenamiento juridico es maritimo. cuando tiene conexion con el mar o con los espacios
acuaticos, es decir, todo tipo de navegacion por agua es regulada por el Derecho Maritimo. De
igual forma. el doctor en Derecho Maritimo. Pedro Delich. sefiala que Derecho Maritimo es
“el conjunto de normas y principios de derecho publico v privado. nacionales e
internacionales. que regulan la navegacion por agua v las relaciones juridicas que nacen de la

misma.”(41)

Ahora bien, dichos autores consideran que no se puede establecer con exactitud si el
Derecho Maritimo pertenece a la rama del Derecho Publico o del Privado. ello en virtud de
que los problemas maritimos requieren para su solucion de elementos de todas las ramas del
derecho. por ejemplo si se trata de determinar los espacios maritimos. se tiene que acudir al
Derecho Constitucional v al Internacional: si se trata de resolver problemas de delitos

maritimos se tiene que acudir al Derecho Penal v asi segin lo amerite el asunto.

Por lo anterior se le conoce como el Derecho de las Relaciones Juridicas cuvo
escenario es el mar v su objeto principal el comercio maritimo. que en nuestro pais se rige o
regula fundamentalmente por la Ley de Navegacion: por lo que decimos que el Derecho
Maritimo. no depende de otras ramas del derecho para existir. sino simplemente se relaciona
con ellas, lo que lo lleva a ser independiente y autonomo de las demas.

140) Cervantes Ahumada. Raul. Derecho Maritimo, p 6.
(41) Delich. Pedro. Derecho de la Navegacion Maritima, Aevondutica y Espacial. p 27.
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Se debe dejar claro que el Derecho de la Navegacion comprende tanto a la Navegacion
Aérea como a toda la Navegacion por Agua. es por ello que en México como en otros tantos
paises la materia que ahora estudiamos es conocida también como Derecho Maritimo. a
diferencia del Derecho del Mar que se refiere regular la conservacion de los mares v de los

seres que la habitan.
2.1.1. NAVEGACION Y SU CLASIFICACION

Al hablar juridicamente de Navegacion. debemos invocar el contenido del parrafo
quinto del articulo 2 de la Ley de Navegacion en vigor el cual define a la Navegacion como la
“actividad que realiza una embarcacion para trasladarse por agua de un punto a otro. con
rumbo vy fines determinados.” De igual forma la navegacion es definida convencionalmente
como “El viaje que se hace con el barco o el tiempo que dura el viaje."(42) O bien para
algunos juristas es simplemente la “Accion de navegar™(43) que significa. viajar por ¢l agua

con embarcacion o nave.

En nuestro pais la navegaciéon en zonas marinas mexicanas v el arribo a puertos
mexicanos estara abierto. en tiempos de paz. para las embarcaciones de todos los paises: (se
refiere a la navegacion de altura) pero el acceso podra ser negado por instrucciones del jefe del
Ejecutivo Federal a través de la Autoridad Maritima. cuando no exista reciprocidad con ¢l pais
del cual provenga la embarcacion o cuando asi lo exija el interés publico en ese momento. Y
para el efecto de que se permita navegar en aguas mexicanas. toda embarcacion sicmpre

debera enarbolar su bandera y tener marcado en un lugar visible su nombre v matricula.

Una vez sefalado lo anterior. de la lectura del articulo 32 de la Ley de Navegacion en
vigor se puede observar que la Navegacion que realizan las embarcaciones para comerciar sus

productos v transportar personas. se clasifica en:

1.- Interior. Dentro de los limites de los puertos o en aguas interiores mexicanas. como
lagos. lagunas, presas. rios v demas cuerpos de agua tierra dentro: (efectuada a través de

embarcaciones pequenas, lanchas, canoas, faltas. veleros y botes.)

(42) www.armadal 5001900.net/diccionario.htm
(43) De Pina Vara. Rafael, Diccionario de Derecho. p 360,
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Este tipo de navegacion a su vez se clasifica en Fluvial v Lacustre:

La Navegacion Fluvial, es aquella que se realiza a través de los grandes rios
navegables del mundo. y es un rubro de la navegacion que juega un papel muy importante en
paises como Estados Unidos. Brasil, Rusia. Ucrania. Canada. Europa Occidental v China entre

oLros.

La Navegacion Lacustre, es la que se lleva a cabo a través de los lagos. lagunas v
demas cuerpos de agua de tierra adentro. este tipo de navegacion es vital para la economia de

Estados Unidos y Canada a través de los Grandes Lagos v los lagos de Africa central.

En México. este tipo de Navegacion es rara ya que no se cuenta en el pais con grandes

rios navegables. ni con grandes lagos que permitan el ingreso de buques para traficar.

I1.- De Cabotaje. Por mar entre puertos o puntos situados en zonas marinas mexicanas

y litorales mexicanos: (efectuada entre puertos mexicanos.)

Este tipo de navegacion a su vez se divide en tres variantes: Cabotaje nacional. Trafico

Costanero y Gran Cabotaje.

El Cabotaje Nacional consiste en el trafico que se realiza entre dos 0 mas puertos de un

mismo litoral y pais. como el que se genera entre Topolobampo y Lazaro Cardenas.

El Trafico Costanero es aquel que se realiza con embarcaciones que no se alejan a mas

de veinte millas maritimas de la costa.

El Gran Cabotaje. que unicamente se da en paises con muluples litorales. consiste en ¢l
trafico que se da entre dos 0 mas puertos de un mismo pais pero de distinto litoral. a través de
accesos internacionales. como es el caso del trafico entre Guaymas y Veracruz. via Canal de

Panama.

I11.- De Altura. Por mar entre puertos o puntos localizados en territorio mexicano o en
las zonas marinas mexicanas y puertos o puntos situados en el extranjero. asi como entre

puertos o puntos extranjeros.(efectuada entre paises a través de buques. trasatlanticos. etc.)
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Este tipo de navegacion a su vez se subdivide en Navegacion de Altura Costanera:

Trans-maritima; Trans-oceanica.

Como ejemplo de la Navegacion de Altura costanera. se puede considerar el trafico
existente entre el puerto de Los Angeles v Manzanillo. en donde los buques recorren el litoral

sin atravesar ningun cuerpo de agua.

Para ejemplificar la Navegacion de Altura trans-maritma. contamos con el ejemplo del
traslado de Veracruz a Nueva Orledns, en donde los buques se encuentran obligados a

atravesar el Golfo de México.

Finalmente la Navegacion de Altura trans-oceanica. se puede ejemplificar con el
trafico existente entre los puertos europeos y americanos que forzosamente debe atravesar cl

Océano Atlantico.

2.2. IMPORTANCIA DEL COMERCIO Y TRANSPORTE MARITIMO EN MEXICO.

Para adentrarnos en el tema debemos precisar dos conceptos que se encuentran
contenidos en el articulo 2 de la Ley de Navegacion en vigor v que resultan de suma
importancia en este capitulo: siendo el primero de ellos el de Vias Generales de Comunicacion
por agua o vias navegables las cuales se encuentran conformadas por: *El mar territorial. los
rios. las corrientes, vasos. lagos. lagunas y esteros navegables. los canales que se destinen a la
navegacion; asi como las superficies acuaticas de los puertos. terminales v sus afluentes que
también lo sean.” Asimismo dicho articulo define al Comercio Maritimo como *La
adquisicion operacion v explotacion de embarcaciones con objeto de transportar por agua
personas. mercancias o cosas. o para realizar en el medio acuatico una actividad de

exploracion. explotacion o de captura de recursos naturales. construccion o recreacion.”

Una vez definido lo anterior. es de mencionarse que hoy en dia el mundo cambia
constantemente con la introduccion de nuevas tecnologias. lo que reclama la busqueda de mas
espacios para comercializar los productos. creando el fendmeno de la llamada globalizacion y

la interdependencia econdmica a nivel nacional e internacional.
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Asi las cosas. es preciso sefialar que la Repuiblica Mexicana al ser un pais de caracter
maritimo. con extensos litorales tanto en el Pacifico como en el Golfo de México v Mar
Caribe y por contar con mas de trescientos espacios navegables entre rios. lagos v lagunas: sus
vias navegables se convierten en espacios cruciales para mercadear dentro v fuera del pais. va
que dichas vias son fuente potencial para llevar a cabo los actos de comercio enunciados en la
fraccion VIII del articulo 75 de la Legislacion Mercantil en vigor. permitiéndole asi. entrar al
mundo de la globalizacion y fortalecer el crecimiento economico del pais para estar en
posibilidad de ser socio comercial de paises de primer mundo: asimismo. el comercio en aguas
interiores robustece la economia nacional y el turismo. v por otra parte dichos espacios

navegables incitan a las empresas extranjeras a invertir en distintos rubros del ambito.

El comercio llevado a cabo a través del agua. es el medio mas rentable para el
movimiento de grandes volimenes de mercancias asi como también es uno de los principales
medios de transportacion de personas en el interior del pais. por lo que se debe considerar
como estratégico para el desarrollo de la economia nacional ¥y como un factor primordial del

intercambio de bienes v productos del comercio nacional e internacional.

En otras palabras, las actividades de transporte v distribucion que anteriormente se
consideraban subordinadas. se han integrado en el proceso que comienza con la extraccion de

materia primas vy termina con la distribucion del producto terminado al consumidor final.

En este sentido la competitividad de los productos a ser comercializados. depende
mucho del transporte y especificamente del costo de éste: del tiempo de transito necesario para
trasladar los bienes desde su origen hasta su destino: de la factibilidad de la entrega. v de la

seguridad del medio utilizado.

De esta manera el transporte maritimo debera integrarse a la logistica comercial de las
empresas. para obtener maximos resultados. siendo de primordial importancia la eleccion del

medio idoneo. que para su traslado. requiere cada una de las mercancias.

Por lo anterior. el transporte maritimo representa, entonces. una excelente opcion para

el comercio ya que por su gran capacidad de carga y su adaptabilidad para transportar toda
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clase de productos, de volumenes vy de valores. ha sido elegido por un elevado numero de
empresas a nivel mundial desde hace mucho tiempo. como el modo de transporte

predominante.

Dicho predominio se debe a que actualmente las empresas pueden encontrar diversos
tipos de buques que se ajustan a las necesidades de carga. ya que existen buques que cuentan
con bodegas de ventilacion o refrigeracion para carga perecedera: buques tanques para carga
liquida; graneleros: cementeros: etcétera: que han sido disefados especificamente para esa

clase de mercancias y que no se puede transportar por otro medio.

Asimismo, el transporte maritimo. comparac.o con los otros medios de transporie.
representa el de mas bajo costo. en funcion de la capacidad de arrastre de los buques
mercantes, ademas de que actualmente se ha diversificado de tal manera que puede cubrir los

destinos mas lejanos.

No obstante de que el transporte maritimo representa en si un instrumento estratégico
en el proceso de desarrollo economico del pais. y parte fundamental para la insercion de
Meéxico en una economia cada vez mas giobalizada. lamentablemente las autoridades
competentes no han dimensionado la importancia del asunto. va que la ausencia de un sistema
de transporte maritimo eficiente y competitivo disminuye la posibilidad de ingresar con ¢xito a

las actuales tendencias globalizadoras.

Con todo ello v a pesar de que el transporte maritimo v fluvial mexicano atraviesa una
crisis principalmente en cuanto a la distribucion de la carga. la movilizacion de mercancias por
agua es el segundo modo en importancia en nuestro pais. dado que *el movimiento de carga
portuario en México ha aumentado considerablemente. va que de todos es conocido que entre
los diversos modos de transporte. el maritimo se distingue por ser el de mavor importancia para
el comercio entre las naciones. en el caso mexicano no es la excepcion. va que cerca del 85%
de nuestro comercio exterior se realiza por ésta importante via. En ese sentido. el movimiento
de carga de exportacion. y en general el del comercio exterior. ha aumentado paulatinamente y

por consecuencia los movimientos de carga en el trafico de altura.”(44)

(44) www.cameintram.org.mx/ptm2.htm
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El transporte maritimo tiene enorme trascendencia en la economia mundial. tendiendo a
nivelar los precios de las mercancias en los diferentes paises. haciendo posibles los
intercambios comerciales, facilitando con ello la especializacion v el desarrollo economico.
atenuando las diferencias del nivel de vida. haciendo posible la utilizacion de mano de obra
desocupada. disminuyendo los "stocks". etc.: es imprescindible para asegurar el abastecimiento
nacional. Para muchos paises es como la circulacion sanguinea de su economia. si es

insuficiente, el pais se asfixia.

Pero ademas. su efecto multiplicador es muy grande: da lugar a la existencia de una serie
muy numerosa de empresas productoras de bienes o servicios que trabajan para ¢l: por una
parte. las industrias de construccion naval v de reparacion de buques. asi como las industrias
auxiliares de la construccion naval que fabrican maquinas v otros elementos que se montan a
bordo: por la otra, una variadisima gama de empresas de servicio como agentes. consignatarios.
transitorios, empresas que prestan servicios de remolque. de almacenaje de las mercancias.

empresas de comunicaciones radiotelegraficas. etc.

El transporte maritimo al realizarse en general en un ambiente internacional. adguiere
una importancia estratégica de primer orden. principalmente para el suministro de las materias

primas necesarias para la alimentacion humana v el desarrollo econémico en general.

Puede decirse que aunque es muy dificil valorar la importancia de todos estos factores,
no existe duda de que el efecto multiplicador del transporte maritimo en la economia mundial es
extraordinario. da lugar a la existencia de una variada gama de empresas que le prestan sus
servicios: tiene una influencia beneficiosa en el equilibrio de la balanza de pagos: influye en una
mejor disponibilidad y mayor abaratamiento de las materias primas necesarias para el desarrollo
economico: tiende a compensar el desequilibrio econémico v social existente en la Tierra v
finalmente. tiene una importancia estratégica y politica muy acentuada. Todos estos lactores
hacen que la navegacion maritima y especialmente las lineas regulares sean estimuladas por los
Gobiernos que en muchos casos intervienen en diversas formas en las mas importantes
compaiiias de navegacion. ya sea concediendo subsidios o ayudas especiales o participando

directamente en su capital.
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Asi Las cosas. resulta importante mencionar que el intercambio de mercancias llevado
acabo por medio de la navegacion. es una puerta de vital importancia para la economia
mexicana, dado que de ese 85% de torma de comercio acuatica realizada “durante el afo dos
mil dos. el 29% se activo a través de la navegacion de cabotaje v el 71% se hizo por medio de
la navegacion de altura.”(45) que lamentablemente se hizo en embarcaciones con bandera de

otros paises.

Por lo que debemos destacar que existen infinidad de beneficios de suma importancia
que un pais puede obtener hoy en dia. si su politica economica y de comercio es congruente

con sus politicas de transporte entre las que podemos destacar las siguientes:

a) Mayor autonomia nacional en la explotaciéon de sus riquezas marinas. como los
energéticos prioritarios para la nacion la cual requiere de una flota estratégica de apoyo

logistico que en la actualidad se da en su mayoria en embarcaciones de bandera extranjera.

b) Menor dependencia comercial e incluso politica. en la utilizacion del transporte

maritimo en barcos extranjeros. que cubran las necesidades del comercio exterior del pais.

¢) Desarrollo econdmico *“regional de las zonas costeras generando la creacion de
empleos. propiciada por esta industria v sus servicios vinculados. incluyendo la industria de la

construccion y reparacion naval.”(46)

Con lo anterior. se podria desarrollar una marina mercante propia. sin necesidad de la
dependencia de los buques extranjeros. ello para estar a la vanguardia v poder dar respuesta a

los retos actuales en cuanto a navegacion se refiere.
2.2.1. ARTEFACTOS NAVALES Y EMBARCACIONES.

El articulo 2 de la Ley de Navegacion en vigor establece el concepto de Artefacto
Naval como “Toda construccion flotante o fija que no estando destinada a navegar. cumple
funciones de complemento o apoyo en el agua a las actividades maritimas. fluviales o

lacustres o de exploracion y explotacion de recursos naturales. incluyendo alas plataformas

(45) www antp.org.mx/rev/novabril03/sat. html
(46) www antp.org. mx/rev/novabril03/coni.html
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fijas. con excepcion de las instalaciones portuarias aunque se internen en el mar.”

De lo anterior se colige que cualquier construccion flotante que no hava sido
construida para navegar en el agua, pero que por el solo hecho de encontrarse dentro del agua
cumpliendo funciones de apoyo a las actividades acuaticas debe considerarse como artefacto

naval. aunque como ya se dijo no haya sido disefiada para navegar.

Un Artefacto Naval posee un aspecto externo que le permite flotar. pero no estd

destinado a navegar, aunque pueda desplazarse por cortos trechos.

Podemos citar como ejemplo el Ponton que de apovo al construir puentes. limpiar el
fondo del agua y cruzar rios: otro ejemplo son los artefactos destinados a depositos de distintas

cosas (carbon, basura. llantas. sirven para ser enganchados v remolcados por embarcaciones).

Los faros flotantes, restaurantes y casas flotantes en las bahias o a las orillas de los rios
y de los lagos: las dragas no matriculadas. es decir los barcos provisios de maquinaria

apropiada para excavar y limpiar fondos. son un claro ejemplo de los artefactos navales.

Los “Artefactos que flotan. pero cuyo destino no es navegar sino estar fijos en un
lugar. boyas, faros, diques flotantes, cascos hundidos o semihundidos. gruas flotantes.
embarcaciones en desguaces, las amarradas a la orilla destinadas a depositos o a escuelas

hospitales.”(47)

Con excepcion de las boyas. todos los artefactos navales que se mencionaran mas
adelante deben ser inscritos por sus propietarios en el Registro Publico Maritimo Nacional.
para que sean reconocidos como artefactos navales de mexicanos lo cual se analizara mas

adelante en este mismo capitulo.

Ahora bien. para abordar el tema de embarcaciones v posteriormente el de propiedad »
copropiedad de las mismas. debemos. conocer v basarnos en la definicion contenida en el
articulo 2 de la Ley de Navegacién en vigor. la cual reconoce como embarcacion a “Toda

construccion destinada a navegar, cualquiera que sea su clase y dimension.”

(47) Delich. Pedro. Op. Cit. p. 130.
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De lo antes mencionado se desprende que a diferencia de los artefactos navales. todas
las embarcaciones de cualquier clase v dimension. son construidas especificamente para
navegar, es decir, para viajar por el agua. como lo son los buques. cruceros o trasatlanticos.
barcos. porta aviones, submarinos. ferrys. vates. patrullas de la guardia costera. lanchas. botes.

embarcaciones de recreacion y deportivas de cualquier tipo.

La embarcacion como tal. es un bhien mueble que comprende tanto el casco como la
magquinaria. las pertenencias y accesorios fijos o moviles. destinados de manera permanente a
la navegacion y al ornato de la embarcacion. lo que constituye una universalidad de hecho. es

decir. comprende un todo.

Los elementos de individualizacion o identificacion. es decir. lo que hace unico a una
embarcacion son: El nombre. matricula. puerto de la matricula. nacionalidad. senal distintiva

v unidades de arqueo bruto; y conserva su identidad aunque le falte alguno de estos elementos.
2.3. PRINCIPALES ACTORES EN EL SERVICIO DE TRANSPORTE MARITIMO.

Para una eficiente utilizacion del transporte maritimo. resulta conveniente no sélo tener
una vision en conjunto sobre los aspectos principales que lo componen. sino también es
necesario describir las funciones de los entes que participan en sus operaciones. los cuales a
continuacion se describen. a fin de que el usuario identifique la competencia de cada uno de

€s10s:

a) ARMADOR.- Es el naviero o empresa naviera. que se encarga de equipar. avituallar.
aprovisionar. dotar de tripulacion v mantener en estado de navegabilidad la
embarcacion. con el objeto de asumir su explotacion v operacion.

b) NAVIERO.- El naviero o empresa naviera. es la persona fisica o moral que tiene por
objeto operar v explotar una o mas embarcaciones de su propiedad o bajo su posesion.
aun cuando ello no constituya su actividad principal.

¢) OPERADOR.- Es la persona fisica o moral que. sin tener calidad de naviero o
armador. celebra a nombre popio los contratos de transporte por agua. para la

utilizacion del espacio de las embarcaciones. que ¢l a su vez haya contratado.
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d) PROPIETARIO.- Es la persona fisica o moral titular del derecho real de la propiedad
de una o varias embarcaciones o artefactos navales. bajo cualquier titulo legal.

e¢) AGENTE NAVIERO.- Es la persona fisica 0 moral que actia en nombre del naviero u
operador, como mandatario o comisionista mercantil. v esta facultado para representar
a su mandante o comitente en los contratos de transporte de mercancias v de
fletamento, para nombrar agente naviero consignatario de buques y realizar los demas

actos de comercio que su mandante o comitente le encomiende.

Cumple una funcién de suma importancia, toda vez que es la persona fisica o moral
que va a representar al naviero y sera con quien se realizara en la mavoria de las
ocasiones, el primer contacto para la consecucion de las operaciones relativas a la

contratacion del transporte maritimo.

f) AGENTE NAVIERO CONSIGNATARIO DE BUQUES.- Es la persona fisica o moral
que actua en nombre del naviero u operador con caracter de mandatario o comisionista
mercantil. para todos los actos y gestiones que se le encomienden en relacion a la

embarcacion, en el puerto de consignacion.

De lo anterior podemos deducir que el armador es el propietario del barco v ¢l naviero
el apoderado del armador ya que el naviero es quien explota comercialmente al barco. Asi el
Agente Naviero o a falta de éste. el Agente Naviero Consignatario de Buques. estara
legitimado para recibir notificaciones. aun de emplazamiento. en representacion del naviero u

operador.
2.4. FUNCION DEL REGISTRO PUBLICO MARITIMO NACIONAL.

El Registro Publico Maritimo Nacional es una oficina de suma importancia para la
identificacion. individualizacion y legalizacion de las embarcaciones y artefactos navales. la
cual se encuentra a cargo de la Secretaria de Comunicaciones v Transportes v se integra con
una oficina central en el Distrito Federal bajo la responsabilidad de un titular (director)

designado por el Secretario de Comunicaciones vy Transportes. y con oficinas locales en
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determinados puertos de la Republica Mexicana que dependeran de la capitania de puerto de!

lugar donde se ubiquen.

De conformidad con lo dispuesto en el articulo 14 de la Ley de Navegacion en vigor.

dicho Registro Publico tiene como funciones primordiales. inscribir en su libros:

.- Los certificados de las matriculas de las embarcaciones y artefactos navales

mexicanos.

I1.- Los contratos de adquisicion. enajenacion o cesion, asi como los actos constitutivos
de derechos reales, traslativos o extintivos de propiedad. sus modalidades. hipotecas.
gravamenes y privilegios maritimos sobre las embarcaciones v artefactos navales mexicanos.

los que deben constar en instrumento otorgado ante notario o corredor publicos.

I11.- Los contratos de arrendamiento o fletamento a casco desnudo de embarcaciones

mexicanas.

IV.- Los contratos de construccion de embarcaciones en México. o de las que se

construyan en el extranjero y se pretendan abanderar como mexicanas.

V.- A los navieros y agentes navieros mexicanos (empresas que explotan

embarcaciones).

VI.- Cualquier otro tipo de contrato o documento relativo a embarcaciones . comercio

maritimo v actividad portuaria. cuando la Ley exija dicha formalidad.

Sin perjuicio de los ya mencionados s6lo requieren inscribirse los documentos de las
embarcaciones o artefactos navales de quinientas unidades de arqueo bruto 0 mas. y las que se

destinen a la prestacion de los servicios sefialados en los numerales que anteceden.

Este Registro Publico Maritimo tiene como finalidad. la de proporcionar el servicio de
dar publicidad e identidad a los actos y documentos que ya se mencionaron para que surtan

efectos a terceros. como ejemplo se muestra lo siguiente:
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CERTIFICADO O CONSULTA DE INSCRIPCIONES Y DOCUMENTOS
QUE OBRAN EN EL REGISTRO PUBLICO MARITIMO NACIONAL

DATOS QUE SE REQUIEREN
En caso de certificacion o consulta de inscripciones de embarcaciones:
*  Nombre de la embarcacion
* Nombre del propietario de la embarcacion
*  Numero de matricula
En caso de certificacion o consulta de empresas:
* Nombre de la empresa
En caso de certificacion:
* Tipo de certificacion que solicita:
Gravamen / libertad de gravamen
Inscripcion / no inscripeion
Inscripcion literal
En caso de conocerlos:
* Numero de folio de inscripcion en el Registro Piblico Maritimo Nacional v oficinas
en que se realizo la inscripcion.

DOCUMENTOS A PRESENTAR
Unicamente la solicitud

UNIDADES DE TRAMITE
* Capitanias de Puerto que cuenten con Oficina del RPMN (ver anexo)
*  DGMM Departamento. De Registro Publico Maritimo

OBJETIVO

Certificacion de inscripciones y documentos que obran en el RPMN.

Dar fe publica de los actos inscritos en el Registro Piblico Maritimo Nacional.

Consulta de inscripciones y documentos que obran en el RPMN.

Tener acceso a los archivos del Registro Piblico Maritimo Nacional. para verificar alguna
informacion.

COMPROBANTE
* Certificacion de inscripciones y documentos que obran en el RPMN.
* Certificado que hace constar que un acto determinado esta o no inscrito en el
Registro Publico Maritimo Nacional.
* Consulta de inscripciones v documentos que obran en el RPMN,

VIGENCIA DERECHOS
Indefinida Certificacion: $262.00  Consulta: $76.00
FUNDAMENTO LEGAL

Certificacion de documentos: RLN 61,62 y 63. Consulta: LN 14

NOTA:

El pago de estos tramites debera efectuarse al inicio. por lo que presentada la solicitud. se le entregard
al interesado su orden de pago. una vez realizado y presentado éste se efectuara la consulta o se iniciara
el tramite de certificacion. segiin corresponda. El tiempo de resolucion se contaré a en este momento.
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2.4.1. ABANDERAMIENTO Y MATRICULACION.

El abanderamiento es el “acto mediante 2l cual se impone la bandera del pais de origen

a una embarcacion o artefacto naval.”(48)

En México, la Ley de Navegacion en vigor establece que para poder portar la bandera
nacional y ser considerados como embarcaciones o artefactos navales de origen mexicanos.
sus propietarios deben matricularlos en el Registro Publico Maritimo Nacional: y una vez que

se encuentren matriculados. deberan portar izada permanentemente la bandera mexicana.

Las Matriculas o certificados de matricula deben contener la matricula (numero). las
caracteristicas de la embarcacion o artefacto naval (cual es su uso y dimensiones). el nombre
(distintivo), el puerto de matricula (donde fue matriculado). nacionalidad. sefial o emblema
(eslogan de la empresa o escudo). el nombre del propietario o del poseedor mediante contrato

de fletamento a casco desnudo y el domicilio de uno u otro segin corresponda.

La Matricula, a diferencia del nombre existe como una doble necesidad en llevar cierto
control sobre la existencia y operacion de buques de la marina mercante: por un lado. el
Estado, a través de sus organos de gobierno asume su funcion protectora del interés social
respecto a la navegacion, es decir, reconociendo como nacionales las naves: v por otro lado.

es un modo de proteccion patrimonial de los acreedores de una obligacion naval o genérica.

“En el derecho Mexicano e internacional. la Matricula es un instrumento de naturaleza
administrativa que contiene toda la historia fisica v juridica de las embarcaciones. v hace

referencia al certificado que documenta el puerto donde fue registrado.™(49)

De igual forma. y tomando en consideracion que la matricula tiene por objeto dar a
conocer las caracteristicas de la embarcacion o artefacto naval. es decir. cual es el uso para el
cual ha sido destinado v cuales son sus dimensiones. la matriculacion de las embarcaciones y

artefactos navales se clasifica en:

(48) Enciclopedia Juridica Omeba. Argentina. Driskill. S.A.

(49) Enriquez Rosas. José David. Una introduccion al estudio del estatuto juridico de las embarcaciones. p 320
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L.- Por su uso: a) De transporte de pasajeros. b) De transporte de carga. ¢) De pesca. d)

De recreo y deportivas. e) Especiales (barcos grua. dragas. remolcadores. barcazas.

embarcaciones de salvamento v seguridad publica): ejemplo:

CLASIFICACION:

TIPO DE EMBARCACION:

SUBTIPO:

MERCANTES
.| (Sentido estricto)

PASAJEROS
(Turisticos)

PESQUEROS

VIGILANCIA,
SERVICIOS Y
ESPECIALES

CARGUEROS:

PORTACONTENEDORES:

BUQUES TANQUE:

GRANELEROS:

TRANSBORDO POR
RODADURA (RO-RO)
TRANSBORDO POR
FLOTACION (LASH Y
SEABEE)

DIVERSOS (LPG. 00. OBO.
POLIVALENTES.
PERECEDEROS)

CRUCEROS
TRANSATLANTICOS
TRANSBORDADORES
DEPORTIVOS

BARCOS PESQUEROS
PILOTAIJE.

REMOLCADORES Y
PRACTICOS DE PUERTO.

Carga unitizada
Carga general

En cubierta
Bajo cubierta

Petroleros
Gaseros
Quimicos

Aceites Vegetales

Cerealeros (bulk carriers)
Mineraleros (ore carriers)

De Vela
De motor
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I1.- Por sus dimensiones: a) Buque o embarcacion mayor. que son embarcaciones de
quinientas unidades de arqueo bruto. b) Embarcacion menor. que son embarcaciones menores

de quinientas unidades de arqueo bruto o menos de quince metros de eslora.

Ahora bien. ya se mencioné que para obtener dicha matricula se tienen que cumplir
ciertos requisitos, uno de ellos es que la embarcacion tenga un nombre que la distinga de las
demas: esto es Unicamente un signo distintivo de los buques, que se remonta a costumbres de

la antigiiedad, como resultado natural del interés por individualizar una embarcacion.

“En México. existe libertad del propietario para elegir el nombre. pero los jefes de las
oficinas del Registro Puiblico Maritimo Nacional. pueden dejar de recibir nombres que aienten
contra el interés social y las buenas costumbres. asi como hacer observaciones para cambio de

nombre.”(50)

El puerto de matricula es el lugar en el cual se matriculé a la embarcacion o artefacto
naval. juridicamente se considera como el equivalente a su domicilio. porque en esa oficina

del Registro Pablico Maritimo Nacional es en donde se encuentran registrados todos sus datos.

Por ultimo. es importante resaltar que de conformidad con el Reglamento de la Ley de
Navegacion. toda embarcacion v artefacto naval debera conservar a bordo el original de la

matricula o certificado de matriculacion.

Es trascendental indicar que de conformidad con lo dispuesto por el articulo 13 de la
Ley de Navegacion. la matricula o certificado de matricula de una embarcacion mexicana
tendra vigencia indefinida. y sera cancelado por el Registro Publico Maritimo Nacional en los

siguientes casos:

“l. Cuando la embarcacion no reuna las condiciones de seguridad para la

navegacion v prevencion de la contaminacion del medio marino:

1. Por naufragio. incendio o cualquier otro accidente que la imposibilite para

navegar por mas de un ano:

(50) www cddhcu.gob.mx/comisiones/marina/mercantemexicana.htm
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I11. Por su destruccion o pérdida total:

IV. Cuando su propietario o poseedor deje de ser mexicano. excepto para ¢!

caso de embarcaciones de recreo o deportivas para uso particular:

V. Por su venta, adquisicion o cesion en favor de gobiemos o personas
extranjeros, con excepcion hecha de las embarcaciones de recreo o deportivas

para uso particular;

VI. Por captura hecha por el enemigo. si la embarcacion fue declarada buena

presa:
VII. Por resolucion judicial: y

VIII. Por dimisiéon de bandera. del propietario o titular del certificado de

matricula.”

Con respecto de la fraccion VIII del articulo invocado. es pertinente sefalar que la
autoridad maritima so6lo autorizara la dimisiéon o cesacion de bandera y la cancelacion de
matricula y registro de una embarcacion o artefacto naval. cuando esté cubierto o garantizado
el pago de los créditos laborales y fiscales: y exista constancia de libertad de gravamenes

expedida por el Registro Publico Maritimo Nacional. salvo pacto en contrario entre las partes,
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CAPITULO TERCERO
CONTRATOS DE EXPLOTACION DE EMBARCACIONES

3.1. CONTRATO DE FLETAMENTO MARITIMO.

Este contrato se conoce también con los nombres de Contrato de Utilizacion de
Embarcaciones; Contrato de Fletamento y como Contrato de Fletamiento Maritimo. Y en
virtud del mismo, el fletante se compromete a poner una embarcacion en estado de

navegabilidad, a disposicioén de un fletador, quien a su vez se compromete al pago de un flete.

Se llama flete, al precio que se paga por el transporte de todas las mercancias materia

de intercambio comercial, sea cual fuere el modo de transporte.

“El flete maritimo es la cantidad monetaria que se paga al naviero. correspondiente al
transporte de mercancia por mar, desde un puerto de origen a uno de destino.”(51) Y sus

elementos personales son el fletante y el fletador.

El flete maritimo comprende el importe total del conocimiento de embarque: en todos
los casos. salvo que se estipule lo contrario se cobrara un pago adicional que se establecerd en

dolares americanos y puede estar compuesta de los siguientes rubros:

1.- TARIFA BASE.- Establecida por las Conferencias Maritimas o Lineas Navieras
Independientes.

2.- CAF.- (Currency Adjustment Factor) Factor de Ajuste por Devaluacion de alguna
Moneda con relacion al Délar.

3.- BAF.- (Bunker Adjustment Factor) Factor de Ajuste de la Fluctuacion de los Precios
del Combustible.

4.- TCH.- (Terminal Handling Charge) Recargo por Manejo de Carga en Terminales.
5.- I/H.- (Inland Haulage) Transporte Terrestre Incluido en el Conocimiento de Embarque.

6.- 7/S.- (Transhipment) Adicional por Trasbordo de Mercancias en Puerto de Descarga.

(51) Bravo Diaz. Mauro. “et al” Como Exportar por Via Maritima. p.148.
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7.- DOF.- (Documentation Fee) Recargo por Elaboracion de Conocimiento de Embarque.
8.- RENTA DE CONTENEDORES. - Recargo por manejo de contenedores en terminales.
9.- COLLECTION FEE.- Cargo por Flete “por cobrar™,

10.- ADITIONAL CHARGES.- Recargos adicionales de acuerdo a las necesidades de otros
servicios prestados.

Asi pues, el flete maritimo representa el costo total por transportar una mercancia de

un puerto a otro, segun las condiciones establecidas en el conocimiento de embarque. v en las

reglas vy niveles tarifarios acordados por las conferencias maritimas a lo que se le llama

(servicios regulares de conferencia).

En los fletes que ofrecen las lineas de servicios regulares. el precio o flete es fijado de
manera unilateral. es decir. que para determinado tipo de mercancia y distancia existe una
tarifa preestablecida, con la salvedad de que en algunos casos se realiza el pago adicional de

alguno de los diez rubros antes citados.

En el caso de los buques que prestan sus servicios irregulares o independientemente
(outsiders) el flete esta sujeto a la libre oferta y demanda. por lo tanto depende del dinamismo
del mercado. de las obligaciones y gastos a cargo del fletante. y en general de los términos que
queden plasmados en el contrato: es decir, son precios mas bajos pero con mads riegos para el

fletador v con menos garantias de seguridad de las mercancias.

Ya se mencioné que existe una tarifa de flete unilateral para determinado tipo de
mercancia. entonces resulta importante mencionar los veintisiete factores que intervienen al
momento de calcular el monto de dicha tarifa. lo cuales son:

1.- Naturaleza de la carga.
2.- Disponibilidad de la carga.
3.- Tonelaje a transportar.

4.- Posibilidad de Dario.

5.- Tipo de embalaje.
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6.- Relacion peso-medida.
7.- Peso excesivo.
8.- Largo excesivo.
9.- Uso de chalanes.
10.- Derechos de canales.
* 11.-Manejo de la carga por vias alternativas.
12.- Costos Directos de Operacion.
13.- Distancia entre puertos.
14.- Valor de la mercancia.
15.- Costos de manipulacion de la carga.
16.- Instalaciones portuarias.
17.- Competencia con otros transportistas.
18.- Reglamentaciones portuarias.
19.- Cobros y derechos de puertos.
20.-Localizacion de los puertos.
21.- Posibilidad de contar con carga de regreso.
22.- Posibilidad de Robo.

23.- Necesidad de entrega o servicios especiales.

24.-Competencia de productos de otras fuentes de abastecimiento.

25.- Seguros.
26.- Estiba.

27.- Cargas fijas en determinada etapas del transporte.
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Ahora bien, para poder determinar algunos de los puntos anteriores en cada
contratacion. asi como para tener un estricto contrel de lo que se va a embarcar. v mds aun
para que en caso de que se actualice un accidente se pueda cuantificar el costo de las
mercancias perdidas o dafadas. el agente naviero o a falta de éste. el agente naviero
consignatario de buques, debera declarar los Conocimientos de Embarque ademas de lo
establecido en el articulo 100 de la Ley de Navegacion, transcribira en los respectivos

manifiestos de carga lo siguiente:

El numero de bultos y/o piezas.

Clasificacion.

El peso bruto total, en kilogramos (Toneladas Métricas).

Volumen total, en metros ctbicos.

Valor comercial en pesos y en dolares americanos cuando la empresa lo solicite.

Dimensiones y peso unitario de cada bulto o pieza en el sistema métrico decimal.

Una vez visto que el fletamento para ser posible requiere de la existencia de todo un
procedimiento complejo de embarque y presupuesto de las mercancias a transportar: ahora

veremos el marco juridico v legal que se encarga de reglamentar la utilizacion de las

embarcaciones en México.

Este tipo de contrato se encuentra regulado en los articulos 93. 96 v 97
correspondientes al Capitulo I del Titulo Quinto de la Ley de Navegacion. el cual se encuentra

dedicado a los Contratos de Explotacion de Embarcaciones.
Para su estudio v uso los contratos de fletamento se clasifican en tres:

1.- Fletamenio o Arrendamiento a Casco Desnudo: en el cual el fletante se obliga a
poner por un tiempo determinado a disposicion del fletador, una embarcacion determinada. sin

armamento v sin tripulacién, a cambio del pago de un flete.
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En este contrato el fletador asume la gestion nautica v comercial en calidad de naviero
o armador de la embarcacion fletada v debe restituir la embarcacion al término convenido en

el estado en que la recibid. salvo el uso normal de ésta v de sus aparejos.

El fletador respondera al fletante de todes las reclamaciones de terceros que sean
consecuencia de la operacion y explotacion de la embarcacion v tendra a su cargo el
mantenimiento y reparacion de la embarcacion. con excepcion de las reparaciones que

provengan de vicios propios de ésta que seran a cargo del fletante.

Una de las ventajas propias de este contrato es que se puede pactar la opcion de compra
de la embarcacion al término del contrato: lo que deviene en un equivalente al derecho del

tanto.

IL.- Fletamento por Tiempo: en éste. el fletante se obliga a poner una embarcacion
armada y con tripulacion a disposicion del fletador por un tiempo determinado. obviamente a

cambio del pago del flete correspondiente.

Como particularidad de éste contrato destaca. que ademas de que el fletante se¢ obliga a
prestar la embarcacion en la fecha y lugar convenidos. también se obliga a mantener durante la
vigencia del contrato la embarcacion en estado de navegabilidad. armada convenientemente

para cumplir con lo estipulado en el contrato.

A diferencia del contrato anterior. en ¢éste. el fletante conserva la gestion nautica de la
embarcacion. quedando la gestion comercial de ésta al fletador v el capitan le debe obediencia.

dentro de los limites de la poliza de fletamento.

11.- Fletamento por Viaje: en este contrato. el fletante se obliga a poner todo o parte
determinada de una embarcacion con tripulacion a disposicion del fletador para llevar a cabo

uno o varios viajes.

Ademas de que el fletante se obliga a prestar la embarcacion en la fecha v lugar

convenidos. también se obliga a mantener durante la vigencia de la poliza. la embarcacion en
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estado de navegabilidad. armada convenientemente para cumplir con lo estipulado en dicha

poliza.

Como particularidad de éste contrato destaca que el fletante conserva tanto la gestion

nautica de la embarcacion como la gestion comercial.

El fletador deberé entregar a bordo la cantidad de mercancias mencionadas en la poliza

de fletamento; en caso de incumplimiento debera pagar la totalidad del flete.

El fletante es responsable por las mercancias recibidas a bordo. dentro de los limites de

la poliza o contrato de fletamento.

En otro orden de ideas cabe mencionar, que ademas de lo mencionado en los parrafos
que preceden. en los contratos de fletamento maritimo al igual en que los contratos civiles. se
estard a lo convenido por la voluntad de las partes. la cual debe constar por escrito: lo anterior.
de conformidad con lo dispuesto por el articulo 96 de la Ley de Navegacion el cual establece

los siguiente:

“El contrato de fletamento debe constar por escrito y el documento que lo contiene se
denominara poliza de fletamento. Este contrato se regira por la voluntad de las partes v en lo
no pactado. por lo dispuesto en esta ley.

La pdliza de fletamento contendra por lo menos:

l.- Los elementos de individualizacion de la embarcacion:

11.- Nombre v domicilio del fletante v fletador:

I11.- Monto vy forma de pago del flete: v

IV .- Duracion del contrato.

Las acciones nacidas del contrato de fletamento prescribirdn en un afo.

Seran nulas las cldusulas de exoneracion de r2sponsabilidad por dafios que resulten de

la inobservancia a lo establecido en la presente ley.”
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Como otra particularidad de estos contratos. de conformidad con lo establecido en el
segundo parrafo del articulo 97 de la Ley de la Materia: tenemos. que si un contrato de
fletamento no ha sido firmado por ambas partes. pero de la correspondencia cruzada entre
ellas se derivan los términos del mismo v las partes han empezado a ejecutarlo. se entendera
que el contrato existe en los términos en que las partes lo havan convenido en su

correspondencia.
3.2. CONTRATO DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR AGUA.

Desde el punto de vista de las relaciones puramente privadas. encontramos que pocos
contratos interesan tanto a los industriales. comerciantes. banqueros y aseguradores. como ¢l
contrato de transporte ya sea por agua o lierra. pues en sus operaciones de importacion o
exportacion, o bien en el trafico interior. lo utilizan constantemente. por lo que el contenido

obligacional del mismo no puede serles indiferente.

Lo anterior es asi, toda vez que no es dificil que las mercancias transportadas lleguen
averiadas a su destino. se pierdan. o su llegada sea posterior a la fecha prometida. siendo ¢stos
los motivos por los cuales surgen dificultades entre las partes para fijar el alcance de los

derechos de cada una de ellas.

Como consecuencia de lo mencionado. existe una reglamentacion juridica que
establece los alcances. derechos y obligaciones de tanto del porteador (transportador) como
del embarcador (cargador duefio de la mercancia): razon por la que hoy en dia. el contrato de

transporte de mercancias por agua cobra tanta relevancia en ese ambito comercial.

Dicho lo anterior veamos ahora el marco juridico y legal que se encarga de reglamentar

en Mexico este tipo de contrato.

Lo referente al Contrato de Transporte de Mercancias por Agua. se encuentra regulado
por los articulos 98 a 105 del Capitulo I1: Titulo Quinto de la Ley de Navegacion en vigor para

la Republica Mexicana.
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De conformidad con lo dispuesto por el articulo 98 de la citada Ley. se entiende ... por
contrato de transporte de mercancias por agua. aquél en virtud del cual la empresa naviera o ¢l
operador se obliga, ante el embarcador o cargador mediante el pago de un flete. a trasladar

mercancia de un punto a otro y entregarlas a su destinatario o consignatario.”

De igual forma, el articulo antes mencionado establece como requisito de forma para la
celebracion. que dicho contrato conste en un documento denominado conocimicnto de
embarque que deberd expedir la empresa naviera o el operador. a cada embarcador. ¢l cual
ademas sera un titulo representativo de mercancias y un recibo de éstas a bordo de la

embarcacion.

“Por conocimiento de embarque se entiende un documento que hace prucba de un
contrato de transporte maritimo. v acredita que el porteador ha tomado a su cargo o ha cargado
las mercancia§, v en virtud del cual éste se compromete a entregarlas contra la presentacion
del citado documento. Constituye tal compromiso la disposicién incluida en el documento
segun la cual las mercancias han de entregarse a la orden de una persona determinada. a la

orden o al portador.”(52)

El naviero y el que expida el conocimiento de embarque a nombre propio serd
responsable de las mercancias desde el momento en que se colocan bajo su custodia. hasta ¢l

momento de su entrega.

Ya sea el operador o la empresa naviera. al recibir las mercancias bajo su custodia.
expedira a cada embarcador un documento provisional de recibido para embarque. que ampare
la entrega de las mercancias v en cuanto éstas sean embarcadas. expedira ¢l conocimiento de

embarque respectivo. que sera canjeado por el documento provisional.

De conformidad con el articulo 102 de la Ley de Navegacion. se considerara que las
mercancias son entregadas cuando esién en poder del destinatario o a su disposicion. de
acuerdo con el contrato. esta lev o los usos vy costumbres internacionales. o en poder de una

autoridad o tercero a quienes segun las disposiciones legales aplicables hayan de entregarse.

(52) Belran Montiel. Luis. Curso de Derecho de la Navegacion. p. 264.
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El hecho de retirar las mercancias constituird. salvo prueba en contrario. una
presuncién de que han sido entregadas por la empresa naviera o el operador en la forma
indicada en el conocimiento de embarque. a menos que antes o en el momento de retirar las
mercancias y de ponerlas bajo custodia del destinatario. con arreglo al contrato de transporte.
se dé aviso por escrito a la empresa naviera o al operador en el puerto de descarga de las
pérdidas o dafios sufridos y de la naturaleza general de estas pérdidas o dafios o bien del

simple retiro de las mercancias.
p

De igual forma si las perdidas o dafios no son observables a simple vista. ¢l aviso
debera darse en los tres dias siguientes a la entrega. de no darse aviso de lo anterior. se tendran

por entregadas conforme a lo pactado en el conocimiento de embarque.

La empresa naviera o el operador podran limitar su responsabilidad por la perdida o
dafio de las mercancias por una suma equivalente en moneda nacional de 666.67 derechos
especiales de giro. por bulto o unidad o a 2 derechos especiales de giro por kilogramo de peso
bruto de las mercancias perdidas o danadas. cualquiera que resulte mas alto. o en su caso.

conforme se establezca en los tratados internacionales al respecto.

Aunado a lo anterior. se menciona que la empresa naviera o ¢l operador no podran
acogerse a la limitacion de responsabilidad si se prueba que la peérdida o el daio provinieron

de un acto u omision de su parte.

El articulo 105 de la Ley de la materia libera de responsabilidad al operador o la
empresa naviera al determinar que no seran responsables por danos a las mercancias que
resulten de: Faltas nauticas en la navegacion del capitan. tripulacion o piloto: Incendio. a
menos que hava sido provocado o por imprevision del naviero o el operador: Caso fortuito o
fuerza mavor: Actos u omisiones del cargador. propietario de las mercancias o sus agentes o
representantes: La naturaleza de las propias mercancias que ocasionen la disminucion de
volumen o peso: Embalaje insuficiente o imperfeccion de las marcas: Vicios ocultos: Y por

aquellos otros aspectos contemplados en el Codigo Civil.
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Tanto el contrato de fletamento como el presente. deben contar con diversas cliusulas
relacionadas con la responsabilidad de ambas partes porteador v cargador. por lo que a

continuacion se mencionan cuatro clausulas que no pueden faltar en estos contratos:
a) La clausula que delimita responsabilidadezs de ambas partes.

En la que se libera de responsabilidad al naviero o al operador. de la perdida o danos de
mercancias no descritas en el conocimiento de embarque y cuando se embarcan mercancias de
naturaleza inflamable. explosiva o peligrosa. no declaradas como tales. las cuales podran ser
desembarcadas, destruidas o trasformadas en inofensivas por la propia empresa naviera. sin
indemnizacion, y el cargador de dichas mercancias sera responsable de los dafios v perjuicios

causados.

El hecho de que el cargador debe proporcionar a la empresa naviera o al operador en el
momento de la carga. los datos exactos de identificacion de la misma que ¢l consigna e
indemnizara a la empresa naviera o al operador de todas las pérdidas. danos v gastos que

provengan de las inexactitudes de tales datos.
b) La clausula de retencion de mercancias.

*La cual estipula que el cargamento transportado queda especialmente afecto al pago
del flete que origind. es decir que el porteador. en caso de falta de pago por el transporte de las
mercancias. podra pedir judicialmente que se autorice la venta de dichas mercancias. u fin de

cubrir los adeudado.”(53)
c¢) La Clausula Paramount.

Esta clausula unicamente se empleara en casos de navegacion de gran alwra y si el
arribo se efectia en otro pais. En ésta se incorporan las reglas maritimas de La Hava para
regular las relaciones derivadas del conocimiento de embarque en la navegacion de gran

altura.

{53) Bravo D. Op. Cit p.121.
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L.a misma se refiere a la aplicacion de cualquier otra Ley sobre Transporte Maritimo
que sea de observancia obligatoria en un pais determinado. como por ejemplo la Leyv de
Navegacion Mexicana o la Ley de Transporte Maritimo de los Estados Unidos de Norte

América.
d) Clausula de Ley y Jurisdiccion.

Sin perjuicio de lo anterior. en todos los conocimientos de embarque se debe incluir
una clausula en la que se especifique la Ley aplicable al contrato de transporte maritimo de
mercancias. asi como los tribunales competentes para resolver las controversias que se
originen por la ejecucion o interpretacion del mismo. (En la actualidad resuelve la autoridad
judicial competente en el lugar donde se encuentran establecidas las oficinas principales del

naviero o armador).

En otro orden de ideas y por ultimo. es preciso mencionar que las disposiciones de la
Ley de Navegacion referentes al capitulo de contratos de transporte de mercancia por agua. se
aplicaran siempre que el puerto de carga o descarga previsto en el conocimiento de embarque
esté situado en territorio mexicano: Que en el conocimiento de embarque se establezca que se
regird por las disposiciones de la Ley de Navegacion: Y siempre que uno de los puertos

optativos de descarga se encuentre dentro de territorio mexicano.

Las acciones derivadas de este tipo de contrato mediante conocimiento de embarque.
prescribiran en un afio contado a partir de que la mercancia fue puesta a disposicion del

destinatario o de que la embarcacion llego a su destino sin la mercancia de referencia.

3.3. CONTRATO DE TRANSPORTE DE PASAJEROS POR AGUA.

Este contrato se encuentra regulado a través de los articulos 106 a 109 del Capitulo 111

de la Ley de Navegacion.

Asi el articulo 106 de la Ley de la materia define que mediante el contrato de
transporte de personas por agua la empresa naviera o el operador se obliga a transportar. en un

trayecto previamente definido. a una persona. previo pago de una tarifa.
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Dicho contrato debe constar en un documento denominado boleto va sea al portador o

nominativo.

En caso de que no exista una competencia efectiva en la prestacion del servicio regular
de transporte de personas por agua. es decir. que las empresas maritimas no llegasen a tener
rutas asignadas o distribuidas entre ellos para brindar el servicio. La Secretaria de
Comunicaciones y Transportes previa aprobacion de la entidad correspondiente de la

Secretaria de Economia, establecera las bases tarifarias respetivas.

Para este tipo de contrato existen ciertas normas que la empresa naviera v/o el operador
deben tomar en cuenta, como lo es. el prestar el servicio en condiciones satisfactorias de
calidad. competitividad y permanencia. asi como contar con seguro contratado para cubrir

cualquier tipo de responsabilidad que de €| emane.

Todas las acciones derivadas del contrato de transporte de personas por agua v su
equipaje prescriben en el término de un afo. contado a partir de la fecha de desembarque en ¢l
puerto de destino y en el caso de que la embarcacion no zarpara. a partir de la fecha en que se

comunicé al pasajero tal situacion.

Resulta importante mencionar que para este tipo de contrato existen viajes lincales v de
recreacion. es decir. los lineales son de puerto a puerto o de ribera a ribera v tienen la finalidad
de llevar al pasajero de un lugar a otro con escalas técnicas en caso de que lleguen a ser

necesarias.

De igual forma. existen los viajes crucero en los cuales el puerto de salida v llegada no
tienen mas importancias. desde el punto de vista de la obligacion del transportador. que los
puertos intermedios. los cuales en definitiva constituven el objetivo del viaje . conjuntamente

con las comodidades y diversiones proporcionadas por el buque.

En los viajes lineales el viaje queda interrumpido cuando no se lleva al pasajero al

puerto de llegada para el cual contrato el viaje de transporte.
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Por el contrario los viajes crucero. tienen un trayecto previsto cuyo cumplimiento es
tan esencial al contrato cual si se tratase de viajes lineales. y si no se completa dicho trayecto
(recorrer determinadas islas o pasar por determinados puertos turisticos) el viaje queda
interrumpido y queda en este sentido. parcialmer:e incumplida la prestacion del transportador

maritimo.

Ahora bien, si en cualquiera de los dos contratos lineal o de recreo (crucero). dicho
incumplimiento proviene de un hecho fortuito. no origina responsabilidad a cargo del
transportador y el pasajero debe pagar el pasaje completo como si se hubiese realizado el

trayecto completo.

Asimismo, si el viaje no continua por fuerza mayor va sea inherente o no a la
embarcacion. el pasajero debera pagar en proporcion al viaje cumplido v el pasajero no debe

pagar un precio mayor al servicio prestado.

No obstante lo anterior. en este tipo de contrato el transportista es responsable de la
muerte de los viajeros por daiios causados con motivo de la prestacion del servicio. salvo que
se pruebe que el accidente no le es imputable: asi como también es responsable de los
equipajes registrados como si se tratara de transporte de mercancia. asi como de los efectos
personales v de los equipajes de cabina. si se prueba que la pérdida o averia se debe a falta

suva o de sus empleados.

Por dltimo. cabe sefalar que una de las ventajas que tiene el transportista es el
privilegio v el derecho de retencion sobre los equipajes v vehiculos registrados derivados del
contrato de pasajeros. los cuales podran ser retenidos por falta de pago o bien cuando la

autoridad local asi lo requiera.
3.4. CONTRATO DE REMOLQUE TRANSPORTE.

El remolque tiene su origen terminologico en el griego. unos términos que significan
cuerda y arrastre. Remolcar es la accion de desplazar un bien desprovisto de fuerza propia de

un lugar a otro.
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Modalidades:

El sentido inicial del remolque era el salvamento o la asistencia maritima. Se puede

hablar del remolque maniobra y remolque transporte:

a) Maniobra: consiste en facilitar la ayuda necesaria para la entrada o salida de un
puerto. bien por la escasa profundidad. existencia de canales o bancos de arena. El remolcador
se obliga a proporcionar al buque remolcado la fuerza motriz necesaria para realizar la
maniobra. La direccion técnica de la maniobra puede quedar en manos del buque remolcado o

del remolcador.

El contrato es consensual y el remolcado debe pagar el precio v colabora en lo
necesario en la realizacion del remolque. Las operaciones de este remolque. por su
complejidad técnica, puede producir dafios en los buques. dando lugar a complejas situaciones

de responsabilidad entre los contratantes derivadas sobre todo de culpa o negligencia.

b) Transporte: aqui. la fuerza de traccion del remolcador se presta con el fin del
transporte; es decir, para trasladar los elementos remolcados de un lugar a otro. EI remolcador
se compromete a este traslado y se hace cargo de la custodio de dichos bienes. Se trata de una
modalidad especial del contrato de transporte donde el remolcador tiene en esencia las mismas
obligaciones que cualquier porteador. El remolcado se obliga a poner a disposicion del
remolcador en el lugar v tiempo convenido los elementos que deben ser remoleados v pagar el
precio. El remolcador responde de la pérdida. averia o retraso. debido a su culpa o la de sus

dependientes.

El remolque fluvial es el transporte por cauce fluvial del elemento remolcado. Puede
realizarse a través del propio cauce o a través de sus laterales: es decir. desde las orillas del rio.
La traccion puede ser humana. animal o mecanica. El remolque fluvial puede ser también de
maniobra o de transporte v le son aplicables los requisitos y caracteristicas del remolque

maritimo.
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En la actualidad este contrato encuentra su fundamento legal en el articulo 110 del

Capitulo 1V de la Ley de Navegacion.

Se llama servicio portuario de remolque maniobra a aquel que se presta para auxiliar a
una embarcacion en las maniobras de fondec. entrada. salida. atranque. desatrangque v
enmienda, dentro de los limites del puerto, para garantizar la seguridad de la navegacion

interior del puerto y sus instalaciones.

En virtud de dicho servicio. se crea el contrato de prestacion de servicio de remolque.
transporte que consiste en la operacion de trasladar por agua una embarcacion u otro objeto.
desde un lugar a otro. bajo la direccion del capitan de la embarcacion remolcadora » mediante

el suministro por ésta de toda o parte de la fuerza de traccion.

En el remolque transporte. tanto la embarcacion remolcadora como la remolcada.

responderan frente a terceros de los dafios y perjuicios salvo prueba en contrario.

Resulta importante resaltar que las acciones derivadas del presente contrato
prescribiran en el término de seis meses. contados a partir de la fecha pactada para su entrega

en el lugar de destino.
3.5. CONTRATO DE SEGURO MARITIMO.

Este contrato es de vital importancia en nuestra materia. toda vez que a traves del
mismo se indemniza y protege por los dafnos causados en o por la embarcacion durante la
navegacion, tanto a los pasajeros como a las mercancias transportadas v a los barcos o
artefactos remolcados. asi como también se indemniza por los danos ocasionados a terceros

por eventualidades o accidentes maritimos.

Asi el Contrato de Seguro en general encuentra su fundamento legal en el articulo 1 de
la Ley sobre el Contrato de Seguro el cual establece que por *el contrato de seguro. la empresa
aseguradora se obliga. mediante una prima, a resarcir un dafo o a pagar una suma de dinero al

verificarse la eventualidad prevista en el contrato.”
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Dicho contrato es regulado por la Ley de Navegacion v su Reglamento: por la Ley
Sobre el Contrato de Seguro: asi como por la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos la
cual se encuentra derogada. a excepcion de los articulos 222 a 250 del capitulo referente al

Seguro Maritimo el cual ain se encuentra vigente.

El Seguro Maritimo: “Es el contrato por el cual una persona (asegurador) se obliga a
cambio de una prima. a indemnizar a otra (asegurado). hasta el limite de una suma fijada. los

perjuicios patrimoniales que surjan en una expedicion maritima.”(54)

La Ley sobre el Contrato de Seguro en su articulo 20 establece que. el contrato de
seguro asi como sus adiciones y reformas se deben hacer constar por escrito v la compania
aseguradora debera entregar al contratante del seguro. una poliza en la que consten los
derechos y obligaciones de las partes: dicho documento debe contener lo siguiente:

*Los nombres de los contratantes

*Los domicilios de los contratantes.

*Firma de la Empresa aseguradora.

*La designacion de la persona o la cosa asegurada.

*La naturaleza de los riesgos garantizados.

*El momento a partir del cual se garantiza el riesgo y la duracion de esta garantia.

*La cuota o la prima del seguro.

*Las demas clausulas que deben figurar en la poliza, de acuerdo con las disposiciones

legales. asi como las convenidas licitamente por los contratantes.

La Ley anteriormente citada. en su articulo 25 establece que en todo contrato. debe

insertarse textualmente la siguiente clausula:

“Si el contenido de la pdliza o sus modificaciones no concordaren con la oferta.

(54) Uria Gonzalez Rodrigo. £/ Seguro Maritimo. pA4.
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el asegurado podra pedir la rectificacion correspondiente dentro de los treinta
dias que sigan al dia en que reciba la pdliza. Transcurrido este plazo se
consideraran aceptadas las estipulaciones de la poliza o de sus

modificaciones.”

Realmente en este contrato gira en torno al interés del asegurado o interes en ser
asegurado. Este interés tiene su causa en el deseo del asegurado por conservar la mercancia o
indemnizar a las personas y es el fundamento del contrato de seguro sin en cual no existe
dicho seguro, hasta el punto en que se puede afirmar que lo que se asegura no es la mercancia
en si misma, sino el interés que tiene el asegurado en conservar la mercancia o en resarcir los

dafos causados por el siniestro.

Se puede asegurar la totalidad de la nave o solo las mercancias o personas gue

transporta.

Para efectos del seguro se entiende por nave. aquella entidad que pueda contener
mercancias o personas. que sea capaz de flotar v avanzar dentro del agua. v que esta destinada

al transporte de personas o pasajeros.

Ahora bien, como se mencionara enseguida. la nave se puede asegurar para un periodo

determinado de tiempo o para un viaje determinado.

La concrecion del contrato de seguro v la medida en que la compania aseguradora
pueda asumir determinados riesgos. se plasman en un documento formal denominado “poliza™
En la practica del mercado asegurador maritimo mexicano. normalmente se manejan los

siguientes tipos de poliza:

1.- Especifica por Embarque: En la cual se ampara un cargamento. va sea de uno o
varios tipos de mercancias. para un determinado y mismo tipo de transporte. El seguro se debe

contratan antes de iniciarse el transporte.
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2.- Poliza Abierta o Flotante. (sujeta a declaracion de embarques): Sc¢ utiliza para
asegurar de un movimiento continuo v de cierta importancia. Cualquiera de las partes puede

cancelar el contrato siempre que lo haga con apego a derecho.

3.- De limitacion por paquete: Referente a la indemnizacion que deben pagar los

transportistas en caso de pérdida o dafio de la carga.

4.- Poliza Anual (sujeta a declaracion de embarques): En la cual se reportarin los
embarques realizados mes con mes para asi determina el monto de la prima. en esta poliza
resulta conveniente aclarar que no por el hecho de que la vigencia sea limitada a un afo. las
mercancias que se encuentren a bordo en aventura maritima quedan desamparadas. es decir.
que si a mitad del viaje termina la vigencia del contrato. el seguro de las mercancias queda
cubierto hasta el término de su transporte. Lo anterior es asi toda vez que de la literalidad del
articulo 241 de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos se desprende que si ¢l seguro
sobre el buque vence estando en viaje se prorrogara de pleno derecho hasta la hora veinticuatro
del dia en que la nave llegue a su destino final y el asegurado debera pagar la prima

suplementaria.

5.- Poliza Anual Fija: Se utiliza para cubrir de antemano todos los embargues que

realice el asegurado durante un afio.

Los tres primeros tipos de poliza sefaladas se conocen como seguro de carga por viaje
va que en el mismo no se expresa cronologicamente dia v hora determinada de la entrada en
vigor del seguro. Ello en virtud de que en el articulo 234 de la Ley de Navegacion v Comercio
Maritimos. se determina que *Salvo pacto en contrario la vigencia del seguro sobre mercancias
se iniciara en el momento en que éstas sean entregadas al porteador y cesara en el momento en
que sean desembarcadas en el lugar de destino y se pongan a disposicion del consignatario.™ Es
decir. que la vigencia comienza a partir de que los bienes quedan a cargo de los porteadores.
continua durante el curso normal del viaje y termina con el desembarque en el muelle del
puerto de destino o bien con la entrega en la bodega del consignatario (esto ultimo en caso de

haberse contratado la extension de la vigencia de “bodega a bodega™).
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Ahora bien. para el caso del seguro de pasajeros. el articulo 242 dela citada Ley
establece que este también sera por viaje y su vigencia se establece desde el momento en que la
embarcacion zarpe o desamarre. continua durante el curso normal del viaje v terminara cuando

la misma sea anclada o amarrada en el puerto de destino.

En el Contrato de Seguro Maritimo. el proponente se encuentra obligado a declarar en
la péliza, a la empresa aseguradora todos los hechos importantes para la apreciacion del riesgo
que puedan influir en las condiciones convenidas: cualquier omisiéon o inexacta declaracion
que de haber sido conocida al momento de la contratacion hubiere cambiado los terminos del
contrato. sera motivo suficiente para que la empresa aseguradora considere rescindido de pleno
derecho el contrato. Asimismo. este contrato se vuelve nulo si en el momento de su
celebracion, el riesgo hubiere desaparecido o el siniestro se hubiere va realizado: sin embargo.
los efectos del contrato podran hacerse retroactivos por convenio expreso de las partes

contratantes.

El articulo 222 de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos establece que dicho
contrato podra contratarse por cuenta propia o de un tercero. es decir. a nombre del propietario
o del naviero y que el mismo se perfeccionara en el momento en el que el solicitante tenga

conocimiento de su aceptacion por el asegurador.

Es substancial resaltar como particularidad de este contrato que se puede contratar con
varias empresas aseguradoras un seguro contra el mismo riesgo v por mismo interés economico
v que al momento de actualizarse el siniestro. cada una de las empresas paga por completo el

monto de lo asegurado y no proporcionalmente.

Resulta importante destacar que los contratos de Fletamento Maritimo: de Transporte
de Mercancias por Agua: de Transporte de Pasajeros por Agua v el Contrato de Remolque
Transporte. son contratos mercantiles y como caracteristica son principales. onerosos.
bilaterales. reales y formales. A excepcion del Contrato de Seguro Maritimo el cual tiene las
mismas caracteristicas pero no es principal sino accesorio va que depende de la existencia de

alguno de los cuatro anteriores mencionados para su existencia.
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CAPITULO CUARTO
ORGANOS REGULADORES DE LA ACTIVIDAD MARITIMA

4.1. LEYES APLICABLES.

En Meéxico, la regulacion de la actividad maritima corre a cargo de los tratados
internacionales vigentes y ratificados por el Gobierno Mexicano, asi como por las Leves que
regulan la navegacion por agua. las cuales unicamente van a regular la navegacion realizada
por los particulares o por la marina mercante y no asi la navegacion de guerra la cual se sujeta

al Derecho Marcial con sus propias Leyes.

Lo anterior es asi dado que las embarcaciones militares o de uso militar v policial. son
todas aquellas cuya finalidad es hacer la guerra en los cuerpos de agua o proteger los litorales
de una nacién. Estas embarcaciones tienen diversos usos v formas para ser utilizadas en la

guerra, tales como son los portaaviones. los destructores. los cruceros. los dragaminas. etc.

Las embarcaciones militares mexicanas estan incluidas dentro de la Ley Federal de
Armas de Fuego y Explosivos como tales. y su regulacion y operacion se encuentran a cargo
de la Secretaria de Marina. por lo que no pueden estar reguladas por las leves aplicables a los

civiles. es decir, a la marina mercante.

La principal Ley que regula la navegacion por agua en México es propiamente la Ley
de Navegacion. ello en virtud de que en dicha Ley se establecen las bases para la regulacion de
dicha actividad. toda vez que regula las vias generales de comunicacion por agua. la
navegacion y los servicios que en ella se prestan, la marina mercante mexicana. asi como los

actos. hechos y bienes relacionados con el comercio maritimo,

Ademas de lo expuesto en el parrafo que antecede. la mencionada Ley en su articulo 1
exceptia a las embarcaciones y artefactos navales de uso militar pertenecientes a la Secretaria

de Marina va que se rigen por el Derecho Castrense.

Tal es la importancia que reviste la mencionada Ley que en su articulo 5 establece

cuales son las Leyes que se deben aplicar a la materia:



A. QUETZALCOATL LUNA RUIZ 74

*ARTICULO 5o0.- A falta de disposicion expresa en esta lev v sus reglamentos. »
en los tratados internacionales vigentes. ratificados por el Gobierno Mexicano. se

aplicaran supletoriamente:

I. Las leyes General de Bienes Nacionales. Federal del Mar v de Puertos:

I1. Cédigo de Comercio:

I1I. Ley Federal de Procedimiento Administrativo:

IV. Cdédigos Civil para el Distrito Federal. en materia Comun. v para toda la
Republica en Materia Federal y Federal de Procedimientos Civiles, v

V. Los usos v las costumbres maritimas internacionales.”

Cabe mencionar que la Ley de Puertos tiene por objeto regular los puertos. terminales.
marinas e instalaciones portuarias. su construccion. uso. aprovechamiento. explotacion.

operacién y formas de administracion. asi como la prestacion de los servicios portuarios.

Por su parte, la Ley Federal del Mar ¢s reglamentaria de los parrafos Cuarto. Quinto.
Sexto y Octavo del Articulo 27 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.
en lo relativo a las zonas marinas mexicanas; y rige en las zonas marinas que forman parte del
territorio nacional y. en lo aplicable. mas alla de éste en las zonas marinas donde la Nacion

ejerce derechos de soberania. jurisdicciones y otros derechos.

Sin perjuicio en la aplicacion de la Leves antes mencionadas son aplicables a la materia

todos los convenios y tratados internacionales en los que el Estado mexicano forme parte.

Resulta significativo anotar que siendo considerados por la “Ley General de Bicnes
Nacionales™ como “bienes propiedad de la nacion: los mares. rios. lagos v lagunas: todo lo
concerniente a la navegacion que se practique o desarrolle a través de ellos sera jurisdiccion o
competencia orden federal v no local. aun siendo navegacion interior o de cabotaje.”(55)
Aunado a que el articulo 3 de la Ley de Navegacion asi lo establece. como se observard mas

adelante.

(55) www.cddhcu.gob. mx/competencia/marina/mercante/marner.him
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4.2. AUTORIDADES MARITIMAS.

Las autoridades maritimas v portuarias esencialmente cumplen con funciones de
caracter administrativo. v les corresponde sentar bases. regular y vigilar entre otras funciones.
que la construccion de una embarcacion sea legal v cumpla con los requisitos de seguridad.
que la misma sea registrada e identificada correctamente. asi como otorgar permisos para la
circulacion, arribo y salida de embarcaciones nacionales v extranjeras, agilizar los servicios

portuarios: asi como organizar cuerpos de salvamento y rescate maritimos.

La sancion al no cumplir con lo anterior se lleva a cabo a través de multas v negativas
de permisos para las embarcaciones. las cuales haran efectivas los capitanes de puerto: En

caso de reincidencia se aplicara multa por cantidad doble.

4.2.1. MEXICANAS

Para hacer referencia iinicamente a las épocas recientes. hasta el aiio de mil novecientos
noventa y tres, *los puertos mexicanos estuvieron a cargo exclusivo del Gobierno Federal. el
cual por un lado ejercia y continta ejerciendo las funciones de autoridad en materia maritimo
portuaria y por el otro realizaba las obras de infraestructura y las de mantenimiento. ademas de
que operaba y administraba los puertos directamente o por conducto de organismos
descentralizados y ultimamente a través de organos desconcentrados que se denomino Puertos

Mexicanos.”(56)

Las autoridades maritimas que se enunciaran a lo largo de este capitulo tendran fuero o
jurisdiccion federal para regular v conocer unicamente en lo concerniente a la marina
mercante mexicana y embarcaciones extranjeras que se encuentren dentro del territorio

nacional. es decir. que como ya se menciono. de ninguna manera podran sancionar a la marina

de guerra.

En este contexto. y para dar a conocer las autoridades maritimas de nuestro pais. se
comenta el contenido del articulo 6 de la Ley anteriormente invocada el cual determina que la

autoridad maritima radica en el Ejecutivo Federal, quien la ejerce a través de:

(56) www lapaginadelortega.com/derecho_de_la_navegaciontemas_3_4_%20AL_2044 him.



A. QUETZALCOATL LUNA RUIZ 76

I. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes. por si 0 a través de las capitanias de

puerto:
I1. Los capitanes de las embarcaciones mercantes mexicanas: v

I1I. EI cénsul mexicano en el extranjero, acreditado en el puerto o lugar en ¢l que se
halle la embarcacion que requiera la intervencion de la autoridad maritima mexicana. para los

casos y efectos que esta ley determine.

Independientemente de lo anterior. el Ejecutivo Federal a través de la Secretaria de
Marina ejercera la soberania en aguas territoriales. asi como la vigilancia de las costas del

territorio, vias navegables, islas nacionales y la zona econdmica exclusiva.

Entre las principales atribuciones de la Secretaria de Comunicaciones v Transportes.
sin perjuicio de las que correspondan a otras dependencias de la Administracion Publica

Federal el articulo 7 de la Mencionada Ley enumera las siguientes:

1.- Planear. formular y conducir las politicas y programas para el desarrollo del

transporte por agua y de la marina mercante mexicana.

2.- Abanderar y matricular las embarcaciones y artefactos navales mexicanos v Ilevar

el Registro Pablico Maritimo Nacional.

3.- Otorgar permisos ¥ autorizaciones de navegacion y para prestar servicios en vias
generales de comunicacion por agua. en los términos de esta ley: vigilar su cumplimiento y
revocarlos o suspenderlos en su caso: asi como autorizar los arribos v despachos de las

embarcaciones.

4.- Otorgar concesiones para la construccion. operacion y explotacion de vias

navegables. en los términos de la Ley de Puertos.

5.- Inspeccionar y certificar que las embarcaciones y los artefactos navales cumplan

con las normas oficiales mexicanas que expida la Secretarfa v las que establezcan los tratados
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.

internacionales en materia de seguridad de la navegacion v de prevencion de la contaminacion

marina por embarcaciones.

6.- Otorgar su aprobacion a personas fisicas 0 morales para que realicen la verificacion
v certificacion del cumplimiento de las normas oficiales mexicanas v de las que establezcan

los tratados internacionales.

7.-. Regular y vigilar que las vias generales de comunicacion por agua vy la navegacion

cumplan con las condiciones de seguridad.

8.- Organizar. regular y, en su caso. prestar servicios de avudas a la navegacion.
radiocomunicacion maritima y control de transito maritimo: asi como coordinar el auxilio »

salvamento en aguas de jurisdiccion mexicana.

9.- Organizar, promover y regular la formacion v capacitacion del personal de la

marina mercante mexicana.

10.- Realizar las investigaciones y actuaciones. asi como designar peritos facultados
profesionalmente en la materia y emitir dictimenes de los accidentes e incidentes maritimos.

fluviales y lacustres.

11.- Intervenir en las negociaciones de los tratados internacionales. en materia

maritima y ser la autoridad ejecutora. en el ambito de su competencia.

12.- Integrar la informacion estadistica de la flota mercante. el transporic 3 los

accidentes en aguas mexicanas.

13.- Registrar las bases tarifarias del servicio regular de transporte de altura de lineas
conferenciadas v. en su caso. autorizar las bases tarifarias del servicio regular de transporte de

cabotaje de pasajeros.

14.- Establecer y organizar un cuerpo de vigilancia, seguridad y auxilio para la

navegacion interior.
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15.- Imponer sanciones por infracciones Ley de Navegacion.

Para poder realizar adecuadamente las atribuciones mencionadas. la Secretaria lo hard
a través de las capitanias de puerto: asi, cada puerto habilitado tendra una capitania de puerto.
dependiente de dicha Secretaria. con una jurisdiccion territorial delimitada acorde a su estado

o entidad.

Asi pues, dicha autoridad por caso fortuito o fuerza mayor podra declarar. en cualquier
tiempo, provisional o permanentemente cerrados a la navegacion determinados puertos. a fin

de preservar la seguridad de las personas y de los bienes.
4.2.2. INTERNACIONALES.

Existen diversas autoridades maritimas en el plano internacional creadas para regular
distintas dreas del Derecho Maritimo. pero por ser la mas importante para nuestra
investigacion Unicamente se mencionara la “Organizacion Consultiva  Maritima
Intergubernamental” misma que encuentra su fundamento constitutivo en el *Convenio para
Facilitar el Trafico Maritimo Internacional™ firmado en la Ciudad de Londres. capital del
Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte. el cual fue adoptado por nuestro pais en el
ano de mil novecientos setenta y cuatro. y nuestro Congreso de la Union hizo modificaciones

y enmiendas en el afio de mil novecientos ochenta y tres.

En este contexto se comenta que dicha Organizacion tiene entre sus objetivos

primordiales:

1.- Regular la cooperacion entre Estados para facilitar la entrada, estancia en puerto

v salida de embarcaciones.

2.- Unificar tramites, formalidades y documentos para facilitar y mejorar la

armonica cooperacion del trafico maritimo entre Estados.

3.- Unificacion de las responsabilidades del armador .
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4.- Unificacion de los requisitos de abanderamiento y matriculacion de

embarcaciones.

5.- Que todos los Estados unifiquen los requisitos para expedir permisos de

travesias internacionales.
6.- Unificar los Servicios Portuarios en todos los paises.

7.- Crear medidas para facilitar la tramitacion de formalidades relativas a la carga.

pasajeros. tripulacion y equipajes.

8.- Organizar un cuerpo de salvamento, vigilancia, seguridad y auxilio para la

navegacion internacional (gran altura).

Los gobiernos Contratantes deberan adoptar todas las medidas apropiadas para
organizar los servicios habituales de las autoridades publicas en los puertos a fin de evitar

demoras, contratiempos y accidentes.

Asimismo dichos gobiernos deberan tomar disposiciones por las cuales un Estado
conceda a otro Estado los medios, antes o durante la travesia. de inspeccionar los buques. asi
como a los pasajeros, miembros de la tripulacion. equipajes v mercancias. con la finalidad de
verificar que tanto los pasajeros como la tripulacion listada se la que esi¢ a bordo de la
embarcacion y que las mercancias descritas en el conocimiento de embarque sean las mismas

que esteén abordo.
4.3. TRIBUNALES COMPETENTES ACTUALMENTE EN MEXICO.

La Ley de Navegacion vigente, en su articulo 3 establece que es de jurisdiccion federal
todo lo relacionado con las vias generales de comunicacion por agua. la navegacion v el
comercio maritimos en las aguas interiores y en las zonas marinas mexicanas: ¥ que por lo
tanto. corresponde a los tribunales federales conocer de las controversias, actos de jurisdiccion
voluntaria y procedimientos especiales o de ejecucion en asuntos relacionados con las vias

generales de comunicacion por agua, la navegacion y el comercio maritimos, sin perjuicio de

ESTA TESIS M2 DEBE
SALUR RE LA bidwdiECA
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que. en los términos de las disposiciones aplicables. las partes sometan sus diferencias a

decision arbitral.

Por otra parte la Ley de Puertos en su articulo 3 determina que “todo lo relacionado
con la administracion. operacién y servicios portuarios. asi como con las demas actividades

conexas a estos, estara sujeto a la competencia de los poderes federales.

Correspondera a los tribunales federales conocer de las controversias que se susciten
con motivo de la aplicacion de esta ley v de la administraciéon y operacion portuaria. sin
perjuicio de que, en los términos de las disposiciones legales aplicables. las partes se sometan

al procedimiento arbitral.”

Asimismo Ley Federal del Mar en su articulo 2 establece que “es de jurisdiccion
federal. rige en las zonas marinas que forman parte del territorio nacional y. en lo aplicable.
mas alla de éste en las zonas marinas donde la Nacion ejerce derechos de soberania.
jurisdicciones v otros derechos. Sus disposiciones son de orden publico. en el marco del

sistema nacional de planeacion democratica.”

Y por ultimo la Ley General de Bienes Nacionales en su articulo 7 senala que “'solo los
tribunales de la Federacion seran competentes para conocer de los juicios civiles. penales o
administrativos. asi como de los procedimientos judiciales no contenciosos que se relacionen

con bienes nacionales. sean de dominio publico o de dominio privado.”

Ahora bien dado lo anterior. como es de notarse en México no existe una autoridad
judicial especializada en la materia. va que las leyes mencionadas establecen gencricamente
que los tribunales competentes para conocer de la materia son los Tribunales Federales. por lo
que en la actualidad lo referente a los conflictos referentes a la navegacion. lo resuelven los
Juzgados de Distrito. la apelacion los Tribunales Unitarios y el juicio de amparo los Tribunales

Colegiados de Circuito que por lo regular lo es en Materia Administrativa.
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4.4. TRIBUNAL INTERNACIONAL DEL MAR.

“Durante la década pasada. la funcion judicial en el ambito internacional no solo se
expandié notablemente. sino que también sufrio radicales cambios de fondo. Asi. algunos
autores se atreven a afirmar que dichas reformas juridicas seran recordadas por estudiosos de

derecho internacional del presente siglo como las mas importantes de la posguerra fria."(57)

La proliferacion de organos judiciales internacionales es impresionante: hasta el afo de
1989 solo existian seis tribunales internacionales propiamente dichos, en tanto que a partir de
la caida del Muro de Berlin existen por lo menos diez instituciones judiciales. entre las que
destacan la Corte Centroamericana de Ju3ticia. el Tribunal Internacional de Derecho del Mar.
el Tribunal Penal Internacional para la Ex Yugoslavia. el Tribunal Penal Internacional para
Roanda. la Corte Africana de Derechos Humanos y de los Pueblos: vy por ualtimo la Corte

Penal Internacional.

Como dato histérico se mencionara que a la “creacion de nuevos Tribunales
Internacionales se funda la nueva reforma al funcionamiento de algunos que va existian antes
de 1989. con el objeto de ampliar la participacion de personas juridicas. distintas de los estados

en los procesos judiciales internacionales.”(58)

Dado lo anterior se puede apreciar la transformacion de la funcion judicial en el ambito
internacional la cual implica un mayor acceso a la jurisdiccion internacional por parte de
individuos. tribunales nacionales y otras personas juridicas distintas del Estado. asimismo
también se traduce a una ampliacion de las facultades conferidas a estas instituciones
supranacionales que permiten ratificar a los paises donde tienen su sede como de primer

mundo.

Ahora bien. este Tribunal Internacional del Mar encuentra su fundamento o base en la
Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar celebrada en la ciudad de
Montego Bay en Jamaica, en el afio de mil novecientos ochenta y dos.

(57) Romano. Cesare P. R.. The proliferation. p. 709.
(38) www dorantes. virtualave. net/ MexicoMaritimo2000. him.
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Dicho Tribunal se encuentra constituido y funciona conforme a las disposiciones de
esta la mencionada convencion y tiene su sede en la Ciudad Libre v Ansedtica de Hamburgo en
la Republica Federal de Alemania: pero puede reunirse v ejercer sus funciones en cualquier

otro lugar cuando lo considere conveniente o para resolver determinado conflicto,

El mencionado drgano se integra por veintiin miembros v de entre ellos eligen a un
presidente, dichos miembros deben gozar de la mas alta reputacion por su imparcialidad e
integridad y sean de reconocida competencia en materia de derecho maritimo: y no puede estar

integrado por dos miembros que sean nacionales del mismo Estado.

Tribunal esta facul.ado para constituir Salas compuestas por tres de sus miembros que
considere para determinadas categorias de controversias. Su competencia se extendera a todas
las controversias y demandas que le sean sometidas siempre y cuando se encuentre previstas en

cualquier otro acuerdo que le confiera competencia.

Los fallos del Tribunal tienen carécter definitivo v fuerza obligatoria para las partes que
intervienen en la controversia sometida: en caso de desacuerdo sobre el sentido o el alcance del
fallo. la citada autoridad lo interpreta a solicitud de cualquiera de las partes. pero no lo

modificara puesto que es definitivo.

Las resoluciones o fallos son ejecutables en los territorios de los Estados parte de la
misma manera que las sentencias dictadas por el Tribunal Supremo del Estado parte en que
haya de ejecutarse: es por ello que se han creado organizaciones encargadas de unificar el
derecho maritimo. va que para poderse ejecutar a la letra dichas resoluciones en ¢l pais de
origen de la embarcacion. el aspecto toral de la norma aplicable en ese pais debe ser uniforme

al fundamento en el que sustenta su resolucion el tribunal internacional.

4.5.0RGANIZACIONES INTERNACIONALES DEDICADAS A LA UNIFICACION
DEL DERECHO MARITIMO.

Resulta imprescindible incluir en nuestro capitulo este tinpo de organizaciones no
gubernamentales, toda vez que el Derecho de la Navegacion tiene un eminente caracter

internacional y mas aun debido a la globalizacion mundial, es necesaria la busqueda de la
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unificacion de las leyes, de mecanismos portuarios v comerciales internacionales para estar en
posibilidad de tener un marco juridico mundial. armonico y uniforme: es por ello que se
mencionara la relevancia de la labor unificadora y compiladora que realiza el Comité
Maritimo Internacional. las Organizaciones de la Naciones Unidas y otras organizaciones

internacionales.

Asi pues “El Comité Maritimo Internacional fue fundado en 1897. por el abogado

belga Louis Franck, conjuntamente con Carlos Lejeunne. comerciante del puerto de Amberes.
v el ministro Augusto Bemaert. Inmediatamente después de su fundacion. abogados
maritimistas de Europa, Estados Unidos de América y algunos paises latinoamericanos.
organizaron asociaciones nacionales de Derecho Maritimo que se incorporaron a esa nueva

organizacion internacional no gubernamental.”(59)

El principal método que empleaba el CMI para la unificacion internacional del
Derecho Maritimo y cuya efectividad se comprobé desde la misma fecha de su fundacion fue
el de hacer proponer Convenios Internacionales a los diferentes Estados Miembros de la

Comunidad Internacional.

Asi las cosas, gracias al mecanismo adoptado por el Comité Maritimo Internacional
existen ahora tratados y convenios internacionales que unificaron las reglas en materia de
derecho maritimo o de la navegacion como son por mencionar algunos:

1.- Abordajes

2.- Limitacién de la Responsabilidad de los Armadores

3.- Conocimientos de Embarque (Reglas de la Haya-Wisby o Visby)

4.- Sobre Privilegios e Hipotecas Maritimas

5.- Sobre fletamento maritimo

6.- Embargo Preventivo de Buques de Mar

7.- Pasajeros Clandestinos

8.- Transporte de Pasajeros

9.- Transporte maritimo de Equipaje de Pasajeros

10.- Inscripcion de Buques de Construccion

(59) www.zur2.com/fcjp/orjinte.htm
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Por otra parte también existe también otra organizacion internacional encargada de

unificar ciertas reglas de derecho maritimo como lo es La Organizacion Maritima

Internacional (OMI) que es un organismo intergubernamental perteneciente a las Naciones
Unidas, constituido en 1948 en Ginebra con el nombre de Organizacion Consultiva Maritima
Internacional, cambiando a su nombre actual en 1982 cuva creacion obedecio a la necesidad
de elaborar instrumentos internacionales que contribuyeran a unificar la seguridad de la

navegacion, no obstante, sus objetivos se extienden un poco mas.

Es decir crear un sistema de colaboracion entre gobiernos para alentar v facilitar la
adopcion de normas tan elevadas como resulte posible en materia de seguridad maritima.
eficiencia de la navegacion y prevencion y contencion de la contaminacion proveniente de

buques.

El objetivo preliminar de la OMI consiste en lograr la maxima seguridad de
navegacion y proveer medidas eficaces de lucha contra la contaminacion maritima: asi la labor
de ésta organizacion ha hecho posible la existencia de normas que regulen la navegacion

maritima, sobre todo en lo que al aspecto técnico se refiere.

Lo anterior surge a raiz del constante y acelerado desarrollo de las técnicas de
navegacion que hoy dia conlleva a la necesidad de elaborar normas capaces de adaptarse a la
realidad. Para ello, la OMI, creé enmiendas a los convenios ya existentes y ademds propuso

entre otros convenios los siguientes:

1.- Convenio sobre el Transporte de Pasaieros v su Equipaje por mar.
2.- Convenio Internacional sobre Busqueda v Salvamento Maritimo.

3.- Convenio sobre normas de seguridad de las mercancias.

4.- Convencion Internacional sobre la responsabilidad y cooperacion

en materia de contaminacion por hidrocarburos.

La labor de estas organizaciones en el campo del Derecho Maritimo ha sido larga.
fructifera y continuada por lo que se espera que en los proximos afios sus trabajos en aras a la

unificacién del Derecho Maritimo se sigan produciendo, y sobre todo que los convenios
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producto de dicha labor. sigan siendo ratificados y adoptados por los paises de la comunidad
internacional, ya que tales convenios resultan de vital importancia en la uniformidad de
normas juridicas necesarias para el desarrollo del comercio maritimo en este mundo tan

globalizado.
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CAPITULO QUINTO
ORGANO JUDICIAL PARA LA ACTIVIDAD MARITIMA

5.1. PROPUESTA PARA CREAR UN TRIBUNAL FEDERAL DE NAVEGACION.

El articulo 17 Constitucional consagra como garantia de los gobernados el derecho de
una justicia expedita; pero la realidad nos dice que generalmente no se cumple con dicho
imperativo constitucional dado que los factores que inciden en ese resultado son multiples »
por lo tanto los remedios deben irse ajustando a la época actual. Dado que si exigimos rapidez
v calidad en la justicia. debemos instrumentar las medidas necesarias para que los impartidores
de justicia puedan actuar con libertad. seguridad y autonomia. frente a tales exigencias. pero
siempre apegados a derecho y con base en estudios de actualizacion juridica en sus respectivas

areas.

La funcion jurisdiccional en el ambito maritimo. sus elementos operativos v las bases
esenciales para su aplicacion en el desarrollo moderno han recibido un importante impulso de
los gobiernos de los paises del primer mundo para su perfecto funcionamiento a diferencia de
México que no cuenta con ese apovo. Siendo que como se ha venido mencionado a lo largo de
¢ste trabajo de investigacion. geograficamente México es un pais realmente privilegiado: ello
por encontrarse situado en medio de mares muy importantes. por un lado el Océano Pacitico
el Golfo de California 0 Mar de Cortés y por otro el otro lado. por el Goltfo de México v el
Mar Caribe: por lo que el objeto del presente trabajo es hacer patente las deficiencias que en la

administracion de la justicia maritima y en su propia regulacion se percibe en el pais.

Por otra parte. en lo que atane al comercio maritimo. tanto de cabotaje como de altura.
para que fluva eficientemente se requiere forzosamente una buena infraestructura para el
arribo y despacho de las embarcaciones. por lo cual en una economia cerrada como lo fue
durante muchos afios la de México. en donde a través de los tiempos la rectoria gubernamental
de la economia fue confundida con la gestion empresarial. los puertos constituveron dreas
estratégicas que estuvieron si no vedadas. si fuertemente limitadas a los particulares. va que

solo el gobierno se encargaba de ellas. lo que creo grandes rezagos.
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En efecto como va se menciono en capitulos anteriores. durante mas de la mitad del
siglo XX los puertos mexicanos estuvieron a cargo exclusivo del Gobierno Federal. ¢l cual
ejercia y continia ejerciendo las funciones de autoridad en materia maritimo portuaria.
realizaba las obras de infraestructura y las de mantenimiento. operaba y administraba los
puertos directamente o por conducto de organismos descentralizados v ultimamente a través de

organos desconcentrados que se denomino Puertos Mexicanos.

Existia una gran dispersion de las inversiones en un elevado nimero de puertos. lo que
se reflejaba en un bajo indice de utilizacion de la capacidad instalada. al tiempo que habia
puertos cercanos al grado de saturacion. El Gobierno otorgaba cuantiosos subsidios para el
mantenimiento mayor. el equipamiento y la construccion y conservacion de infraestructura: v a

pesar de ello. los equipos y las instalaciones mostraban rezagos importantes.

Asi. la participacion del capital privado era practicamente simbolica v cuando existia.
se limitaba a terminales o instalaciones particulares. cuyos concesionarios no podian emplear a
su propio personal para realizar las maniobras pues las tenian que contratar con las empresas
del Gobierno. las cuales las brindaban con los miembros del sindicato y éste decidia cuantos »

qué individuos integrarian los grupos de trabajo.

Lo anterior subsistio hasta 1993 cuando afortunadamente *para remediar la grave
problematica descrita. el 19 de julio de 1993 se publico en el "Diario Oficial” de la Federacion
la Ley de Puertos: el 21 de noviembre de 1994 aparecio en el mismo medio informativo el
Reglamento de la Lev de Puertos v en 1995 se declararon disueltas v entraron en liquidacion
las antiguas empresas prestadoras de servicios portuarios.”(60) Con dicha reforma se redefinio
el papel del Gobierno. concretandose a la rectoria de la actividad v en el ejercicio de las

funciones normativas v de supervision meramente administrativas v restrictivas.

Se dio paso la descentralizacion de la gestion portuaria mediante el establecimiento en
cada puerto de una administracion propia. autéonoma y autosuficiente. Asi como también se dio

paso a la apertura de la inversion privada. nacional y extranjera en la operacion de terminales e

(6()) Secretaria de Comunicaciones v Transpories. Los Puertos Mexicanos en Cifras. p. 30.
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instalaciones. en la prestacion de los servicios e incluso en la administracion integral de los
puertos: a la creacion de un ambito de sana competencia entre los puertos v dentro de cada uno
de ellos mediante la liberacion de precios v tarifas. la supresion de subsidios. la eliminacion de
monopolios v de barreras de entrada v la libertad de contratacion laboral v de fijacion de

salarios de mercado.

Pero a pesar de haberse efectuado esa reforma de reestructuracion. el esquema de
administracion portuaria operado no ha dado los resultados esperados. dado que la
infraestructura con que México cuenta dista mucho de estar a la altura de los niveles existentes
en otros paises: ademas de que los requerimientos del futuro necesitan grandes inversiones.
respaldadas con plena certeza v seguridad juridica. de manera que tanto la infraestructura de
nuestros puertos como el marco juridico estén en condiciones de atender el trafico v el tamafo
de la demanda del comercio exterior de México, para evitar con ello que nos quedemos
solamente con "puertos alimentadores" v que nadie quiera invertir en nuestros puertos debido

al ineficaz o escueto sistema administrativo v sobre todo judicial.

Por todo lo antes mencionado. se estima que dicha reestructuracion por una parte en
cierta forma y mal que bien. implicé un avance importante que hoy por hoy nos ha permitido
como pais transportar y comerciar mundialmente: pero por otra parte dicha reestructuracion
también implicaba la necesidad de crear no solamente un marco de autoridades
administrativas y restrictivas de la actividad maritima. Sino también implicaba como aspecto
fundamental v que no fue tomado en cuenta. la creacion de un nuevo marco legal. con
autoridades judiciales especialistas (técnicos juridicos) en la materia de Derecho Maritimo.
capaces de brindar a través de sus resoluciones la seguridad juridica que transportistas.
armadores. navieros. agentes navieros. fletantes. fletadores. operadores. aseguradoras.
pasajeros: en fin la seguridad juridica que la gente de mar. es decir. todos v cada uno de los

actores que intervienen en el servicio de transporte maritimo requieren .

Asi las cosas. imprescindible resulta destacar que hoy en dia el juzgador se encuentra
obligado a conocer con mayor frecuencia. de controversias que requieren el apoyo de expertos

en las mas diversas y novedosas disciplinas.
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Es por ello que se propone como alternativa la creacion de un Tribunal Federal
especializado en el tema “Tribunal Federal de Navegacion™. que resuelva las controversias
que se originen en todas sus categorias. evitando con dicha autoridad que continten los
rezagos v vacios juridicos existentes en las resoluciones actuales. ademas de que como va se
menciond debido al avance comercial y tecnologico. resulta necesario un marco juridico
moderno y una autoridad judicial disefiada para cumplir con las necesidades v exigencias del

mundo actual en el ambito maritimo.

Lo mencionado en el parrafo que precede es asi. toda vez que si queremos que el
sistema judicial de nuestro pais entre al mundo de la modernidad y esté a la par de los
sistemas judiciales especializados de los paises de primer mundo. los Tribunales no deben
depender de los apoyos que le brinden en este campo el Poder Ejecutivo o los particulares: es
imprescindible crear dentro del poder judicial 6rganos especializados v permanentes que
presten el auxilio que requieren determinadas ramas del derecho para estar al servicio de la

sociedad.
5.1.1. LEYES APLICABLES

La mencionada propuesta encuentra su fundamento juridico en el articulo 104 fraccion
I1 de nuestra Carta Magna. el cual establece: “Corresponde a los tribunales de la Federacion
conocer: 1I. De todas las controversias que versen sobre derecho maritimo.™ Asi como en el
articulo 3 de la Ley de Navegacion vigente; en el articulo 3 de la Ley de Puertos; en la .o\
Federal del Mar en su articulo 2 y en el articulo 7 de la Ley General de Bienes Nacionales: los
cuales al establecer en general que los tribunales federales seran los competentes para conocer
la materia maritima v de navegacion. dejan abierta la posibilidad legal para crear un tribunal

federal especializado en ese campo del derecho.

En esta tesitura. dicho Organo Judicial tendra su propia Reglamento interior
unicamente para regular su integracion. funcionamiento v atribuciones. v en cuanto a lo demas
se estard a lo dispuesto en la Ley Organica del Poder Judicial de la Federacion: de igual forma.
este Tribunal podra aplicar en cumplimiento de sus funciones los Tratados internacionales de

derecho Maritimo y de Derecho del Mar de los que México forme parte; asimismo podra
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interpretar y aplicar para tales efectos. la Ley de Navegacion vigente: el Reglamento de la ey
de Navegacion: la Ley Federal de Vias Generales de Comunicacion: la Ley Federal de
Competencia Econdémica: la Ley de Puertos: el Reglamento de la Ley de Puertos: la Ley de
Navegacion v Comercio Maritimos: la Ley Sobre el Contrato de Seguro: la Ley General de
Bienes Nacionales: el Codigo de Comercio: el Codigo Civil: el Coédigo Federal de
Procedimientos Civiles: la Ley Federal del Mar: Ley Federal de Procedimiento Administrativo

v demis Leyes o Reglamentos que determine el Pleno del Tribunal.

Por otra parte. el Tribunal Federal de Navegacion acatara obligatoriamente las
determinaciones que tome el Consejo de la Judicatura Federal. en cumplimiento de la

vigilancia de la correcta administracion de Justicia Maritima.
5.1.2. CONFORMACION Y JURISDICCION DEL TRIBUNAL.

La teoria clasica de la division de poderes se justifica cuando existe un equilibrio de
hecho y de derecho que sea eficaz y acorde con el tiempo en que se realiza. pero sobre todo
que permita no solo la seguridad juridica de la sociedad nacional. sino también el desarrollo

del sistema jurisdiccional y la evolucion de la aplicacion de la justicia.

En dicho contexto, el Tribunal Federal de Navegacion dependera directamente del
Poder Judicial de la Federacion v se integrara por un Pleno. un Magistrado Presidente. una
Secretaria General de Acuerdos de la Presidencia v del Pleno: por la Sala Superior del Pacifico

v por la Sala Superior del Golfo-Caribe. asi como por once Salas Regionales.

El Pleno serd la maxima autoridad del Tribunal cuando se encuentre en sesion v se
constituira por todos los Magistrados integrantes de las Salas Superiores v por los Presidentes
de las Salas Regionales. asi como por el Magistrado Presidente del Tribunal quien presidira las

sesiones y tendra el voto de calidad en caso de empate.

Las Quejas Administrativas en contra de los Magistrados. de los Secretarios de
Acuerdos y Secretarios Actuarios se interrondran directamente ante el Consejo de la

Judicatura Federal quien sera el encargado de sancionar las faltas de los funcionarios de dicho

Tribunal.
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El Magistrado Presidente del Tribunal no formara parte de ninguna de las Salas. sera
elegido por el Pleno de entre los Magistrados integrantes de las Salas Superiores v durard

cuatro afos en su encargo. pero no podra ser reelegido.

El encargado de la Secretaria General de Acuerdos de la Presidencia v del Pleno. sera
nombrado por el Presidente del Tribunal y entre sus funciones primordiales dara fe de los
acuerdos dictados por el Presidente v de los dictados en las sesiones plenarias. Estara
integrada por el Secretario General de Acuerdos que sera el titular de la misma y por un
Secretario Auxiliar de Acuerdos: asi como por el personal administrativo que autorice el

presupuesto.

En la primera eleccion para conformar el Tribunal. el Consejo de la Judicatura Federal
de entre los aspirantes que aprueben el examen de oposicion con mas alta calificacion
reunan de mejor forma los requisitos que se sefialaran. elegird a los Magistrados que

integraran el Tribunal.

Asi. tomando en cuenta que los Magistrados que integraran dicho Tribunal. formarin
un cuerpo unico que conformara al personal al servicio de la administracion de justicia
maritima. podemos expresar que no hay mejor drgano que su propio Pleno para decidir
quienes seran sus Magistrados. pues dichos juzgadores conocen de que trata la materia v

quienes son los aptos para avanzar en la carrera judicial hasta el puesto de Magistrado.

Es por ello que a excepcion de la eleccion antes mencionada. en todas las elecciones de
los Magistrados tanto de la Sala Superior como de la Sala Regional seran propucsios y
aprobados para ocupar el cargo por el Pleno de dicho Tribunal. quien decidird por may oria de
volos: asimismo las ratificaciones de los Magistrados se haran en los mismos términos por ¢l

Pleno.

Los Magistrados de las Salas Superiores duraran en su encargo seis aios y podran ser

ratificados en su cargo solamente una vez v por otro periodo igual.

Los Magistrados de las Salas Regionales duraran en su encargo cuatro afios y podran

ser ratificados en su cargo solamente una vez y por otro periodo igual.
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La seleccion de todos y cada uno de las personas que integraran este Tribunal debera
hacerse con criterios rigurosos en cuanto a su capacidad académica v profesional dentro de la
materia de derecho Maritimo dependiendo el cargo para el cual se proponga. aprobar el
examen correspondiente, asi como destacar por su honestidad e imparcialidad para

desempefiar cualquier labor en cualquier area del Tribunal.
Para ser Magistrado de la Sala Superior se requiere:

1.-Ser mexicano por nacimiento:

I1.- Gozar de buena reputacion:

II1.- Tener treinta y cinco afios cumplidos:

IV .- No haber sido condenado por delito que amerite pena corporal:

V.- Ser licenciado en derecho:

V1.- Tener una antigiiedad de diez afios con la cédula profesional v contar por lo menos

con cinco afos de experiencia comprobables en la rama del Derecho Maritimo.
Para ser Magistrado de la Sala Regional se requiere:

1.- Ser mexicano por nacimiento:

11.- Gozar de buena reputacion:

111.- Tener treinta afios cumplidos:

IV.- No haber sido condenado por delito que amerite pena corporal:

V.- Ser licenciado en derecho:

VIL.- Tener una antigiiedad de cinco afios con la cédula profesional ¥ tener por lo menos

tres afos de experiencia comprobable en la rama del Derecho Maritimo.
Para ser Secretarios de Acuerdos v de Estudio y Cuenta se requiere:

1.- Ser mexicano por nacimiento:

I1.- Gozar de buena reputacion:

111.- Tener zintiocho a afios cumplidos:

IV.- No haber sido condenado por delito que amerite pena corporal:

V.- Ser licenciado en derecho:
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VL.- Tener una antigiiedad de tres afos con la cédula profesional v tener por lo menos

dos afos de experiencia comprobable en la rama del Derecho Maritimo.
Para ser Secretario Actuario se requiere:

l.- Ser mexicano por nacimiento:

11.- Gozar de buena reputacion:

I11.- Tener veinticinco a afios cumplidos:

IV.- No haber sido condenado por delito que amerite pena corporal:

V.- Ser licenciado en derecho v tener por lo menos dos afios de experiencia

comprobable en la rama del Derecho Maritimo.

Los Secretarios de estudio y cuenta. de acuerdos, actuarios. asi como todo el personal
administrativo. seran elegidos v removidos de su cargo por los Magistrados integrantes de

cada sala respectivamente.
DE LAS SALAS SUPERIORES

LLa Sala Superior del Pacifico tendra su Sede en el puerto de Manzanillo. en ¢l Estado
de Colima v estara conformada por cinco Magistrados: por lo menos cuatro Secretarios de
Estudio y Cuenta por cada Ponencia. un Secretario de Acuerdos. un Secretario Auxiliar de
Acuerdos. dos Secretarios Actuarios v demas personal administrativo que autorice el

presupuesto.

A la Sala Superior del Pacifico le competera conocer v resolver de los Recursos de
Apelacion interpuestos en contra de las sentencias dictadas por las Salas Regionales Primera:

Segunda: Tercera: Cuarta: Quinta: Sexta y Séptima.

También le competera conocer v resolver en tnica instancia y con caracter definitivo.
los Conflictos Competenciales suscitados entre las Salas Regionales antes sefaladas: asi como

conocer de las excusas v recusaciones de los Magistrados de dichas Salas Regionales.
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La Sala Superior del Golfo-Caribe tendrd su sede en Puerto Progreso. en el I'stado de
Yucatan y estara conformada por cinco Magistrados: por lo menos cuatro Secretarios de
Estudio y Cuenta por cada ponencia. un Secretario de Acuerdos. un Secretario Auxiliar de
Acuerdos. dos Secretarios Actuarios v demas personal administrativo que autorice ¢l

presupuesto.

A la Sala Superior del Golfo-Caribe le competera conocer v resolver. de los Recursos
de Apelacion interpuestos en contra de las sentencias dictadas por las Salas Regionales

Octava. Novena, Décima y Décima Primera.

También le competera conocer v resolver en Unica instancia y con caracter definitivo.
los Conflictos Competenciales suscitados entre las Salas Regionales antes sefialadas: asi como

conocer de las excusas y recusaciones de los Magistrados de dichas Salas Regionales.

Ambas Salas conoceran directamente dependiendo del mar en que se suscite la
controversia (Golfo o Pacifico) de las demandas interpuestas por propictarios de
embarcaciones mexicanas y navieros 0 empresas navieras mexicanas. con motivo de
controversias suscitadas en aguas internacionales: asi como también cuando se trate de la
interpretacion de Tratados y Acuerdos Internacionales de los que México forme parte. para el
caso de que solo intervengan actores mexicanos v para el caso de que intervengan mexicanos
v extranjeros sin en dicho pais no existe un Tribunal especializado en la Materia. si llegase a

existir queda a eleccion del actor.

Las resoluciones que dicten las Salas Superiores en materia de aguas internacionales
asi como la interpretacion que hagan de los tratados y acuerdos internacionales serdan
inatacables. definitivas v su ejecucion tendrd fuerza obligatoria via Carta Rogatoria en

cualquier pais que tenga acuerdos comerciales o tratados internacionales con México

Las sentencias que se havan dictado para resolver los Recursos de Apelacion. admiten
en su contra Juicio de Amparo. el cual sera substanciado ante el Tribunal Colegiado de

Circuito que corresponda.



A. QUETZALCOATL LUNA RUIZ - 95

Las Salas Superiores podran conocer por atraccion cualquier asunto que por su

delicadeza o relevancia consideren necesario resolver directamente.
DE LAS SALAS REGIONALES

El Tribunal Federal de Navegacion tendra Salas Regionales. todas con la misma
jerarquia las cuales estaran integradas por tres Magistrados cada una (de los cuales se elegira
anualmente a su presidente) por un secretario de Acuerdos. un Secretario Auxiliar de

Acuerdos y por lo menos cinco Secretarios de Estudio y Cuenta por cada ponencia.

Para efectos del apartado que antecede. el Territorio Nacional estara divido en once
regiones con limites territoriales conforme a zonas maritimas estratégicas. es decir. conforme
al grado de actividad prontuaria llevada a cabo en cada estado costero de la Republica

Mexicana.

En este contexto. con base en lo anterior. en cada region delimitada. existira una Sala
Regional que actuara con plenitud de jurisdiccion para resolver las controversias del orden
maritimo suscitadas en esa demarcacion no importando que el domicilio de la empresa naviera
o registro de la nave sea de otro estado siempre y cuando la controversia se hayva suscitado en

esa jurisdiccion.

Las resoluciones que dicten las Salas Regionales podran ser atacadas mediante cl

Recurso de Apelacion. el cual sera substanciado ante la Sala Superior correspondiente.

Para el caso de que la controversia tenga verificativo en aguas interiores que no se
encuentren dentro de la jurisdiccion de alguna de las once regiones antes delimitadas. la
demanda debera presentarse ante la Sala Regional mas cercana a tal lugar: o bien a eleccion
del actor. para el caso de que la matricula de la embarcacion in-ipiicada tenga su registro en
algun estado costero en donde si tenga jurisdiccion alguna Sala Regional. la demanda sera

presentada ante la sede de dicha Sala Regional.
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Habra siete Salas Regionales en el Océano Pacifico. tres Salas Regionales en ¢l Golfo

de México y una Sala Regional en el Mar Caribe: la jurisdiccion v las sedes de dichas Salas

atendera al orden establecido en el cuadro siguiente:

SECCION SALA JURISDICCION | SEDE
' REGIONAL
PACIFICO NOROESTE PRIMERA B.C.N. ENSENADA
PACIFICO NOROESTE SEGUNDA B.C.S. LA PAZ

PACIFICO NOROESTE TERCERA SONORA GUAYMAS |

PACIFICO NOROESTE CUARTA SINALOA MAZATI.AN
. .
!
PACIFICO QUINTA NAYARIT | MANZANILLO |
JALISCO '
QCCIDENTE COLIMA |
PACIFICO CENTRO SEXTA MICHOACAN ACAPULCO |
GUERRERO .
PACIFICO SURESTE SEPTIMA OAXACA SALINA CRUZ |
CHIAPAS |
GOLFO NORTE OCTAVA TAMAULIPAS TAMPICO ‘
|
GOLFO CENTRO Y NOVENA VERACRUZ PUERTO DI ‘f
S TABASED VERACRLUZ |
GOLFO PENINSULAR DECIMA CAMPECHE PROGRESO |
YUCATAN |

CARIBE DECIMA QUINTANA CHETUMAL

PRIMERA ROO

1

Para mayor explanacion de lo expuesto en los parrafos que anteceden. a continuacion

se ilustraran tanto el Organigrama general. como las Zonas Jurisdiccionales de las Salas

Regionales del Tribunal Federal de Navegacion que se propone en la presente investigacion.



ORGANIGRAMA DEL TRIBUNAL FEDERAL DE NAVEGACION

TRIBUNAL
EN PLENO

|

PRESIDENTE

SALA SUPERIOR
PACIFICO

DEL
TRIBUNAL

I

ACDOS DE LA

DEL PLENO

SECRETARIA DE

PRESIDENCIA Y

SALA SUPERIOR
GOLFO-CARIBE

SALA REGIONAL
1
BAJA CALIFORNIA
NORTE.
SEDE: ENSENADA

SALA REGIONAL
2
BAJA CALIFORNIA
SUR.
SEDE: LA PAZ

SALA REGIONAL
3
SONORA
SEDE: GUAYMAS

SALA REGIONAL
8
TAMAULIPAS
SEDE: TAMPICO

SALA REGIONAL
9
VERACRUZ-TABASCO
SEDE: PUERTO DE
VERACRUZ

SALA REGIONAL
4

SINALOA
SEDE: MAZATLAN

SALA REGIONAL
5
NAYARIT- JALISCO
COLIMA.
SEDE: MANZANILLO

SALA REGIONAL
6

MICHOACAN,
GUERRERO
SEDE: ACAPULCO

SALA REGIONAL
7
OAXACA - CHIAPAS
SEDE: SALINA
CRUZ

SALA REGIONAL
10
CAMPECHE
YUCATAN
SEDE: PROGRESO

SALA REGIONAL
11
QUINTANA ROO
SEDE: CHETUMAL




SEDE DE LAS SALAS REGIONALES

1ENSENADA 8 TAMPICO
2LAPAZ 9 VERACRUZ
3GUAYMAS 10 PROGRESO

4 MAZATLAN 11 CHETUMAL
5 MANZANILLO

6 ACAPULCO

7 SAT.INA CRI1IZ.




A QUETZALCOATL LUNARUIZ - B 96

5.1.3. PROCEDIMIENTO.

Por su naturaleza. las formalidades judiciales son muy importantes en todos los juicios
va sean civiles, mercantiles. administrativos. laborales. eteétera: pues dan seguridad juridica a
los interesados. También son trascendentes porque su finalidad es que las partes tengan
igualdad de oportunidades para hacer valer sus derechos. Finalmente. son relevantes porque

dan orden a los procesos.

En el Tribunal Federal de Navegacion las formalidades en el procedimiento se
materializan en una serie de actuaciones que deben estar sujetas a las leves aplicables a la
materia. mismas que ya fueron mencionadas anteriormente en este capitulo. asi como a los
principios generales del derecho. cuando no se encuentre regulacion expresa. Los juicios
Maritimos se substanciaran de acuerdo a los procedimientos. aplicables conforme a dichas

Leyes.
Asi las cosas, existiran dos tipos de procedimiento:

1.- El Juicio de Navegacion de Interior - Cabotaje: se tramitara ante la Sala Regional
correspondiente. con el objeto de resolver las controversias que tengan verificativo en aguas
interiores como lagos, lagunas. presas. rios y demas cuerpos de agua tierra dentro efectuada a
través de embarcaciones pequefias. lanchas. canous. faltas. veleros v botes: asi como el que se
tramitara por asuntos que tengan verificativo por mar entre puertos o puntos situados en zonas

marinas mexicanas.

También este juicio se tramita para resolver controversias de Cabotaje Nacional. que
consisten en el trafico que se realiza entre dos o mas puertos de un mismo litoral y pais.
Tréfico Costanero que es el que se realiza con embarcaciones que no se alejan a mas de veinte
millas maritimas de la costa. Y los de Gran Cabotaje. que consiste en el trafico que se realiza
entre dos o mas puertos de un mismo pais pero de distinto litoral. a través de accesos

internacionales. como es el caso del trafico entre Guaymas y Veracruz. via Canal de Panama:

2.- El Juicio de Navegacion de Altura: que se tramitara directamente ante la Sala

Superior con el objeto de resolver las controversias suscitadas en la Navegacion de Altura
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Trans-maritima y Trans-oceanica. por mar entre puertos o puntos localizados en territorio

mexicano o en las zonas marinas mexicanas v puertos o puntos situados en el extranjero.

En esta tesitura, ambos juicios comenzaran con la presentacion del escrito inicial de
demanda ante la Oficialia de Partes de la Sala Regional que corresponda a la jurisdiccion: o
ante la Oficialia de Partes de la Sala Superior que corresponda. cuando se trate de juicios de

Navegacion de Altura o interpretacion de Tratados Internacionales.

La demanda y la contestacion a la misma. deberan reunir los requisitos que senale el
Cédigo de Comercio para los juicios Ordinarios y en su defecto lo dispuesto en el Codigo

Federal de Procedimientos Civiles.

Tanto en el Juicio de Navegacion de Interior y Cabotaje como en el Juicio de
Navegacion de Altura. admitida la demanda se emplazara al demandado para que produzca su
contestacion dentro del término de nueve dias: con dicho escrito de contestacion se dara vista

al actor para que manifieste lo que a su derecho convenga dentro del térino de tres dias.

Una vez hecho lo anterior. de oficio a peticion de parte se abrira el juicio a prucba. no
pudiendo exceder de cuarenta dias. de los cuales los diez primeros dias seran para
ofrecimiento v los treinta siguientes para el desahogo de las mismas. en ningln caso habri

prorrogas en los términos.

Concluido el término probatorio. se pondran los autos a la vista de las partes. para que
dentro del término comun de tres dias produzcan sus alegatos. v transcurrido dicho plazo
hayan alegado o no. la Sala de oficio. citara para oir sentencia definitiva la que se dictara

notificara dentro del término improrrogable de quince dias.

Ante dicha resolucion solo se puede inconformar el que se considere agraviado.
interponiendo el Recurso de Apelacion ante la Sala Regional, quien enviara el expediente
principal y los documentos base de la accion a la Sala Superior para efecto de que deje

confirme, reforme o revoque la sentencia combatida dictada por la Sala inferior.
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Dicho Recurso de Apelacion debera interponerse observando lo que para wl efecto
dispone el Cddigo de Comercio. y para lo no previsto en dicho Cadigo se estard a lo que

dispone la Ley Adjetiva Civil Federal.

Las cuestiones de procedimiento seran apelables y la resolucion que dicte la Sala

Superior sera inatacable.

La sentencia definitiva que dicte la Sala Regional sera apelable y la que dicte la Sala
Superior en substanciacion de dicho Recurso. podra ser atacada solo por cuestiones de
constitucionalidad y garantias individuales. mediante Juicio de Amparo Directo. que se

substanciara ante el Tribunal Colegiado correspondiente.

Las sentencias se deben ejecutar por la Sala Regional v las sentencias dictadas en el
extranjero podran tener fuerza de ejecucion en México. unicamente si cumplen con lo previsto

en la Legislacion de Comercio.

Las sentencias definitivas de los juicios de Altura podran ejecutarse en otros paises

mediante Carta Rogatoria.

La interpretacion que haga el Tribunal de los tratados internacionales de los que
México forme parte y sean en la materia de Derecho Maritimo y Derecho del Mar. si se deben
aplicar dentro del pais tendra fuerza obligatoria. pero si debe cumplirse fuera de ¢l solo tendrd

el caracter de recomendacion.
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1.- La navegacion por agua es anterior a su reglamentacion juridica va que se ha
practicado desde tiempos muy remotos y ha sido un factor muy importante en el desarrollo de
la humanidad. dado que el medio acuatico ha servido como via de comunicacion. como fuente
de riqueza y alimentacion. como demarcacion de territorios. e incluso como lugar idoneo para

dirimir contiendas.

2.- Aproximadamente 300 afios A.C. Son ias civilizaciones ubicadas en los litorales de
la milenaria China, las primeras que lanzan sus primitivas embarcaciones a la conquista de
inexploradas tierras, logrando establecer contacto con otros grupos humanos radicados en el

Archipiélago Malayo. haciendo contacto con el Iadostan . Turquestan Oriental y Persia.

3.- El pais que inicia la navegacion en gran escala en el Mediterraneo no es Grecia
sino Fenicia. que fue el primero en fundar colonias comerciales en diversos lugares de las
playas del Mare Nostrum.: por lo que el centro del comercio lo constituvo el Mediterraneo.
por ello los pueblos esencialmente comerciantes v que mayor grado de civilizacion

alcanzaron, estuvieron situados en sus costas que se convirtieron en los mejores puertos.

4.- El comercio maritimo en México se rige por los Contratos de Explotacion de
Embarcaciones. que son el instrumento por medio del cual se obligan legalmente los actores

que participan en el transporte maritimo.

5.- Pese a que geograficamente México es un pais que cuenta con extensos rios \
grandes lagos. ademas de que se encuentra situado por un lado entre el Océano Pacifico v el
Golfo de California o Mar de Cortés y por otro el otro lado. por el Golfo de México v el Mar
Caribe en donde se desarrolla la mayor parte del comercio del pais: en el ambito de la
navegacion no ha recibido apovo suficiente por parte del gobierno vy no existe una autoridad
judicial de carédcter federal especializada en la materia. lo que trae como consecuencia un
atraso judicial en comparacion de otros paises. Por lo que urge la creacion de un 6rgano
judicial que regule y sancione la actividad maritima. integrada por técnicos juridicos en la

Materia de Derecho Maritimo.
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6.- Con la Conformacion del Tribunal Federal de Navegacion. se daria un avance

judiciales y beneficios en general como:

a) Nuestro pais al contar con un Organo Judicial Especializado en una rama del
Derecho tan compleja. se encaminaria hacia la modernidad juridica de los paises

desarrollados.

b) Se reduciria la sobrecarga de trabajo en los Juzgados de Distrito en Materia

Administrativa v se evitarian los vacios juridicos.

c¢) Se tendria un mayor control y vigilancia sobre la actividad maritima. al contar en

cada puerto estratégico con una Sala Regional.

7.- El comercio maritimo. tanto de cabotaje como de altura. requiere de capital
proveniente de la iniciativa privada. para que fluya eficientemente. va que requiere

forzosamente una buena infraestructura para el arribo y despacho de las embarcaciones.

Por lo que se concluye que si se pretende que México forme verdaderamente parte de
la globalizacion mundial y pueda competir comercialmente se debe consolidar una autentica
privatizacion de los puertos. Esta accion implicaria identificar con toda precision qué hienes.
areas e instalaciones portuarias deben permanecer bajo el régimen de dominio publico (los
cuales en principio serian aquellos construidos con recursos de Erario Publico. tales como las
terminales especializadas. asi como las dreas v muelles de uso publico para grandes
embarcaciones). Los demas bienes. areas. terrenos e infraestructura deberan transferirse al
régimen de propiedad privada (como lo serian por ejemplo. los grandes desarrollos a futuro.
los pequefios muelles de uso particular. talleres de reparacion. plantas frigorificas.
empacadoras de pescado. diques. varaderos. astilleros. plantas de combustible. empresas de
avituallamiento. etc.). El realizar una auténtica privatizacion de los puertos aseguraria un
proceso de competencia y libre concurrencia entre los interesados en realizar inversiones en
materia de desarrollo portuario. sin que ello signifique de ninguna manera. que el Estado

renuncie a sus funciones de autoridad.
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ESTRIBOR: Costado derecho del navio mirando de popa a proa.
ESLORA: Longitud de un barco

ALETA: Parte
del costado de
un buque.

AMURA:
Parte de los
costados del
buque donde
éste se estrecha
para formar la

proa.

BABOR: Lado
izquierdo de la
embarcacion,
mirando de
popa a proa.

CALADO:
Profundidad
que alcanza en
el agua la parte
sumergida

de un barco.

COSTADO:

Lado, del casco
de un buque.

MANGA:
Anchura mayor
de un buque.
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QUILLA: Pieza de madera o hierro, que va de popa a proa por la
parte inferior del barco y en que se asienta toda su armazon.

TRAVES: Direccion perpendicular a la de la quilla.

LINEA DE
FLOTACION:
(0 de agua),
interseccion de
la superficie
libre de un
liquido v la del
cuerpo que
flota en éL.

OBRA
MUERTA:
Parte del casco
de un barco que
esta por encima
de la linea de
flotacion.

OBRA VIVA:
Parte del casco
de un barco que
esta por debajo
de la linea de
flotacion.
Fondo de un
buque.

POPA: Parte
posterior de las
naves.

PROA: Parte
delantera de la
nave, con la
cual corta las

aguas.

PUNTAL:
Altura de la
nave desde su
parte inferior
hasta la
cubierta
superior.
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A BORDO: En la embarcacion.

ABORDAJE: Accion y efecto de abordar.

ABORDAR: Chocar una embarcacion a otra.

ACCION INSTITORIA : Obliga de la misma forma o por partes iguales.

ADMINISTRACION FEDERAL PORTUARIA: El servicio publico brindado por ¢l
Gobierno Federal, por conducto de la SCT. consistente en la gestion de un puerto que no
cuente con administracion integral.

AMARRAR: Hacer firme una embarcacion atandola mediante cabos o cables a un muelle o
boyarin, esto solo se puede hacer cuando la embarcaciéon es de bajo calado v puede entrar
hasta el muelle.

APAREJOS: Sistema de poleas y cabos para facilitar un trabajo. El conjunto de palos.

perchas y jarcias de un velero. Las distintas combinaciones de velas que pueden llevar los
veleros: asi decimos aparejo de sloop. de cuter. yawl. etc.

ARQUEO BRUTO: Comprende el volumen total de un barco. incluyendo el de su casco.
caselas y puentes.

ARQUEO NETO: Comprende el volumen total del arqueo bruto. pero descontando los
espacios destinados a las maquinas o motores. alojamiento de la tripulacion. panoles de
viveres y los destinados a los servicios del barco para la navegacion como el cuarto de timones
o mando.

ASTILLERO: Lugar o taller en donde construyen y reparan embarcaciones.

AUTORIDADES PORTUARIAS: Los servidores publicos de las unidades administrativas
de las Dependencias Federales que sean competentes para desempefiar sus funciones en los
puertos

AVERIA: Conjunto de bienes expuesto, en la aventura maritima. esto es. el buque v las
mercancias que transporta. que pueden sufrir ciertos dafios o soportar determinados gastos
originados por las eventualidades de la navegacion. En el lenguaje coloquial son los dafos
materiales que sufre una cosa.

AVERIA GRUESA: Cuando y solamente cuando. se ha efectuado o contraido. intencional ¥
razonablemente, algun sacrificio o gasto extraordinario para la seguridad comun. con el objeto
de preservar de un peligro a los bienes comprometidos en una expedicion maritima. es decir.
para salvar los bienes comunes de un peligro.

AVITUALLAR: Proveer de vituallas, abastecer. es decir, abastecer de comida y viveres.
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BAHIA: Entrada grande del mar en la costa. poco profunda y de gran amplitud. Pucde servir
de abrigo a las embarcaciones.

BAJAMAR: El estado de la marea en su mayor descenso.

BOYA: Cuerpo flotante amarrado al fondo para sefialar algo. Pueden ser luminosas o ciegas.
BRAZA: Corresponde a dos varas de la antigua medida castellana, es decir. 1.67 metros.
CALADO: Medida de una nave. Parte inferior del barco que le permite flotar de acuerdo a sus
dimensiones, es la altura de la parte del casco que queda bajo el agua llamada tambicn. obra
viva,

CONCESION: El acto administracion discrecional y potestativo por el que el Gobierno
Federal confiere a los particulares el derecho de usar, aprovechar y explotar bienes del

dominio publico.

CONTRAMAESTRE: Oficial de mar que manda las maniobras y faenas del barco. v cuida
de la marineria, bajo las ordenes de los oficiales.

CONTRAPRESTACION UNICA: El aprovechamiento que pagan los administradores
portuarios integrales al Gobierno Federal por el uso. aprovechamiento v explotacion de los
bienes del dominio publico v de los servicios concesionados.

CONTRA-PRESTACIONES : Las cuotas que cubren los operadores y los prestadores de
servicios al administrador portuario integral con motivo de la celebracion v cumplimiento de

los contratos de cesion parcial de derechos y obligaciones.

CORSARIO: El que manda una embarcacion armada en corso con patente otorgadia por
autoridad competente.

CORSO: Navegacion que se hace en busca v persecucion de piratas o embarcaciones
enemigas. Es actividad licita dentro del derecho internacional amparada en el otorgamiento de
una patente.

COSTA: Orilla v limite del mar v la parte inmediata de tierra que esta junto a él.

COSTADO: Cada uno de los lados que forman el casco de la embarcacion de proa a popa v
desde la linea de flotacion hasta la borda.

COSTEAR: Navegar a lo largo de la costa sin perderla de vista.
COSTERO: El barco destinado a navegar costeando.

CUBIERTAS: Son los niveles o "pisos" de una nave.
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DABLE: Factible o posible.

DERECHO INDIANO: El derecho que se aplicaba en la Nueva Espana v en las Colonias
congquistadas, por los europeos.

DESEMBARCAR: Sacar efectos de a bordo v llevarlos a tierra. Tambien aplicable a
personas.

EMBARCADERO: Lugar destinado al embarque de personas y efectos.

EMBARCAR: Meter efectos en una embarcacion. Aplicable a personas v al agua que pudiese
alcanzar la borda.

ENCALLAR: Dar la embarcacion en fondo duro o entre piedras, quedando inmovil en ellos.
ESLORA: Medida de una nave. es decir. la longitud de la nave.

ESTRIBOR: Es el costado derecho de una nave.

EXCOGITAR: Reflexionar, meditar, encontrar. hallar,

INSTALACIONES PORTUARIAS: Las obras de infraestructura v las edificaciones o
superestructuras. construidas en un puerto o fuera de ¢él. destinadas a la atencion de
embarcaciones. a la prestacion de servicios portuarios o a la construccion o reparacion de
embarcaciones.

JURISPRUDENCIA: Es la suma de mas de cinco sentencias resolviendo con el mismo
criterio. las cuales se convierten en precedentes y por lo tanto se consideran como fuente del

derecho. para ser aplicadas en casos posteriores.

LASTRE: Material pesado que se suspende de la quilla o en el fondo de la sentina para dar
estabilidad al barco.

MANGA: Es la anchura de una nave.
MARINA: El conjunto de instalaciones portuarias y sus zonas de agua vy tierra. asi como la
organizacion especializada en la prestacion de servicios a embarcaciones de recreo o

deportivas.

MILLA: Nautica. Geografica o Marina. es una medida itineraria usada principalmente por los
marineros para medir velocidades de los barcos y las distancias en el mar.

NAUFRAGAR: Irse a pique o perderse la embarcacion y las persona que van en ella.

POPA: Es la parte trasera de una nave.
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PROA: En una nave es su zona delantera.
PRORRATEOQ: Reparticion proporcional entre varios de una cantidad. obligacion o carga.

PUERTO: El lugar de la costa o ribera habilitado como tal por el Ejecutivo Federal para la
recepcion. abrigo y atencion de embarcaciones. compuesto por el recinto portuario v. en su
caso. por la zona de desarrollo. asi como por accesos v areas de uso comun para la navegacion
interna y afectas a su funcionamiento: con servicios, terminales e instalaciones. publicos 3
particulares. para la transferencia de bienes y transbordo de personas entre los modos de
transporte que enlaza.

QUILLA: Pieza que va de proa a popa por la parte inferior del barco. donde asienta toda su
armazon.

QUILLOTE: Lastre externo del buque, fundido en bloque.
RADAS: Bahia o ensenada al socaire utilizadas para carga. descarga y fondeo de bugues.

RESCISION: El acto por medio del cual se deja sin efectos una relacion contractual. sea por
resolucion judicial, bien por decision unilateral de la autoridad administrativa cuando se trata
de instrumentos de tal naturaleza-. que se origina en el incumplimiento de las obligaciones
contractuales y que motiva el pago de dafos y perjuicios.

SOTAVENTO: Lado contrario a donde viene el viento. Antonimo de Barlovento
REVOCACION DEL REGISTRO: El acto por el cual la SCT cancela el registro de un

contrato de cesion parcial de derechos y obligaciones. con la consecuencia de que el mismo
deja de surtir efectos.

SERVICIOS PORTUARIOS: Los que se proporcionan en puertos. terminales. marinas ¢
instalaciones portuarias. para atender a las embarcaciones. asi como para la transferencia de
carga y transbordo de personas entre embarcaciones. tierra u otros modos de transporie.

TRIPULACION: Personas que van en una embarcacion, dedicadas a su maniobra v servicio.

VELOCIDAD: En una nave se expresa en nudos. 1 Nudo equivale a una milla por hora. lo
que son 1.9 kilémetros/hora.

SNUDOS: 9.3 km./h 10 NUDOS: 18.5 km./h 15NUDOS: 27.8 km./h
20 NUDOS: 37 km./h 25 NUDOS: 46.3 km./h 30 NUDOS: 55.6 km./h

VELA: Superficie formada por la unién de varios pafios por medio de costuras y que izada en
los mastiles aprovecha la fuerza del viento para impulsar la embarcacion.

ZARPAR: Levar anclas.
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