COMENTARIO
José¢ Eusebio Sarcapc v SALcabo

Debo expresar mi felicitacién al licenciado Ramén Esquivel Avila por las
propuestas que nos hace en su trabajo, ast como sus recomendaciones fina-
les, sobre el derecho maritimo, una rama del dereche tan poco estudiada
v revisada en nuestro pais, de no ser por los pocos expertos que sobre la
materia existen en México.

Desde luego, en un espacio tan corto de tiempo dificilmente el ponente
hubiera podido entrar al examen de todos los temas que necesariamente
habia de haber examinado y muche menos profundizar en los gue él eligid,
por cierto atinadamente, para preparar su ponencia que aqui comentamos.

No cabe duda que, como é] o sefiala, el derecho maritimo es auténomo
v no particular, es decir no es parte del derecho mercantil. Autonomia que
la propia Constitucidén politica de nuestro pais consagra en sus articulos 73,
fraccion XIII, y 104, fraccién II.

También es muy acertado su andlisis sobre el derecho procesal mariti-
mo, en el que existe todo un vacio que da lugar a problemas de interpre-
tacién muy serios por parte del Poder Judicial, Nevando siempre a calificar
de mercantiles a los actos maritimos, cuando claramente nuestras disposi-
cibnes constitucionales sefialan lo contrario, En ese vacio se incluye el que
1a propia Ley Orginica del Poder Judicial Federal no se ocupe del ejer-
ciclo de tal facultad jurisdiccional en materia maritima.

Algo sumamente grave es la eliminacién de las fuentes supletorias de la
Ley de Navegacién y Comercic Maritios, por las reformas a la ley en
1975, en que se pasé a un sistema de jerarguizacion de disposiciones para
la interpretacién y cumplimiento de las concesiones y permisos, lo relativo
a vias generales de comunicacién por agua, sus medios de transporte y a
fos servicios maritimos, portuarios, conexos y auxiliares.

Lamentablemente la jerarquizacién, ademas de lo que antes sefialdba-
mos de ella, es incorrecta pues no obedece a los principios constitucionales
de jerarquizacidon de las normas.

En realidad el problema de nuestra Ley de Navegacion y Comercio Ma-
ritimos ¢s mas grave, si tomamos en consideracién la afirmacién del autor
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del proyecto original de la ley, Ratil Clervantes Ahumada, que Tuera modi-
ficado por el Congreso de la Unién de una manera poco apropiada, quien
nos dice:

Creemos que sobre las razones técnicas en las modificaciones prevale-
cieron razones de indole politica, nos parecen inconvenientes en su ma-
yoria tales modificaciones pues estdn hechas en forma indebida, pucs
se le quitaron a la Ley figuras de Derecho Maritimo vitales para el ejer-
cicio del trafico maritimo en general.

Asimismo. tenemos que reconocer con el gran profesor argentine Atilio
Malvagni, que aun cuando la Ley ofrecié en su momento un adelanto al
haber sido separada tal legislacién del Codigo de Comercio donde antes se
encontraba, su posicion cientifica no ha mejorado, pues deja fuera, segifin
su articulo 17, a aquellos bugues que interviniendo en el proceso navega-
torio no practican el comercio maritimo, asi como muchos actos ligados a
ellos.

No ha sido feliz y oportuna la distribucién de sus materias, a pesar de
cue de su propia distribucion se desprende que hay una parte administra-
trva y otra de derecho privado, incluyendo en la primera disposiciones que
corresponden a la segunda, como es ¢l caso del salario que se genera por el
salvamento del buque, o bien la de Ia obligacién de los astilleros de obtener
autorizacién de la autoridad maritima para construir un buque que co-
rresponde a la primera y no a la segunda donde se ha colocado.

Llama la atencién el que no se ha cuidado en forma debida lo rela-
tivo a los contratos de utilizacién de los buques, que nuestro ponente co-
menta mas tarde en su trabajo, llamando a la locacién (bareboat charter)
arrendamienta v olvidandose por completo de la cxistencia del fletamento
a tiempo (time charter) del cual no se ocupa para nada.

Tampoco tiene disposiciones sobre el contrato de transporte de buques
o remolque, simplemente se ocupa de lo relativo al “servicio de remolque”
para el atraque o desatraque de los bugues en los puertes nacionales, ex-
pidiendo un reglamento para tal servicio, que nada nos dice sobre este con-
trato tipico de utilizacién de los buques. .

Tiene pues nuestra Ley de Navegacién y Comercio Maritimos varios
defectos de téenica v metodologia juridicas a lo largo de su articulado que
seria largo enumerar, pero creo que los que Esquivel Avila sefiala en su
ponencia y los que antes hemos mencionado nos hablan con toda claridad
de ello.

Muy atinada la cbservacién sobre el Registro Piiblico Maritimo Nacio-
nal, acerca de su calidad de registro simplemente estadistico, pues no obs-
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tante que el Reglamento del Registro Piblico Maritimo Nacional, er su
articulo 4°, nos sefiale que los actos que deban registrarse en tal registro,
y no se haga, sélo producirdn efectos para quienes los otorgan y no para
fos terceros, los cuales no podran ser perjudicados por tales actos, aun cuan-
do si pueden beneficiarse de ellos, ya que su alcance puede ser impugnado
por ir el Reglamento mds alld de o dispuesto por la Ley que reglamenta.
Este problema se repite mucho en la legislacién maritima del pafs.

Esto nos permite recordar otro problema muy frecuente ligado con la
legislacién maritima nacional, se emiten nuevas disposicioncs que derogan
anteriores, aduciéndose que se van a crear nuevas figuras juridicas en el
dmbito maritimo, lo que no es asi ya que la ley derogada precisamente con-
templaba esa figura y la nueva por el contrario no tenia nada nuevo y si
algo cuya existencia es dificil de comprender.

Un ejemplo de lo anterior lo tenemos con el caso de la derogacién de
la Ley de Puertos Libres Mexicanos y su reglamento que fueron derogados
para establecer “zonas francas” en los principales puertos nacionales. Pri-
mero las zonas francas constituidas no son tal y segundo las disposiciones
derogadas si las establecian en la amplitud del concepto econémico, juri-
dico, politico y social.

Por otra parte creo necesario seitalar que cn el caso del Registro Pi-
blico Maritimo Nacional hay aspectos que no se inscriben en él y que
deberian hacerse para el control administrativo, pero sobre todo para garan-
tizar la accién de los terceros de buena fe, nos referimos, entre otros mu-
cheos, al uso de los contenedores y las barcazas o gabarras y las empresas que
los explotan comercialmente, ya que estos sistemas han venido a revelucio-
nar los medios de transporte en general y especialmente el maritimo.

Debe tomarse muy en cuenta la propuesta del reenvio a la legislacion
comiin por las razones tan claras que expone Esquivel Avila, pues institu-
ciones como la compraventa y la hipoteca maritima en su base son del
derecho comin.

Ademas de las atinadas observaciones que se hacen en el trabajo que
comentamgs sobre el empresario maritimo, cabe hacer la siguiente, sobre
la terminologia empleada en la Ley de Navegacién y Comercio Maritimos,

El naviero es el propietario del buque, o sea el que ejerce el derecho de
propiedad, sin embargo, el titular del ejercicio de la navegacién de un.bu-
que es el armador, es decir la persona que lo hace navegar por cuenta y
riesgo propios.

Por lo mismo, si el naviero ejerce tal actividad se convierte en armador.
En el medio maritimo internacional, en un 80% los propictarios o navieros
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del buque son también sus armadores, y sblo en un 20% son simples ar-
madores, sin ser navieros también, gracias precisamente al contrato de loca-
cidn de la embarcacién.

Por todo lo anterior, el titular de la empresa maritima lo es el armador
y no el naviere, ya que aquél es el que ejerce la explotacién comercial y
maritima del buque.

Tal problema estd resuelto en el derecho sajén, ya que en el idioma
inglés ambos personajes del negocio maritimo se designan con un solo tér-
mino shipowner, no asi en el espafiol en que se requiere del uso de los dos
términos para dejar claramente establecida la accién de cada uno de estos
participantes en el negocio maritimo.

Tgual problema se presenta con ¢l término “agente maritimo”, es decir
¢l representante del armador fuera de su sede, que se sigue denominando
“consignatario de buques” en nuestra Ley de Navegacion y Comercio Ma-
ritimos, con lo que se puede inducir a caer en graves confusiones, pues puede
ser que un momento dado no se sepa a qué consignataiio se refiere si al
de buques o bien al de las mercancias.

Por lo anterior hicimos en 1975 una clara y detenida explicacién ante
las Ciomisiones Unidas Primeras de Marina y Tercera de Estudios Legis-
lativos del Senado de la Repiblica, sobre los términos y denominaciones

cue deben darse a los participantes en el negocio del transporte maritimo,
concluyendo asi que:

1. Al propietario del buque se le debe llamar: naviero.

2. Al que explota maritima vy comercialmente ¢! buque en la navega-
cién: armador. - '

3. Al representante del armador fuera de su sede: agente maritimo.

4. A quien entrega las mercancias para su transporte por mar: car-
gador.

5. A quicn son destinadas las mercancias: consignatario de las mer-
cancias. '

" Hicimos ver cémo el Codigo Aduanero, entonces vigente, al hacer uso
del término indistintamente, de consignatario de buques y consignatario de
las mercancias, creaba confusiones de interpretacién. Curiosamente la nue-
va Ley Aduanera siguié6 cometiendo el mismo error, pues no corrigié tam-
poco su designacién, tal vez porque entre las personas que elaboraron el
proyecto de la lev no participé un especialista en derecho maritimo.
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Por ello las reformas y adiciones de la Ley de Navegacion y Comercio
Maritimos publicadas en el Diario Oficial de la Federacién del 22 de di-
ciembre de 1973, las podemos calificar de simple “parche juridico” incon-
gruente e incompleto, pues si se examinan a fondo podrd verse que son
una burda copia, notoria y textual, de varios articulos de la Ley de Vias
Generales de Comunicacion, asi como del Reglamento de Operacién en los
Puertos de Administracién Federal.

Este error de la terminologia maritima ¢$ muy comin en uuestra legis-
lacién, ya que es poco manejada, ast como poco conocida, por lo que debe
revisarse cuidadosamente este aspecto fundamental,

En lo relativo a la referencia al “crédito naval”, al igual que Ramén
Esquivel Avila, tenemos que reconocer que no fue nada afortunada la re-
forma de la Ley de Navegacién y Comercio Maritimos, publicada en el
Diario Oficial de la Federacién del 29 de diciembre de 1982, en lo que sc
refiere a la hipoteca naval.

Primero la hipoleca naval pasé del 7¢ lugar que ocupaba en los privi-
legios maritimos al 8°, aclarando ademdis que se trata de un crédito con
garantia real.

En los convenios que sobre la materia se han adoptado se da a la hipo-
teca naval el 6° rango dentre de los privilegios maritimos: Convencion
internacional para la unificacién de ciertas reglas relativas a privilegios e
hipotecas maritimas, firmada en Bruselas el 10 de abril de 1926 y en vigor
a partir del 2 de junio de 1931, asi como la Convencién internacional para
la unificacién de ciertas reglas relativas a los privilegios e hipotecas mari-
timas, firmada en Bruselas el 27 de mayo de 1967, que abroga la anterior,
pero que ain no ha entrade en vigor.

Ademas de las atinadas observaciones que sobre el tema hace el ponen-
te, debemos ver que poco o nada se conocen los estudios que sobre el par-
ticular se vienen haciendo por instituciones como el Comité Maritimo In-
ternacional {(CMI) desde hace ya algunos afios, en los que se ha pretendido
buscar Ia ubicacién correcta de la hipoteca naval entre los privilegios ma-
ritimos, hablindose que éste seria después de los créditos laborales y fiscales,
pues se dice que muchos de los otros privilegios maritimos son ocultos y
no tienen la publicidad que la hipoteca naval tiene.

En breve el CMI celebrara senda reunidén a nivel internacional donde
representantes de todas las asociaciones nacionales miembros del organismo
examinardn ¢l por qué no ha entrado en vigor el Convenio de 1967, y
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procurardn su adecuacién y reforma en caso de que se llegue a la conclu-
sién de que la hipoteca naval debe ocupar el lugar que le corresponde den-
tro de los privilegios maritimos.

De ahi lo pobre de nuestra reforma, que ademés esta plagada de incon-
gruencias y errores de técnica y metodologia juridicas, que nos hablan del
poco cuidado que se puso en ella, pues ciertamente que no se tuvo en cuen-
ta fa opinién de los expertos en dereche maritimo para hacerla.

Por lo que se refiere al contrato de transporte marftimo de mercancias,
tenemos que seilalar, ademds de los comentarios del ponente, que nuestros
armadores nacionales, para poder participar en el trafico maritimo interna-
cional han tenido que aceptar la aplicacién de las Reglas de La Haya y las
Reglas de Wisby a través de sus conocimientos de embarque, no obstante
que México no cs parte contratantc del Convenio internacional de Bruselas
para la unificacén de ciertas reglas en materia de conocimientos de embar-
que del 25 de agosto de 1924, Reglas de La Haya, ni de su Protocolo que
lo adiciona y modifica del 23 de febrero de 1968, Reglas de Wishy.

Asi, en el clausulado de su conocimiente de embarque nuestros arma-
dores incluyen una disposicién como siguc:

Este conocimiento de embarque sea negociable o no, tendri efecto y
estard sujeto a las Reglas de La Haya contenidas cn la Convencién In-
ternacional de Bruselas para la Unificacién de Ciertas Reglas en Mate-
ria de Conocimientos de Embarque, del 25 de agosto de 1924, ..

Si aplicasemos las normas del derecho de los tratados, tenemos que re-
conocer que los acuerdos internacionales Gnicamente estdn limitados a quie-
nes participan en ellos como partes contratantes, pues sc debe aplicar I
regla general:

Res inter alios acta nec nocere nec prrodese potess.

Por lo que tal situacién no deberia darse, sin embargo, aplicando lo dis-
puesto en el articulo 6° de nuestra Ley de Navegacién y Comercio Mari-
timos sobre los usos maritimos internacionales, tales reglas por el transcurso
del tiempo se han convertido en verdaderas costumbres o usos maritimos
mnternacionales, de ahi que no haya ningin armador en el medio maritimo
internacional que no las aplique a través de sus conocimientos de embar-
que, al igeal que los mexicanos lo hacen, entre otros, los colombianos, crs-
tarricenses y chilenos, cuyos gobiernos tampoco sc han adherido o ratificade
al convenio y su protocolo.

También es recomendable se revise lo relativo al nuevo Convenio de
lis Naciones Unidas sobre el transporte maritimo de mercancias, llamado
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también Reglas de Hamburgo del 30 de marzo de 1978, para que el régi-
men de este contrato quede adecuadamente regulado por nuestra Ley de
Navegacién y Comercio Maritimos, maxime que en las negociaciones de ese
cenvenio la delegacién mexicana tuve una participacion muy activa,

Sumamente interesante es la referencia al contrato de transporte de pa-
sajeros, pero deberd cuidarse lo que el ponente sefiala sobre jo dispuesto en
los convenios internacionales que regulan a nivel mundial la materia:

a) Convencién internacional para la unificacién de clertas reglas en
materia de transporte de pasajeros por mar del 29 de abril de 1961.

b) Convencién internacional para la unificacién de ciertas reglas en
materia de transporte de los equipajes de los pasajeros por mar, del 27 de
mayo de 1967.

¢) Convencién de Atenas relativa al transporte por mar de pasajeros y
sus equipajes del 13 de diciembre de 1974,

Ya hicimos antes mencién al problema del contrato de transporte de
buques o remolque, por lo que no haremos més comentarios sobre el par-
ticular.

Sobre el seguro maritimo poco hay que afiadir a lo ya dicho o sefialado
por el ponente, no cabe duda que nuestra legislacién sobre la materia es
muy limitada, recurriéndose a la copia de disposiciones ajenas a nuestra
realidad juridica. Asi, por ejemplo, gracias a las disposiciones del articu-
lo 20, fraccién VII, de la Ley sobre el Contrato de Seguro, que sefiala que
la péliza contendrd todas las demds cliusulas que deban figurar en ella,
de acuerdo con las disposiciones legales, asi como todas Jas convenidas lici-
tamente entre los contratantes, nuestros aseguradores de la rama maritima,
carga y casco, se limitan a copiar las clausulas del Instituto de Asegurado-
res de Londres.

Sin embargo, atin no he visto que hayan considerado ya las modifica-
ciones que el Instituto hizo a ese clausulado durante 1983, con motivo de
las- reuniones que se han venido llevando a cabo bajo los auspicies de la
Organizacién de las Naciones Unidas en el seno de la Conferencia de las
Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), en las que se
ha estado tratando de encontrar cldusulas uniformes aceptables interna-
cionalmente, pero de una manera no obligatoria.

Poco se habla y se conoce sobre el seguro maritimo de los clubes de pro-
teccién e indemnizacion {PANDI), que aun enando no existen en la Amé-
rica Latina, deben conocerse y establecerse disposiciones juridicas en nues-
tras normas sobre este seguro a fin de que se conozcan los alcances de las
coberturas que el mismo otorga.
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Finalmente, ademds de las dos consideraciones que el ponente toma de
Rodrige de Uria Gonzéilez para concluir su trabajo, creo que debemos ha-
blar de una tercera, en el sentido de que los proyectos legislativos maritimos
los hagan los legisladores escuchando a los maritimistas mexicanos de pres-
tigio reconocido, atendiendo cuidadosamente a sus recomendaciones y lle-
vando a cabo todas las reformas de los textos que ellos propongan. De esta
manera nuestro pais dard pasos decisivos en la reforma legisiativa ma-
ritima.

Los mexicanos debemos preocuparnos por legislar adecuadamente todo
lo relative a la materia maritima, ya que nuestro pais, por su posicién geo-
grifica, es maritimo por naturaleza,

So6lo me resta agradecer a los organizadores de este Coloquio el que
se me haya dado la oportunidad de participar en él, esperando que esta
participacién haya side del agrado c interés de todos ustedes. Muchas
oracias,
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