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1. INTRODUGCION

La Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana, en su ar-
ticulo 17 determina que la misma es de orden publico e interés social y tie-
ne coma objeto fomentar el desarrollo de la marina mercantil mexicana,
asegurar la superacidn de toda dependencia del exterior y la autosuficiencia
de la transportacién maritima de nuestro comercio exterior.

Tal disposicidn puede ser considerada bajo dos puntos de vista: uno,
como una politica del gobierno federal respecto a la marina mercante y
otro, representa una labor para el estudioso del derecho, en el campo que
le corresponde, para que se cumplan los fines que antes se exponen, para
cllo debe realizar los estudios necesarios con el objeto de considerar aspec-
tos legales yue detienen el avance, por no ser adecuados a las necesidades
que impone ¢l trafico maritimo.

Se ha vuelto a presentar la inquietud de si la legislacién maritima debe
ser revisada v reformada; en su caso, para superar definiciones anteriores,
de Ia ley, asi como ponerse al dia con las nuevas condiciones en que se rea-
liza el trafico maritimo. En nuestro pals, después del Cédigo de comercio
de 1889, el {(mico proyecto de reformas a la parte maritima anterior a Ia
Ley de Navegacién y Comercio Maritimos, es el proyecto del Cédigo de
comercio de 1929, que no presentaba cambios importantes a la legislacién
vigenie en esa época.
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Se considera que si la ley maritima es adecuada a las necesidades del
trafico, indirectamente, la ley vendri a significar un paso en el fomento
de nuestra marina.

2. AvrtonoMia DEI. DERECHO MARITIMO

Como parte inicial de vsta exposicién se estima conveniente considerar
si el derecho maritimo forma parte del derecho mercantil o se trata de una
rama auténoma del derecho.

La fraccién XV, del articulo 75, de nuestro Cédigo de comerclo, de-
clara, actos de comercio, “Todos los contratos relativos al comercio mari-
timo y a la navegacién interior y exterior”. El libro tercero del mismo c6-
digo, ya derogado, se intitulaba “Del Comercio Maritimo”. La situacion
de mercantilidad del derecho maritimo, es compartida por nuestros mer-
cantilistas como son el doctor Mantilla Molina, ya desaparecido, los licen-
ciados Barrera Graf, Pina Vara y otros.

En la época en que se dicté el Cédigo de comercio, el derecho mariti-
mo se consideraba parte del derecho mercantil, designandolo como derecho
comercial maritimo, y tal sigue siendo su naturaleza en otros paises latinos,
cuya inspiracién sirvié de antecedente para nuestro Codigo de comercio,

No obstante lo anterior, en nuestro derecho, estimo que no puede asig-
narse al derecho maritimo el caricter de mercantil, que resulta de la apli-
cacién del Cédigo de comercie y tal incompatibilidad resulta de que no
se tomaron en cuenta disposiciones constitucionales, que separan de esa
comercialidad los actos maritimos.

Estimo que ¢l derecho maritimo podria definirse como el conjunto de
normas legales que regulan las actividades que se desarrollan ¢n el mar,
asi como el uso o empleos que de éste pueden realizarse,

Parece un tanto inexplicable como, a pesar que desde la Constitucién
de 1957, se disponia, a través de las facultades del Congreso de la Unidn,
para legislar sobre: “...El derecho maritimo de paz...” y la jurisdic-
¢i6n exclusiva de los tribunales federales para conocer de todas las contro-
versias maritimas, no se hubiera realizade una investigacién sobre la na-
turaleza de ese derecho a la luz de las normas constitucionales, que por
su jerarquia son, desde luego, superiores al Cédigo dc comercio. Articu-
los 72, fraccién XV, y 97, fraccién II, respectivamente, de la Constitu-
cion de 1857,

Desde la Constitucidén de 1824 se establecia la competencia de la Corte
Suprema de Justicia y de los Tribunales de Circuito para conocer de las
causas del almirantazgo.
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Es en la Constitucién General de la Repuiblica de 1857, donde se usa
por brimera vez, la expresién, derecho maritimo, al establecer facultades
del Congreso para legislar sobre esa materia, asi como las facultades exclu-
sivas de los tribunales federales para conocer de las causas del mismo.

Por una reforma al articulo 72 de la Constitucién de 18537, del 14 de
diciembre de 1883, sc faculté al Congreso Federal para l-gislar en materia
de comercio.

Esta reforma permitié al Congrese Federal dictar el Cédigo de comer-
cio de 1884, en el que se encontraban normas legales relativas al comercio
maritimo, tal como aparecia en los cédigos comerciales de esa época. Este
Cédigo de comercio es derogado por el de 1889, el que fue dictado en uso
de facuitades extraordinarias otorgadas al presidente dec la Repiiblica, sin
embargo el Congreso no sefials, en las facultades que delegd al Ejecutivo,
la de legislar en materia maritima, por lo que la validez constitucional del
Cédigo en esta materia pudo ser cuestionada. A fines del siglo pasado Ja-
cinto Pallares expre:a en su obra, que en ¢l aspecto del derecho mercantil
maritimo existia una dualidad de facultades del Congreso para legislar en
materia maritima, ya que le estaba permitido legislar en materia maritima,
pero tenia también la facultad para expedir un cédigo mercantil. Se estima
que esta aparente dualidad deriva de puntos de vista que se tomaban en
la época en que se dicté el Cédigo, en que el derecho maritimo, en un
amplio sentido, se concebia como el régimen al que se sujetaban las rela-
ciones que se referian al comercio maritimo y que quedaban comprendidas
en cédigos considerados como normativos de relaciones privadas.

Hay que observar que las disposiciones constitucionales que se refieren
al derecho maritimo fueron dictadas desde la puesta en vigor de la Cons-
titucién de 1857, lo que no ocurrié en materia comercial, en que no fue
sino hasta su adicién cuande se pude legislar en esa materia. Por otra
parte, al hacerse Ja adicién no se hizo ninguna referencia a una posible
unién entre ellas.

Entre nosotros el derccho maritimo es una rama auténoma del dere-
cho, independientemente de razonamientos de caricter técnico, sino por
disposiciones de orden constitucional.

Es de destacar la importancia y sustantividad que da al derecho mari-
timo la norma que establece la competencia exclusiva de los tribunales fe-
derales para conocer de las causas maritimas, segfin se establece en el ar-
ticulo 104, fraccién I1, de Ia Constitucion, ya que con ella se da el material
necesario para el desarrollo del derecho procesal maritimo y la propia
extension del concepto de derecho maritimo.
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Es hasta la vigente Ley de Navegacién y Comercio Maritimos, cuando
por primera vez, en esta materia, ¢l Congreso de la Unidn, hizo uso de la
facultad establecida, en el articulo 73, constituclonal en la que se tratan
de comprender todas las materias que forman esta rama del derecho; si
bien hay que hacer notar que otros ordenamientos legales contienen regu-
laciones sobre la misma, como seria la propia Constitucién, la Ley de Vias
Generales de Comunicacién, la Ley General de Poblacién, la Ley Aduanal,
la Ley del Impuesto sobre la Renta y otras, ademas de los numercsos tra-
tados suscritos por México, relativos a esta materia.

La Ley de Navegacién de Comercio Maritimo, fue dictada para supe-
rar la antigiiedad de las normas que pertenecian al libro tercero del Coé-
digo de comercio, organizando la materia para proporcionar a los intere-
sados, en un sblo cuerpo, la nueva legislacién en la que se introducian los
progresos derivados de mejoramientos en el aspecto técnico del transporte
maritimo, tratando de alcanzar la modernidad necesaria mas una facil
consulta de todo lo correspondiente al derecho maritimo.

Esta finalidad no se alcanza plenamente, por defectos de la misma Ley
y por no reglamentarse sus disposiciones. Se da el caso de que sigan resul-
tando aplicables reglamentos expedidos en funcién de disposiciones de Ia
Ley de Vias Generales de Comunicacién, lo que complica el sistema, pues
hay que acudir a ellos, no obstante su antigiiedad, para integrar, junto con
[a Ley, la definicién legal de determinada institucién. Una revisibn a la
legislacién maritima debe completarse con la expedicién de reglamentos
de la misma vy no dejar vigentes reglamentos antcriores. En los ultimos afios
se han dictado reglamentos de la Ley de Navegacion y Comercio Mariti-
mos, tales como el Reglamento de operacién en los puestos de administra-
ciébn estatal, Reglamento para ¢l servicio de pilotaje, y Reglamento del
Registro Piblico Maritimo Nacional, frente a un Reglamento para la na-
vegacidn de cabotaje expedido en 1941 y una Ley para el servicio de ca-
botaje, interior del puerto y fluvial de la Repiiblica de 1929

2. DFREGHO PROCESAL MARITIMO

En le que pudiéramos denominar el derecho procesal maritimo, hay un
gran vacio en la legislacién vigente. En efecto, si corresponde, en forma
exclusiva, €l conocimiento de los casos maritimos a los tribunales federales
y éstos como consecuencia de la disposicién constitucional deben, para ad-
mitir una demanda, encontrar y establecer la maritimidad de los actos re-
clamados, Jo que trae como resultado que se obliga el juez al examen y es-
tudio previo para admitir la demanda, sobre Ia existencia de tal caracter.
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Ahora bien, suponiendo que el juez acepta la maritimidad de los actos
a que se contrac la demanda y la admite, queda por determinar la forma
y clase de juicio como se sustanciarfa la misma, lo cual no recibe una res-
puesta en loe ordenamientos legales vigentes. En cfecto en la vigencia del
Codigo de comercie, considerando por tal cuerpo legal la mercantilidad de
los actos maritimos, era aplicable al articulo 1049 de dicho Cédigo, que
dispone que son juicios mercantiles los que ventilan controversias, que con-
forme a los articulos 4, 75 v 76 del citado Cédigo, se derivan de actos co-
merciales.

e acuerdo con el concepto de actos maritimos, se de:prenden que,
con:titucienalmente. no puede aplicarse a los mismos la calificacién de
mercantiles, v con cllo no estdn sujetos a la fraccién primera del articu-
lo 104 constitucional, que dispone la competencia de los tribunales federa-
les para las controversias del orden civil o criminal, que se susciten sobre
el cumplimierso v aplicacién de leyes federales o tratados.

Resulta claramente de lo anterior, la distincién absoluta que se hace,
en materia de competencia, respecto de los tribunales en el ejercicio de
las acciones mamitimas, cuya jurisdicciéon se establece, expresamente, en la
fraccibn II dv] articule constitucional citado.

De lo expueste resultan dos problemas; el primero es que en la Ley
Orgdnica del Poder Judicial Federal no estd incorporadoe el ejercicio de la
facultad jurisdiccional en materia maritima v ¢l segundo que no hay forma
de juicio en e« materia, pues las formas mercantiles no son de aplicarse
como supletorias v por otra parte la supletoriedad no puede alcanzar a re-
gular instituciencs completas, como en el caso. Por lo demis, la propia
Ley de Navegacion v Comercio Maritimos no contiene arifculo en que se
haga referencia a las fuentes supletorias de la misma.

La conclisidn de lo anterior seria la necesidad de que se legisle sobre
la materia para cuperar Jos graves problemas que pueden derivar de la si-
tuacién actual,

3. FUENTES SUPLETORIAS

Una situacion de especial importancia que se presenta cs la relativa a
las fuentes wupletorias de la Ley de Navegactén y Comercio Maritimo. En
la versién original del articulo 67 se establecan las fuentes supletorias de la
misima disponiendo lo siguiente:

Supletoriamente a las disposiciones de esta Ley, serdn aplicables los usos
maritimos. ] Cédigo de Comercio, la Ley Sobre el Contrato de Seguro,
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la Ley General de Instituciones de Seguros, el Codigo Civil para el Dis-
irito y Territorios Federales y la Ley de Vias Generaies de Comunica-
cibn, en sus respectivas materias,

De su simple lectura aparece que es un régimen logico v compieto de
supletoriedad de la Ley, sin requerir mayores comentarios.

En este aspecto habrd que llamar la atencién de que en las institucio-
nes de derecho maritimo, si bien ellas demandan la especialidad de la ma-
teria, no es aplicable en forma absoluta v exclusiva a todos los casos y es
frecuente que en la aplicacién de Jas mismas se estén presuponiendo re-
gulaciones que corresponden al derecho comiin.

Por la reforma del articulo 6° que aparece en el decreto publicado en
el Diario Oficial del 22 de diciernbre de 1975, se hace desaparecer la dis-
posicién correspondiente a las fuentes supletorias de la Ley. En su lugar
se introduce un régimen de jerarquizacién de disposiciones para la inter-
pretacién y cumplimiento de las concesiones y permisos, asi como a lo re-
lativo a las Vias Generales de Comunicacién por agua, sus medios de trans-
porte v a los servicios maritimos, portuarios, conexos y auxiliares, los que
deberan decidirse de acuerdo con el propio Codigo y demés leyes en materia
de comunicaciones por agua, los tratados internacionales, el Gédigo de co-
mercio, Ley Sobre el Contrato de Seguro, Ley General de Instituciones de
Seguros, el Cédigo civil y los términos mismos de las concesiones y permi-
s0s, 10§ usos maritimos internacionales y el Cédigo federal de procedimien-
tos civiles.

Del examen del mismo se puede desprender que el primer supuesto de
aplicacién de la norma, en ninglin momento, se refiere a Ia supletoridad
de la Ley, sino basicamente a la aplicacién e interpretacion de las conce-
siones o permisos; por otra parte la jerarquizacién es incorrecta, ya que no
toma en cuenta la graduacién y jerarquia de las normas, ast por ejemplo
se cita, en primer lugar, a la propia Ley y agrega a los tratados interna-
cionales, los que de conformidad con lo establecido en el articulo 133 cons-
titucional, son la ley suprema de la Unién.

En el segundo supuesto de aplicacién, del articulo 6 o sca el que co-
rresponde a las vias generales de comunicacién por agua, sus medios de
transporte, los que de acuerdo con lo que dispone el articulo 9°, fraccién
II1, de la Ley de Navegacion de Comercio Maritimos, son los mares terri-
toriales y las demAs aguas de jurisdiccién federal, si son aptas para la na-
vegacion. En este segundo supuesto normativo sblo acierta en los tratados
internacionales, pues tal materia estd regulada, en primer lugar, por la Cons-
titucién y tratados, asi como por otras leyes, tales como la Ley General de
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Bienes Nacionales. Por lo demas los problemas que se presentan en matetia
maritima exceden a sélo esa limitacién territorial, ya que abarcan también
ia plataformu continental, la zona cconémica cxclusiva o aun el alta mar
y aguas territoriales extranjeras, bajo determinados supuestos.

Se citan dentro de las normas para interpretar las concesiones o permi-
s0s o la Ley General de Instituciones de Seguros, la cual ¢s una ley admi-
nistrativa que reglamenta este tipo de instituciones, pero cuyo cumplimiento
v vigilancia esti asignado a la Secretaria de Hacienda y Crédito Pablico.

Por otya purte se hace referencia a los usos maritimos internacionales
como considerando con ello, nuestro legislador, que somos incapaces de
tener usos raritimos nacionales.

Lo antesior requiere que exista una reforma legal que implante nue-
vamente un istema semejante al del articulo 6°, para permitir un régimen
de supletoridad de la Ley.

Una fuente supletoria de la Ley de Navegacion y Comercio Maritimo,
Ia constituiria la jurisprudencia, si bicn hay que aclarar que actualmente
no existe Jurisprudencia en materia maritima.

St bien la conclusién que resulta del articulo 6 de la Ley, et que no
existei en la actualidad normas supletorias para el derecho maritimo, ha-
bra gue hater la salvedad, que para los que no sean partidiarios de la au-
tonomia de este derecho, quedaria por considerar, que siendo una parte del
derecho moercantil le corresponderian las fuentes supletorias de éste y asi
de conformidad con el articulo 2? del Cddigo de comercio, serian supleto-
t1as las disposiciones del derecho comin, no por disposicién de la ley ma-
ritima, sino por la mercantilidad que se le asignara.

Alcance de la derogacion por la Ley de Navegacion v Comercio Mari-
timo de la Legislacién anterior.

Un problermna importante que se presenta cn esta materia y ha sido ya
tratado por varios auteres, tales como Octavio Rivera Farber, Luis Ruiz
Rueda, Reberto T, Mantilla Molina y Arturo I¥az Bravo, es el dmbito de
derogacién que resulta del articulo transitorio del Codigo de la navegacion
y comercio maritimo, de las normas anteriormente vigentos,

Estos dos 1iltimos autores en un articulo aparecido en la revista Juridica,
nimero 14, 1982, en el que resumen y aportan nuevos argumentos de los
que han formado sobre el alcance de la derogacién del libro tercero del
Cédigo de Comercio, con vista en lo dispuesto en el articulo 2? transitorio
de la Ley de la Navegaciéon y Comercio Maritimos, que a la letra dice:
“Se derogan los articulos del Libro Tercero del Cadigo de comercio v las
dem?s disposiciones legales en lo que se opongan a este ordenamiento.”
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Sobre este particular se presentan varias posturas sobre el alcance de la
derogacién que hace el articulo antes citado. La primera ¢s {undindose en
razones gramaticales, ya que por su redaccién y lectura, debe considerarse
que el legislador manifiesta, como su voluntad, que los articulos del libro
tercero del Cédigo de comercio sblo estdn derogados si se oponen a la Ley
de Navegacidon y Comercio Maritimos.

La segunda postura se funda en argumentos histéricos v se expone que
en los casos, en que el legislador mercantil ha queride derogar capitulos,
titulos o pasajes completos del Cédigo de comercio, lo ha dispueste asi, ar-
ticulo 4° transitorio de la Ley General de Sociedades Morcantiles; el articu-
lo 196 de la Ley Sobre el Contrato de Seguro: se derogan el titulo VII,
libro IT del Cédigo de comercio. Por el contrario, cuande = han querido
derogar preceptos especificamente determinados, también en forma clara,
s¢ ha dicho asi, el articulo 3? Transitorio de la Ley General de Titulos y
Operaciones de Crédito: “quedan abrogados los articulos 337, 330 ..,

ete.”

; el articulo 3° de las disposiciones generales de la Lev de Quiebras y
Suspensién de Pagos: quedan derogados los articulos 943 a i037 y 1415
a 1500 del Cédigo de Comercio...”. Correspondiendo a vste tipo de ar-
gumentos se agrega que cabria el razonamiento de que, para la Ley maritima
no se hayan mencionado especificamente, los articulos derngados, tanto
por su nimero como, especificamente, por su dispersién en i iibro tercero
del Cédigo de comercio.

En tercer lugar se expone el argumento hermenéutico en sme se indica
gue. con plena conciencia el legislador, no regula en la Lev de Navegacién
v Comercio Maritimos, instituciones importantes, como por ejemplo, la nu-
lidad del seguro maritimo, el procedimiento de liquidacién de averias grue-
sas y la averia particular y por ello, hay que concluir, como s indicaba an-
teriormente, que el legislador muestra su intencién de comservar Ia vigencia
de normas que ne se oponen a la ley,

El doctor Mantilla Molina expresd, su opinién de que ! ltbro tercero
del Cédigo de comercio queda derogado, en su conjunto. sir necesidad de
que sus normas contradigan la ley vigente,

La verdad es que considero que de una descuidada v povss feliz redac-
cion del legislador, sc hace surgir una probleméatica importante, cuya so-
lucién, en uno o en otro sentido, tiene grandes y serias repercusiones sobre
el desarrolio del trafico maritimo y es por ello que reviste un singular inte-
rés sostener la tesis de que su derogacién fue completa, no obstante lo des-
cuidado de su redaccién.
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Considero que formalmente la redacciébn que se quiso dar a la norma
fuc en el sentido de derogar el libro tercero del Cédigo de comercio, con
todos fos articules que lo formaban y a renglén seguido, usar, conforme a
la técnica que normalmente se presenta en otras leyes, en que se deroga la
ley anterior ¢n una prinera frase y a punto y seguido, se derogan las
demis disposiciones en lo que se opusieran el nuevo ordenamiento.

Por otra parte, ¢l reenvio a una disposicién derogada, por el articulo
233 de la Ley de Navegacién y Comercio Maritimos, que es el articulo 831
del Cadigo de comercio, no habria sido necesario si el legislador hubiera
tenido, conciencia plena, de la vigencia de los articulos del Cédigo de co-
mercio que no se oponian a la ley, como seria el caso.

La falta de regulacién de las instituciones que se citaron anteriormente,
o sea la no regulacién sobre nulidad del scguro, el procedimiento de liqui-
dacién de las averias gruesas y las particulares, desgraciadamente son omi-
siones del Jegislador.

Sostener la primera tesis o sea la derogacién de solo las normas que se
opongan a Ja ley maritima traeria repercusiones que llevarian a situaciones
extraordinariamente complicadas, pues ¢l analisis de un asunto determi-
nado presupondria un estudio, el que en la mayoria de los casos debian
Hevarse a cabo por una maritimista, para legar a la conclusion de cudl
serfa el marco legal de una institucién. En estas condiciones facilmente se
puede dar cuenta de lo complicado que resultaria fijar los diferentes marcos
legales cn esta rama del derecho, la que requiere, por otra parte, una enor-
me celeridad en su aplicacién. Ademds, la asesorfa significaria agregar un
costo Lmportante a lo< interesados en ¢l trafico maritimo,

4. Recistro PlUnLico MaritiMo NACIONAL

Este registro sustituye al Registro de Comercio, aunque todavia aparece
como cbligatorio el registro en el mismo, de conformidad con lo dispuesto
en los articulos 21, fraccién XVI, XVII v XVIII, en relacién con el 25
del Cédigo de comercio. En materia de derechos de inscripcién la Ley de
Hacienda del Departamento del Distrito Federal, en el articulo 692, frac-
cién II, considera los derechos de inscripeién, de documentos, resoluciones
judiciales o administrativas relacionados con la propledad o posesion de
buques.

Sobre esta materia se considera que debe manejarse la oposicién del
Cédigo de comercio a lo establecido en la Ley de Navegacién y por lo tan-
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to, son de considerarse derogados los articulos antes citados, de conformi-
dad con el articulo 27 transitorio de la Ley de Navegacién y Comercio Ma-
ritimos.

En el capituio IV de la Ley de Navegacién v Comercio Maritimos se

establece el Registro Pulblico Maritimo Nacional, en dos articulos el 96 y
el 97.

El articulo 96 establece los cases en que deberan inscribirse en el citado
registro los actos y documentos que lista v en el 97 la organizacion admi-
nistrativa del citado registro.

Hay que hacer notar que ninguno de los dos articulos se refiere al efec-
to juridice de la inscripcidn en el registro y las consecuencias de su falta,
es decir, como en el derecho comin cn que se dispone gue los actos no ins-
critos en el registro respectivo no surten efectos contra terceros. Esta situa-
cién determina, que el Registro Naval, venga a ser actualmente, una cs-
pecie de registro estadistico.

No creemos que la situacién anterior cambic con lo dispuesto en el ar-
ticulo 4° del Reglamento del Registro Maritimo Publico Nacional, en que
dispone, como efecto, el que los actos y documentos inscritos pueden opo-
nerse a terceros, ya que esta norma rebasa el dAmbito que puede corresponder
a un reglamento y su alcance podria ser impugnado.

Las diferencias anteriores deberin ser superadas en una reforma a la
Ley de Navegacidn de Comercio Maritima, para que en ella se fijen las
consecuencias de la no inscripcién y quitar toda referencia a la Ley Mer-
cantil, de actos y documentos maritimos que deban ser registrados en el
Registro Piblico Maritimo Nacional.

5. NECLSIDAD DE UN REENVIO A LA TLEGISLACION COMUN

Una parte importante de la refcrma seria incorporar a la nueva legis-
lacién del derecho maritimo la referencia expreza a la aplicacion de la le-
gislacién comiin, ya que en algunas instituciones del mismo, piénsese en la
hipoteca, el arrendamiento del buque, etcétera, la regulacién maritima estd
vresuponiendo, en su base, una institucién del derecho comin y que clla,
es decir la parte mariiima, sélo pone lo especial de la misma. como con-
secuencia de su caricter; es por esto que hay que incorporar la referencia
a la ley comin en ¢] Cédigo, no como una simple supletoriedad, sino como
una necesaria aplicacién de esas normas en lo que sean compatibles con
una determinada institucién maritima.



DERECHGO MARITIMO 179

Como consecuencia de la autonomia de este derecho, en relacién con
¢l derecho mercantil se ha tenido que abarcar, hasta ahora, previamente
rubros generales de la materia, pero es necesario, ahora, considerar aspectos
de posible reforma en la parte obligacional maritima.

6. EMPRESARIO MARITIMO

Como una consecuencia de la autonomia del derecho maritimo resulta
que el naviero no es comerciante y no le es aplicable por lo mismo la le-
gislacién mercantil. Esto significa que habrd que establecer los requisitos
a cubrir por éste, asi como las posibles prohibiciones e incompatibilidades
para realizar las actividades correspondientes al trafico maritimo.

La Ley de Navegacién y Comercio Maritimos hace referencia a la exis-
tencia de sociedades navieras, sin indicar las caracteristicas de las mismas
y sélo se’supone que se trata del naviero, persona moral. De ser este ¢l caso
ocurriria que cuando el naviero como persona moral se constituye en una
sociedad mercantil tendria, actualmente, que duplicar su registro: uno en
el Registro de Comercio como todas las sociedades mercantiles y otro en el
Registro Péblico Maritimo Nacional, lo que significarfa el pago de dos
derechos de inscripcién, Esto mismo serfa aplicable, en principio, para las
reformas de sus estatutos, debiendo apuntar a los altos costos de los derechos
de inscripeidn. ‘ '

Si no cs comerciante el naviero, tanto persena fisica como persona mo-
ral no gquedarian sujetos a la Ley de Qulebra y- Buspensién de Pagos, aun
cuando tratindose de persona moral la figura comercial de la sociedad po-
drian serle aplicables las normas de la ley antes citada.

En este aspecto también serd necesario establecer un cap1tulo de obh-
gaciones del naviero semejante a las de los comerciantes.

7. CoPROPIEDAD

La copropiedad de buques se contempla por la legislacién actual sélo
en su fase que podriamos denominar estdtica; serta conveniente reformar
la ley para permitir que la misma pudiera actuar en las operaciones corres-
pondientes al trafico maritimo,

8. CREDITO NAVAL

No resulta ocioso destacar la eénorme fmportancia que para el trafico
mariiimo representa el crédito y sus formas de obtenerlo, Una forma es-
pecializada de crédito la constituye la hipoteca naval.

13
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En esta materia la reglamentacién legal vigente no es del todo feliz, para
facilitar el crédito naval. La hipoteca naval antes de diciembre de 1982,
en que se reformé la Ley, era uno de los privilegios maritimos y ocupaba
el 7¢ lugar en la graduacién de los mismos.

Con motivo de la reforma se le pasa practicamente a lo que seria un
8? lugar, aclarando que ahora ya no se trata de un crédito privilegiado, sino
como la misma Ley dispone, se trata de un crédito con garantia real.

En esta materia habrd que considerar la diferente situacién legal en
que se encuentran las hipotecas sobre buques nacionales, Un primer caso
serd cuando la embarcacién nacional se hipoteca y Ia tinica navegacién
que puede realizar la misma es entre puertos nacionales, o sea que en un
supuesto caso de incumplimiento, serfan los tribunales nacionales los com-
petentes para conocer del juicio hipotecario y estando ésta debidamente
constituida y registrada tendria que aceptar la existencia de este grava-
men.

No ocurre lo mismo tratindose de embarcaciones nacionales, que rea-
lizan navegacién de altura, tocando puertos extranjeros, en que en algiin
caso de incumplimiento los tribunales extranjeros pudieran no aceptar la
cxistencia de la hipoteca y con ello privar al acreedor del derecho de ejer-
cer el gravamen respectivo. Por lo demas si las autoridades extranjeras no
estin ligadas a aceptar la hipoteca del barco, eventualmente, podria ven-
derse en el extranjero, sin respetar el gravamen hipotecario. Precisamente
para evitar estos problemas en materia internacional existen convenciones
entre los paises, en que, bajo ciertas condiciones, los tribunales extranjeros
reconocen la existencia de hipotecas celebradas en el pafs de la bandera de
un buque; estas convenciones son la Convencién internacional para la uni-
ficacibn de ciertas reglas refativas a los privilegios e hipotecas maritimas
de 1926 y la segunda de 1967, en que la hipoteca se coloca en el sexto Ju-
gar de los créditos privilegiados. Tales convenciones no han sido ratifica-
das por México y con ello se da la indefinicién sobre el posible ejercicio
del gravamen real que lleva la hipoteca, cuando la causa o la venta, se
llevan a cabo en el extranjero.

En fa legislacién vigente encontramos, ademas, serios problemas por los
que la hipoteca no cumple su funcién que le corresponde en el crédito ma-
ritimo. No se da en la ley un marco obligacional de la misma a diferencia
de lo que ocurre en otros derechos, probablemente porque se presupone la

aplicacién del derecho comun, sin tener que fundar juridicamente tal pre-
suncién,
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En otros paises como en Espaila hay una ley sobre la hipoteca maritima
o hien en otros, en su Codigo de comercio, se regula la institucion como
en Panamd. Tal situacién mmplica para nosotros que nuestra Ley debe con-
tencr respecto al contrato de crédito hipotecario, una regulacién maés am-
plia de la institucidn.

En segundo lugar, nuestra legislacién establece la posibilidad de que ¢l
gravamen hipotecario ocupe el primer Jugar en relacidon con otras hipotecas
y privilegios maritimos, siempre que se otorgue flanza por el acrecdor hi-
potecario u otra garantia, en el caso de existir créditos privilegiados; garan-
tia que debe inscribirse en ¢l Registro Pablico Maritimo Nacional, con la
autorizacion de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, de Hacien-
da y Crédito Piblico y de Trabajo y Previsidn Social. Fsta triple autoriza-
¢idn presupone un tiempo largo para contar con clla, sin que se tome en
cuenta la necesidad que el uso del crédito requiere, casi siempre, ser inme-
diato. Por lo demaés, los créditos privilegiados pueden crecer con el tiempo
y ello podria significar que la fianza se deberia estar poniendo casi al dia,
situacién también muy dificil de realizar. Por otra parte, hay que tener en
cuenta que el otorgamiento de una fianza, tiene un costo, el que recargaria
los gastos financieros de la hipoteca, con lo que la posibilidad de estar en
primer lugar resultaria materialmente dificil de realizarse. '

Finalmente, cuando se fijan las consecuencias del incumplimiento de
una hipoteca es cuando se da una solucidn carente de contenido juridico
y prictico. En efecto, ¢} incumplimiento por parte del deudor trae consigo
que se haga efectiva la fianza que tomé el propio acreedor hipotecario y
por la cual resulta un obligado; como consecuencia de ello, la referencia
a esa garantia de la operacién no le aprovecha y ademads, se le agrega el
absurdo dv que también, como una consecuencia del incumplimiento, se
produzca la dimisién de la bandera, en que por definicion, sélo ocurre
cuando falta un presupuesto para mantener la nacionalidad de la embarca-
cidn. o cual no es obviamente el caso.

9. ARRENDAMIENTO DEL BUQUE

FEn el arrendamiento de la mave falta en la regulacion legal establecer
lus obligaciones del propietario arrendador, destacande la navegabilidad
de Ja nave y su responsabilidad por ella. La obligacién del naviero arren-
datario de usarla de acuerdo con sus caracteristicas y en darle el empleo
convenido, asi como la prescripcidn de lns acciones nacidas con motivo de
cxte contrato,
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Convendria también incluir, en la reforma, a una figura cuyo uso se ha
‘extendido, desde hace ya bastante tiernpo y que lo constituye el time char-
ter, el que no se regula en nuestro derecho no obstante que en la. época
en que se dictd, la Ley de Navegacién y Comercio Maritimo, era una fi-
gura contractual de utilizacién de la nave muy usada, como en la actua-
lidad.

La forma actual cn que se maneja este contrato es a través de la firma
de los formularios redactados normalmente en lengua extranjera.

10. FLETAMENTO

Respecto a la figura del fletamento por entero o por compartimiento,
¢l marco contractual es muy corto, reducido s6lo a tres situaciones: lugar
de.entrega de la mercancia, el que, salvo pacto contrario, serd en las bo-
degas del buque; la responsabilidad del naviero por inexacta declaracién
del cupo del buque y la regulacién sobre las estadias y sobrestadias, régi-
men que deberd ser revisado. ‘

- Faltan definiciones legales respecto a aspectos importantes de tal con-
trato, tales como forma del mismo, obligaciones del fletante, obligaciones
del fletador, pago del flete, subfletamento, entre otras materias,

En esta dificil e importante materia que corresponde a los contratos de

unhzacmn del buque, en la letra de C) del rubro general de “Fletamen-
to” de la Ley de Navegacién de Comercio Maritimos, titulado “Del trans-
porte de cosas en general”, se trata de una materia que se considera de es-
pecial importancia, que es la responsabilidad del porteador maritimo,
- Visto el transporte, desde un punto de vista de competencia interna-
cional, se comprenderd la Iucha para obtener carga para transportar Re-
sulta obvio que condiciones més onerosas en la operacién de las navieras
nacionales, hardn mas dificil esa competencia con el armamento mundial.
Ahora bien, la materia de la responsabilidad legal del porteador maritimo
se presenta en nuestra legislacién a través de un marco de responsabilidad
que pudiéramos designar como de tipo nacional; pero que resulta bastante
agravado al que tienen otros paises que se han adherido a la Convencién
internacional para la unificacién en ciertas reglas en materia de conoci-
miento, firmada en Bruselas, en 1924 v el Protocolo de reformas de esa
misma Convencién, firmado en la citada ciudad en 1968.

‘Para comprobar nuestra apreciacién, se pasard enseguida a efectuar la
comparacién, entre el régimen de la Convencién de Bruselas, al que se ha
adherido casi la totalidad del armamento mundial y el régimen de respon-
sabilidad del porteador maritime nacional.
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En esta materia hay que hacer resaltar que ¢l régimen de responsabili-
dad del porteador en nusestro derecho, no permite su modificaciéon en lo
que se refiere a reduccién del marco de responsabilidad fijado por el Cos,
digo. Se trata de una materia de orden piiblico y sélo es posible una reduce:
cién proporcional de la indemnizacién, cuando el porteador ofrezca una
tarifa especial con fletes mis bajos, pudiendo el cargador optar por cual-:
quiera de ellas.

Con relacién al tiempo en que el porteador es responsable de la carga
no se limita la duracién de dicha responsabilidad como en la Convencidn,.
en que ¢l tiempo de responsabilidad se divide en tres periodos y el inter-
mediario se limita, desde que se entregan las mercancias al costado del bu«
que, hasta su entrega en el mismo sitio, gozando durante cse periodo de wit
marco reducido de responsabilidad. En nuestro derecho, no hay lugar para
distinguir diversos periodos de responsabilidad vy la misma empieza desde
que las cosas se entregan para su embarque, hasta su entrega en los térmi-
nos pactados o usuales en el puerto de destino.

Conforme a la Convencién, el porteador estid obligado a cjercer una di-
ligencia razonable antes y al principio del viaje para poner al buque. em
estado de navegabilidad, convenientemente armade y equipado, asi come’
a poner en buen estado las bodegas, cdmaras frias y otras partes del buque,
En México, la responsabilidad por dafios a la carga por vicios ocultos cue.
alteren Ja navegabilidad del buque, sélo se aplica cuando el porteador ha
puesto la diligencia ordinaria para descubrirlos; pero no se dice nada s la:
misma debe mantenerse exclusivamente a la partida o debe desarrollarse du--
rante todo el viaje, la que seria la interpretacién correcta en nuestro. de<:
recho. :

De acuérdo a la Convencion, el porteador no tiene responsabilidad cuani
do los dafios o averias se deban a faltas nauticas cometidas por la tripulas
cién. Este régimen también fue aplicable entre nosotros, v que el articus
lo 175 de la Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos, en su redaccién
original establecia dicha excepcién a la responsabilidad del porteador; pery’
fue modificado en 1964 y actualmente no existe tal caso de exclusién de
responsabilidad del porteador, el cual no sélo responde de sus propios actes
u omisiones, sino también de los actos del capitdn y tripulacién, ast come
de sus empleados o agentes terrestres. o :

Un defecto de nuestra ley, en esta materia, lo constituye el no constdé—

rar como causa de exoneracién de la responsabilidad del porteador, cuando
se realiza un cambio de ruta para salvar vidas humanas.
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En el caso de mercancias peligiosas explosivas o inflamables tampoco
es acertada nuestra ley, en relacidén con la convencién, ya que esta ultima
permite, en proteccién de la realizacién del viaje respectivo, asi como para
1a seguridad de la navegacién que afin cuando las mercancias hayan sido
declaradas por el cargador en su e¢special naturaleza, el capitan, si cons-
tituyen peligro para la expedicién, puede hacerlas inofensivas o destruir-
las sin responsabilidad; en cambio, en nuestra Ley, aun cuando las mer-
cancias se embarquen sin conocimiento del capitin, el resultado de tal
hecho se reduce a una simple inversién en Ia carga de la prucba y las medi-
das a adoptar por cl capitin, en caso de que dichas mercancias se hicieran
peligrosas, se reduce a descargarlas o depositarlas a disposicién del carga-
dor. en el lugar que estime conveniente.

El régimen de responsabilidad del porteador nacional no estd sujeto,
como en la convencién, a que los principios de la misma no se aplican al
cabotaje. Aqui se aplica el mismo régimen tanto en materia nacional, como
internacional.

Tampoco se exceptia en México la responsabilidad del porteador en el
transporte de animales vivos, situacién que si s¢ da en el régimen de la
Convencidn,

-Se han expuesto diferencias entre la Convencidn y la Ley de Navega-
cién vy Comercio Maritimos, sin cmbargo, se ha dejado, para el final, lo
que se estima una diferencia que reviste especial importancia en esta ma-
teria, en lo que se refiere en la posicién de nuestros navieros, en relacion
con la competencia mundial. Esta diferencia fundamental corresponde a
los limites de indemnizacién por los daiios, pérdidas o retrasos ocurridos en
las mercancias transportadas. El porteador, en caso de pérdidas o daiios
debe indemnizar al que tiene derecho a recibir ]a mercancia con el precio
de las mercancias, en el lugar y tiempo que debieron entregarse, o sea,
que esta responsabilidad comprende la obligacién de pagar de acuerdo con
¢l valor de la mercancia en el lugar y dia sefialado para la entrega, a lo
que se le agregaria una indemnizacién por los perjuicios que se causaron;
de esta manera el porteador nacional no solo paga el dafio, sin ningin li-
mite, sino que debe también pagar los perjuicios.

Frente a esta ilimitada responsabilidad, el porteador internacional sélo
paga los dafios, pero aun con relacién a éstos, a menos que haya declara-
cién de valor, paga sélo una suma méxima por bultos o kilogramos de las
mercancias y con ello termina su responsabilidad. De acuerdo con el Pro-
tocolo de Bruselas, paga como miximo 10,000 francos por bulte o unidad
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o 30 francos por kilo bruto de las mercancias perdidas o dafiadas, cualquie-
ra que sea la mas alta.*

S6lo en una materia de esta responsabilidad se estima que es favorable
el régimen al porteador mexicano y consiste en que se reduce el tiempo
de ejercicio de las acciones respectivas, ya que prescriben a los seis meses
v no en un afio como ocurre en la Convencién.

Sobre este régimen hay que hace notar que existe un proyecto de Con-
vencién sobre el transporte de mercancias por mar que fue preparado por
UNCITRAL vy aprobado, con algunas modificaciones, ¢l 31 de marzo de
1978, por la Conferencia de las Naciones Unidas, convocada en Hambur-
zo, en la que se recomienda que la misma sea designada como Reglas de
Hamburgo, en las que se establece un nuevo marco de responsabilidad del
porteador maritimo.

11. CoONTRATO DE TRANSPORTE DE PERSONAS

En el contrato de transporte de personas, habra que establecer expresa-
mente la obligacién de navegabilidad del buque que realiza esa clase de tra-
fico, ya que esta obligacién sélo parece referirse al transporte de carga,
como lo establece el articulo 158 de la Ley de Navegacion de Comercio
Maritimo.

Por lo que respecta al contrato de pasaje, se estima que los limites de
responsabilidad que fija nuestra ley deben ser revisados y puestos de acuer-
do también con convenciones internacionales sobre la responsabilidad de
transportistas en cuanto a lesiones al pasajero, asi como respecto a la res-
ponsabilidad por el equipaje del mismo.

12. CoNTRATO DE REMOLQUE

Un contrato de utilizacién del bugue que no recibe reglamentacién le-
gal lo constituye el contrato de remolgue, el que ahora sblo estd regulado
por normas de derecho administrativo, como el Reglamento para el ser-
vicio del remolque en aguas y puertos naciopales, del 25 de julio de 1952;
por ello deberd incorporarse el mismo a los contratos de utilizacién de la
nave, fijande su contenido obligacional.

* Un franco significa una unidad consistente de 65.5 miligramos de oro de una
ley de 900,
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13, Seguro MARITIMO

Ahora pasaremos a considerar ¢émo se presentaba el seguro maritime
antes de la aparicién del Cédigo de la Navegaciéon y de Comercio Mariti-
mos. El contrato de Seguro Maritimo se regulaba en el capitulo VIII, del
libro tercero del Cédigo de comercio de 1889, en 68 articulos. En este
Cédigo se podria considerar que se daba la regulacién, pricticamente com-
pleta, sobre el seguro maritimo. Aparece la Ley del Contrato del Seguro
de 1935, la que en su articulo 3°, establecia lo que pedia significar un en-
riquecimiento en el marco legal anterior, ya que si bien disponia que el
seguro maritimo se regia por las disposiciones del Cédigo de Comercio, ad-
mitia que también esa ley serfa aplicable, en lo que fuera compatible, con
¢l Cédigo de comercio.

Corresponde, a continuacién exponer la regulacién del seguro de acuer-
do a la Ley vigente.

Convencién Internacional para la unificacién de ciertas reglas en ma-
teria de transporte de equipaje de pasajeros por mar de 1967,

Convencion Internacional para la unificacion de ciertas reglas en ma-
teria de transporte de pasajeros por mar, firmada en Bruselas.

Las dos pélizas principales de seguro dec cascos y de facultades, que en
la actualidad se usan, fueron aprobadas por la Comisién Nacional de se-
guros de 1937 y en 1955, respectivamente, Por la época en que fueron dic-
tadas se encuentran todavia citas al Cédigo de comercio, ahora derogadas.

El legislador mexicane en la materia correspondiente al seguro maritimo
se inspiré, como en otras materias, en el Cédigo de la navegacién italiano;
sin embargo, no Siguié el modelo en todas sus consecuencias; en efecto, el
Cédigo de la navegacién regula el seguro contra los riesgos de la navega-
cién maritima, sélo en los aspectos particulares que requiere una solucién
diferente a los del seguro general y le son aplicables al seguro maritimo las
condiciones generales del seguro que se encuentran en e] “Cédice civile”.
Entre nosotros, el sistema no es completo como en su modelo, pues no existe
un reenvio a las normas de la Ley del Contrato de Seguro, y ni siguiera
se da la posibilidad de verlas como fuente supletoria, por las condiciones
que ya se expresaron anferiormente, réspecto a esas fuentes. De considerar
la autoriomia de esta rama de derecho, en relacién con la no existencia de
normas supletorias en la Ley de Navegacién de Comercio Maritimos, se
reduce, en cierto modo, a las normas contenidas en esta ley; pero éstas a su
vez representan todo el régimen aplicable a dicho seguro. En estas condi-
ciones, quedarian sin reglamentar, materias tan importantes como obliga-
ciones del asegurado, declaraciones inexactas del mismo, pago de primas,
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agravacién de los riesgos, la suspensién y nulidad del seguro, la definicién
precisa sobre el modo de liquidacién del seguro a través del abandono de
las cosas aseguradas y precisar, si ¢l inismo, ya no se puede utilizar para el
bugue vy la prescripcién de las acciones derivadas del contrato de seguro,
entre otras materias.

No se comprenden, por otra parte, los scguros sohre el flete, la barate-
ria y otros casos de seguros de responsabilidad, los que actualmente son cu-
biertos a través de pélizas o endosos especiales de inspiracion inglesa.

14, CoNcLus1iON

Dos consideraciones hace Rodrige Uria en un articulo titulado “En
torno a la reforma de la legislacién maritima”, publicade cn Estudios juri-
dicos ¢n homenaje a Joaquin Garrigues v que los considera aplicables a
nuestro estudio y por eso hago referencia a ellos.

La primera es que en una futura reforma de las leyes maritimas habiia
que separarse de las influencias del derecho civil y del mismo mercantil,
para alcanzar en lo posible la maritimidad de las bases que han de servir
a la futura legislacién. La segunda se refiere a la necesidad de contar, pre-
viamente a los proyectos legislativos, con los estudios doctrinales que fun-
damenten la reforma. No se debe caer en el vicio de improvisacién, ya que
si bien hay modelos extranjeros ficilmente objeto de copia, los mismos sélo
serdn vélidos en cuanto a la experiencia que ellos aportan. Hay que seguir
el ejemplo de paises que han llevado a cabo la reforma de manera escru-
pulosa, fundandose en serias investigaclones de expertos y preparados ma-
ritimistas.



