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INTRODUCCION

Heredero de las méas puras tradiciones maritimas, conservador de
las instituciones de mas rancio abolengo relativas a los usos y cos-
tumbres del mar: agrupado dentro de las llamadas legislaciones
latinas, el libro tercero del Cédigo de comercio inicia su vigencia
hace un siglo, siglo éste que sirve de enlace entre los esquemas
maritimos de aquellas épocas y la proyeccion que el jurista se ve
obligado a afrontar con los grandes avances de la tecnologia en esta
area que obliga a plantear y replantear problemas en forma constan-
te, sintiendo siempre la presién de los cambios constantes en la forma
de navegar, de comerciar, de utilizar el mar y en general de actuar
en este medio.

Quien no ve con nostalgia como dfa a dia van desapareciendo
instituciones que todos los maritimistas han considerado de “rancio
abolengo” de muchos siglos atrds. Pero al mismo tiempo quien de
€sos maritimistas no acepta el reto de la solucién de los nuevos
problemas que se nos presentan cada dia en funcién a los cambios
que se producen en el mundo moderno.

Y en medio de ese contraste de hermosa historia y prometedor
futuro, ahi estd nuestra legislacién maritima contenida en el libro
tercero del Codigo de comercio promulgado hace un siglo, conte-
niendo reglas y normas que hereda de un pasado glorioso y que
conserva para la historia y que quiérase o no, sirven de base para
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plantear, discutir y solucionar los problemas que nos van proyec-
tando el futuro, interesante papel que le toca asumir a este conjunto
de normas, no sdlo desde el punto de vista histdrico, sino también
juridico.

Por todo ello queremos rendir especial homenaje a los juristas
que lo redactaron, asi como a los redactores de los dos cédigos que
le precedieron en 1854 y 1884 y que le sirvieron de inspiraci6n, sin
olvidar a aquellos que ahora afrontan el futuro y con la misma
‘calidad de grandes juristas toman el reto de una nueva legislacién
maritima.

Pero ;qué nos queda de ese famoso libro tercero del Cédigo de
comercio? (No leemos en el articulo 2° de la Ley de navegacion
y comercio maritimos promulgado en 1963 que se deroga ese libro
tercero? Debemos hablar, cuando a él nos referimos, como una reli-
quia del pasado o como unas normas juridicas en pleno vigor? Pen-
samos que antes de seguir adelante, debemos detenernos por un
momento a reflexionar sobre este particular.

I. DEROGACION O VIGENCIA

Todos conocemos que la intencién original de la Ley de nave-
gacion y comercio maritimos fue la de crear una nueva legislacién
en esta materia, sustituyendo la anterior y modernizidndola en todos
sus aspectos. También sabemos que la nueva ley no tocé todos los
temas comprendidos en la legislacion anterior siendo omisa en al-

“gunos de ellos.

Sin embargo, textualmente leemos en el articulo 2° transitorio
de la nueva Ley: “Se derogan los articulos del libro tercero del
Cédigo de comercio y las demds disposiciones legales en lo que se
opongan a este ordenamiento.”

Si consideramos como frases coordinadas “Se derogan los articu-
los del libro tercero del Cédigo de comercio” y la siguiente “y las
demas disposiciones legales” y tenemos ademds en consideracién
que ambas se encuentran unidas por la conjuncién copulativa “y”
tenemos que concluir que la siguiente frase “en lo que se opongan
a este ordenamiento” se refiere a las dos frases coordinadas ante-
riores y por lo mismo lo que se deroga son las disposiciones legales
tanto del libro tercero citado como de cualquier otro origen, y exclu-
sivamente en lo que se opongan a la nueva Ley, quedando vigente
aquellas que no se opongan a la misma.
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El anterior criterio se ve ademas confirmado en el hecho de que
la Ley que deroga, en este caso la de navegacién y comercio mari-
timos remite a la supuesta ley derogada, en este caso el mencionado
libro tercero del Cédigo de comercio, remisién ésta que se contiene
en el articulo 233 de la Ley de navegacién que remite al 831 del
Cédigo de comercio, lo cual significa que ni la intencién del legis-
lador fue derogar todo el libro tercero, ni el articulo segundo tran-
sitorio de la Ley de navegacion puede tener ese alcance, por lo que
estimamos que dicho libro tercero continta en vigor en lo que no
se oponga a la citada Ley de navegacion.

Sin embargo, no debemos perder de vista la inconveniencia que
la situacién anterior presenta, pues para cada caso particular deben
estudiarse ambos ordenamientos y la compatibilidad o incompati-
bilidad de ellos para determinar la disposicién legal aplicable, lo
cual implica serios inconvenientes. Es de desearse, que en un futuro
proximo, desaparezca esa cualidad y el comercio maritimo se regule
en un unico ordenamiento.

Sentado lo anterior pasamos a referirnos a las diversas institu-
ciones, personas y cosas del derecho maritimo, reguladas en el or-
denamiento que se comenta.

II. EL BUQUE

Las disposiciones relativas al buque que se contienen en el libro
tercero que se comenta, son las tradicionales, considerando a éste
como un bien comercial, mueble, situdndolo dentro de este marco
juridico y reafirmando el criterio de México de mantener en forma
estricta la llamada “relacion auténtica” entre el buque y €l pabellén.

De hecho estas disposiciones guardan una estrecha relacién con
el capitulo respectivo del Cédigo de 1854 denominado “De las
naves” y con su correlativo del Cédigo de 1884 denominado “De
las embarcaciones” con la salvedad que en aquellos cédigos no se
afirmaba el principio de “relacién auténtica” entre pabellén y pais
que lo otorga, situacion ésta que no aparece sino hasta el Cédigo
de 1889 y se reafirma en una forma maés categdrica en la posterior
Ley de navegacién y comercio maritimos de 1963.

Respecto a su forma de adquisicion los tres cédigos se remiten
a los mismos modos prescritos para las cosas comerciales y en lo
que toca a la copropiedad no se establece un régimen especial
para ella.
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En relacién con este dltimo tema es necesario comentar que es
hasta la aparicién de la Ley de navegacién y comercio maritimos
en la que aparece un cambio radical y sustancial al incorporarse en
nuestro derecho el régimen de “quirates” para la copropiedad ma-
ritima y ddndole una estructura para su administracién y operacién
basada en esos quirates, con semejanza a la copropiedad civil, al
condominio y a las sociedades por acciones.

Este régimen se tom6 del Cédigo italiano de la navegacién pro-
mulgado el 30 de marzo de 1942, el cual ya ha sido incorporado
por otros cédigos especialmente en Europa y que tenemos que re-
conocer que ha tenido un gran éxito en el ambito maritimo por la
agilidad que presenta para la operacién de los buques.

Sin embargo, y sobre este mismo tema, debemos sefialar que si
bien aplaudimos su inclusién en nuestro régimen juridico, también
recomendamos se profundice més en su regulacién porque requiere
una mayor precision su aplicacién.

Por lo que toca a nuestras figuras relativas al buque y su forma
de explotaciéon debemos sefialar que ninguno de los Coédigos de
comercio mexicanos del siglo pasado ni tampoco la Ley de nave-
gacién y comercio maritimos contemplan estas figuras, y necesaria-
mente a corto plazo tendran que ser reguladas. No se menciona el
problema de buques otorgados para su explotacion a casco vacio
con opcion a compra mediante arrendamientos financieros o la
nueva figura del fletamento financiero y especialmente el problema
del pabellén y su relacién con el pais del operador que aitin no se
convierte en propietario, pero ya tieme la espectativa de hacerlo
mediante la opcién a compra. Tampoco se contempla la problema-
tica de los buques que por no reunir la totalidad de los requisitos
para ser abanderados tienen que posponer ese acto, pero son ope-
rados por mexicanos en su totalidad, como por ejemplo aquellos
que por carecer de suficientes tripulaciones mexicanas y en los tér-
minos del articulo 32 constitucional no se les puede abanderar.

Las situaciones antes planteadas han sido resueltas provisional-
mente por el Reglamento del padrén de abanderamiento, pero es-
timamos que este tema no es materia de reglamento sino legislativa
y por otra parte no ha sido lo suficientemente estudiado.

Recordemos que el crecimiento de una marina depende en forma
determinante de los instrumentos legales para su desarrollo y es por
ello que los dos problemas antes planteados requieren una atencién
especial.
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III. DE LOS PRIVILEGIOS E HIPOTECAS MAR{TIMOS

Es bien sabido de todos que éste es uno de los temas que ha
contribuido a la famosa polémica sobre el particularismo del dere-
cho maritimo. Los privilegios que se otorgan sobre el buque, deri-
vados de la aventura maritima, son diferentes a aquellos de derecho
civil, asi como el lugar que corresponde en estos créditos al grava-
men real de la hipoteca, razén por la cual tenemos que hacer especial
referencia a este tema.

En nuestros codigos de 1854, 1884 y 1889 se reglamentan los
privilegios de que se trata en el capitulo relativo a las naves o
embarcaciones y salvo pequefias excepciones lo hace en una forma
semejante, siguiendo los esquemas legislativos de aquellas épocas
que en términos generales corresponden al orden siguiente: a) cré-
ditos fiscales; b) gastos de ejecucion; c) derechos de pilotaje y
puerto; d) salarios de los depositarios y gastos de conservacion; e)
almacenaje de aparejos; f) sueldos del capitdn y la tripulacién;
g) deudas contraidas por el capitan en el tltimo viaje; &) lo que
deba por materiales de construccién o al ultimo vendedor; i) las
hipotecas y las cantidades tomadas a la gruesa; j) primas de segu-
ros, y k) indemnizaciones por dafios a la carga.

En el primero de los cédigos mencionados no se hace referencia
alguna a la hipoteca y el gravamen mas cercano que se menciona
son las cantidades tomadas a la gruesa sobre la nave o aparejos.
Sin embargo, ya en los cédigos de 84 y 89 se menciona expresa-
mente la hipoteca en noveno y octavo lugar respectivamente. El
Cédigo de 89 sigue el orden y prelacién del de 84, s6lo que suprime
como crédito privilegiado los derechos de pilotaje, tonelada y de
puerto, conservando el resto del articulo respectivo en los mismos
términos.

Llego6 la Ley de navegacién y comercio maritimos y en este tema
si deroga al Codigo de comercio.

El tiempo ha pasado, y los conceptos han cambiado: la ética
juridica ha invertido el orden de los valores para dejarlos como
siempre debieron haber estado: los créditos laborales antes que
ningin otro y posteriormente los fiscales.

En el resto de los privilegios también se observa un cambio sen-
sible; desaparece de los créditos anteriores a la hipoteca toda refe-
rencia a los gastos del juicio, de conservacién, de cantidades debi-
das por la construccién o al ultimo vendedor y las cantidades
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tomadas a la gruesa. En su lugar aparecen los créditos por salva-
mento por averia comun y por abordaje.

Posteriormente la Ley de navegaciéon y comercio maritimos es
reformada en 1982 y se invierte el orden entre hipoteca y prima
de seguros, pasando ésta antes que aquélla.

Paralelamente a estas reglas en el mundo, se trata de unificar
estos conceptos y se producen dos convenciones internacionales
sobre este tema, emanadas ambas del Comité Maritimo Internacio-
nal, firmdndose la primera en 1926 y la segunda en 1967.

Sin embargo, debemos sefialar que los conceptos contenidos
tanto en nuestra legislacién interna como en las convenciones cita-
das han sido ya superados y todo el tema se ha vuelto a plantear
a través del Comité Maritimo Internacional, la UNCTAD y la OMI,
organismos éstos que estin realizando una excelente labor al respec-
to, esperando que en un futuro préximo exista una nueva conven-
cion internacional que podamos ratificar y que unifique criterios de
la mayoria de los paises del mundo.

Los lineamientos generales de esos estudios que inspiran el pro-
yecto de convencién son los siguientes:

En primer término, establece la forma y lugar en que serdn eje-
cutadas las hipotecas y los gravamenes que recaen en los buques y
a continuacion se establece el orden, graduacién y prelacion de esos
créditos entre si y con relacion a la hipoteca en una forma que se
aleja substancialmente tanto de los tres cédigos del siglo pasado
como de la Ley de navegacién y comercio maritimos y de las dos
convenciones internacionales antes citadas.

El criterio que hasta este momento ha prevalecido en este tema
es el de considerar el siguiente orden: a) sueldos de la tripulacién,
incluyendo gastos de repatriacion y cuotas de seguridad social; b)
créditos por muerte o lesiones en relacién con la explotacion del
buque: c) créditos por asistencia o salvamento; d) muellaje, peaje
de canal y otras vias navegables y practicaje: e) créditos nacidos de
culpa extracontractual. Se excluyen expresamente los dafios oca-
sionados por la contaminacion por hidrocarburos, por estar contem-
plados en otras convenciones internacionales.

Aunque los anteriores criterios no son definitivos y por otra parte
son criticables en algunos aspectos, podemos afirmar que son los
que estdn guiando la redaccién de la nueva convencion sobre este
tema y que constituyen la proyeccién futura del mismo.
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IV. LIMITACION DE RESPONSABILIDAD

La institucién de limitacién de responsabilidad, que data de
muchos siglos atras, se contempla tanto en el Cédigo de 1854, en
su articulo 483, como el de 1884, en su articulo 1 053, y el Codigo
de 1889 recoge esta tradicién en sus articulos 672 y 912.

En los tres casos esta figura se concibe como fortuna de mar, que
es como se recogié siempre en el grupo de legislaciones latinas; es
decir, que el propietario del buque responde de ciertos créditos hasta
el importe de Ia fortuna de mar, constituida por el buque y sus
aparejos y en algunas legislaciones se incluye el dltimo, pudiendo
el propietario hacer el abandono de su fortuna de mar y al hacerlo
limita su responsabilidad a ésta.

Esta forma consagrada en nuestros tres c6digos anteriores y en
todas las legislaciones latinas es recogida y ratificada por la Con-
vencién de Bruselas de 1924 sobre esta materia.

La Ley de navegacién y comercio maritimos sigue este mismo
criterio en este tema, aplicando la reglamentacion del mismo en dos
capitulos denominados “De la fortuna de mar” y “Del abandono
de los buques”.

Sin embargo, con el paso del tiempo se ha ido abandonando el
sistema de la fortuna de mar, la Convencién de 1924 fue revisada
en 1957 y en ésta se abandono el sistema de fortuna de mar susti-
tuyéndola por el sistema inglés que limita la responsabilidad y se
constituye un fondo para determinados créditos, sistema este que
se recoge en esta dltima convencién referido al patrén oro y con-
cretamente al franco Poincaré. ‘

Mas adelante los accidentes de los buques Torrey Canyon 'y Amo-
co-Cddiz hicieron patente que los antiguos sistemas de limitacién de
responsabilidad, que en los sistemas tradicionales del transporte ha-
bian dado buen resultado, no podian aplicarse méis en algunos casos
particulares, como en aquellos del transporte de sustancias peligro-
sas en grandes cantidades, porque los dafios que se causaban como
los citados producian responsabilidad totalmente desproporcionada
en relacién con los montos tradicionales de limitacién de respon-
sabilidad, por lo que los esquemas de ésta tuvieron que ser nueva-
mente estudiados y sus formas de limitacién cambiadas.

Todo ello nos lleva a una nueva convencién internacional sobre
el tema que se firmé en 1976, y que en términos generales sigue
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el sistema inglés de la constitucién de un fondo de limitacién y
excluye de su aplicacién a los casos referidos al transporte de hidro-
carburos; convencién ésta que se encuentra en estudio en nuestro
pais para determinar si debe adoptarse o no.

En lo personal opino que la convencién mencionada debe adop-
tarse a la brevedad posible y fundamos esta opinién en que en
nuestras costas del Golfo de México se comercia con volimenes
importantes de hidrocarburos y buques de grandes dimensiones
navegan en esas aguas transportando cantidades importantes de esos
productos y constituyen, en consecuencia, un peligro potencial para
nuestro pais, ya que en caso de sufrir un accidente de la dimensién
de los que hemos citado con anterioridad se veria lesionado enor-
memente, pues los buques responsables inmediatamente invocarian
la limitacion de la responsabilidad por la fortuna de mar como se
encuentra en nuestra ley de negociaciéon y comercio maritimos y que
en esos casos se convierte en una absoluta irresponsabilidad.

Por las razones expuestas y en tanto el trafico maritimo de hidro-
carburos en el Golfo de México se mantenga en las proporciones
actuales, pensamos que sin mayor dilacién debe adoptarse la Con-
vencion sobre limitacion de responsabilidad de la OMI, formada
en 1976, y abandonando el sistema de la fortuna de mar que ya
ha quedado superado por las circunstancias actuales.

V. DE LAS PERSONAS QUE INTERVIENEN EN EL COMERCIO MARITIMO

Por lo que respecta a las personas que intervienen en el comercio
maritimo notamos que tanto el Cédigo de 1854 y 1884, asi como
en el de 1889, prevalece la figura confusa del naviero a quien lo
mismo se le toma como propietario o copropietario del buque, que
como empresa de navegacion, y a veces como su propio agente,
lo cual no es sino reminiscencia de épocas remotas en que el pro-
pietario del buquc realizaba todas o casi todas las funciones propias
de la operac1on de éste. Mas atin en el ultimo de los cédigos citados
se contiene una definicién que no aparece en los c6digos anteriores
y que confunde francamente al naviero con su agente, pues sefiala
que por naviero se entiende la persona encargada de avituallar o
representar al buque en el puerto en que se halle, funciones éstas
que corresponden més al agente que a la empresa operadora de
los buques.

Esta confusién prevalece hasta la Ley de navegacién y comercio
maritimos de 1963, en donde claramente se establece el concepto
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de empresa maritima y como titular de ésta al naviero, no dejando
duda en el sentido de que éste es precisamente quien opera los
buques, teniendo o no la propiedad de éstos, y que su calidad le
viene de ser el titular de la empresa maritima y complementa la dis-
tincién en los términos cuando més adelante dedica un capitulo
especial al agente del naviero y lo caracteriza y distingue como el
mandatario o representante de aquél.

Es interesante hacer notar que, conforme a la citada ley, el con-
cepto que determina como “naviero” corresponde al que la doctrina
ha denominado también “armador” y pensamos que se conservo el
primer vocablo mas que nada por razones histéricas y sentimentales.

Con relacién a las demas personas que intervienen en el comercio
maritimo debemos indicar que el Cdédigo de 1854 se refiere en una
forma muy completa y reglamenta en forma amplia las figuras del
capitan, sobrecargo, corredores, intérpretes, tripulacién y oficiales,
y el Cédigo de 1884 hace lo propio, con excepcion de los corredores
e intérpretes, y el Codigo de 1889 sigue en su totalidad el de 1884,

Sin embargo, la Ley de navegacién y comercio maritimos tinica-
mente dedica tres articulos a los capitanes y dos a las tripulaciones,
sin la profundidad y atingencia de las legislaciones anteriores, lo que
nos hace pensar que no fue la intencién del legislador derogar las an-
teriores disposiciones del Cédigo de 1889, sino dejarlas en vigor si-
guiendo el criterio sostenido al principio de este trabajo.

VI. DE LOS CONTRATOS ESPECIALES DEL COMERCIO
MARITIMO

FLETAMENTO. Es un contrato en el que se centran las dispo-
siciones legales de este capitulo. Regulado conforme a las viejas
tradiciones maritimas de varios siglos atrds, se encuentra estruc-
turado en forma semejante, tanto en el Codigo de 1854 como en los
de 1884 y 1889, plasmando lo que en su época constituian los usos
y costumbres sobre este particular en un articulado muy coincidente
no sélo entre si, sino también con los demds cédigos del grupo latino
de esa época.

La Ley de navegacion y comercio maritimos da un nuevo enfoque
a este contrato dividiéndolo para su reglamentacién en fletamento
por entero, por compartimento, del transporte de cosas en general,
del transporte de cosas determinadas y del transporte de personas,
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pero en términos generales recoge los lineamientos de los cédigos
anteriores. ,

Sin embargo, sabemos y estamos plenamente conscientes de la
evolucién en el transporte maritimo y de la especializacién en los
diferentes tipos de carga y la abundante tecnologia desarrollada al
respecto, lo cual ha traido como consecuencia la elaboracion de con-
tratos tipo que son universalmente utilizados y a los que se adhieren
las partes refiriéndose a ellos con un nombre abreviado mediante un
intercambio de télex y ajustando sélo algunas cldusulas segin los
casos particulares.

Como esta es la realidad en que se desarrolla el transporte mari-
timo y como se conocen de sobra los contratos tipo de fletamento
a casco vacio, por tiempo, por viaje, etcétera, y los clausulados de
estos documentos, y que estos clausulados han sido plenamente es-
tudiados a nivel internacional, es obvio que la regulaciéon a futuro
del fletamento debera ser sobre la base del alcance, validez y valor
juridico de las cldusulas que los usos y costumbres internacionales
han ido creando, asi como de los contratos tipo que al amparo de
las mismas précticas se han venido formando; es por eso que pen-
samos que el reto a futuro en esta materia es precisamente esa regu-
lacién que se aparta sustancialmente de los viejos esquemas.

1. Transporte mediante conocimiento de embarque

Este es sin duda alguna el punto a estudio mas polémico de la
actualidad, pero antes de plantear la problemética que ha dividido
al mundo del comercio maritimo, sobre este tema debemos hacer
una breve referencia histérica que nos ayuda a entender mejor la
situacion actual y su proyeccion.

Los tres codigos del siglo pasado a los que nos hemos venido re-
firiendo no hacen una reglamentacién especial sobre esta forma de
transporte y se refieren a él dentro del fletamento sin dedicarle un
apartado especial, lo cual es explicable dentro de la realidad del siglo
pasado, pero tenemos que aceptar que en estos ordenamientos no se
establece un esquema juridico completo sobre el tema.

En el resto del mundo simultdneamente se estudiaba la forma de
establecer un equilibrio y una situacién de justicia entre los intereses
de la carga y del transporte.

El primer documento que se produce con este objeto es la Harter
Act de Estados Unidos, fechada el 13 de febrero de 1893, que entré
en vigor a partir del 1° de julio del mismo afio.
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A esa ley le siguen, a nivel nacional, otras del mismo corte, que
se han conocido con las siglas COGSA (Carriage of Goods by Sea
Act), y que se han promulgado especial pero no tnicamente en los
paises anglosajones como Canad4, Australia, Nueva Zelanda, etcé-
tera observando todas ellas una gran similitud y un mismo esquema
juridico.

A nivel internacional y en el seno del Comité Maritimo Interna-
nacional se preparan, al concluir la Primera Guerra Mundial, unas
reglas tendentes a unificar la legislacion de esta forma de transporte,
las cuales desembocan en las reglas de la Haya en 1922, y que to-
man forma de tratado internacional el 25 de agosto de 1924, en la
ciudad de Bruselas, cuando se firma el convenio internacional res-
pectivo.

El tratado de referencia llega a tener aceptacién tal, que en pocos
afios, ya sea por via de ratificacion de los Estados signatarios o via
de sumisién expresa mediante el inserto de la clausula Paramount
respectiva en los conocimientos de embarque, se aplica a mas del
90% del tonelaje mundial.

Sin embargo, nuevamente el desarrollo de otras formas de trans-
porte asi como circunstancias especiales, hacen que se tenga que
plantear una revisién de estas reglas para despejar nuevos proble-
mas que se presentaban a cargadores y transportistas, por ejemplo,
en la limitacién de responsabilidad por bulto o unidad, el cémo de-
beria de considerarse el contenedor, si como una tnica unidad o por
tantas unidades como contuviera; de igual forma surgi el problema
de si la referencia a la libra esterlina debia continuarse o cambiarse
a otro patron de referencia.

La revisién de estas reglas dividi6 al mundo maritimo, ya que
una gran mayoria de las empresas maritimas se inclinaron por una
simple revision de los puntos planteados y conservar el esquema
de equilibrio de las Reglas de La Haya, y la otra se inclina por una
revision total y absoluta de este ordenamiento, que rompiera subs-
tancialmente con el equilibrio anterior y creara un nuevo orden.

La primera corriente desemboca con.un protocolo de enmiendas
denominado Protocolo de Visby, que se firma en Bruselas en febrero
de 1968, y la segunda corriente desemboca en la forma de un nuevo
tratado sobre este tema, el 31 de marzo de 1978, conocido como
Reglas de Hamburgo; con ello se plantea un nuevo dilema en el
mundo maritimo: regular el transporte mediante conocimiento de
embarque con ¢l sistema conocido a través de las Reglas de la Haya
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perfeccionado con el Protocolo de Visby o adoptar el sistema de
las Reglas de Hamburgo francamente favorable al interés de la carga.
(Qué repercusiones pueden traer uno u otro al desarrollo de las ma-
rinas mercantes? (Cémo afectarian en la economia interna de las
empresas maritimas o de los usuarios del transporte uno y otro
sistema?

Antes de continuar debemos hacer un paréntesis para advertir
que la Ley de navegacién y comercio maritimos, que derogé el Cé-
digo de comercio en esta materia, no sigue en su totalidad a ninguno
de los dos sistemas mencionados y por otra parte en diversos foros
se ha planteado ya la polémica sobre este particular.

En lo personal opino que las Reglas de Hamburgo, que en la
actualidad no han entrado en vigor y que unicamente han sido
adoptadas por el 1.56% del tonelaje mundial, por establecer un
cambio tan brusco en el esquema de responsabilidad, no llegarin a
aplicarse en su texto actual; sin embargo, su mérito estriba en haber
puesto el dedo en la llaga, ya que han obligado a que se vuelva a
estudiar el sistema La Haya-Visby, y al dia de hoy se trate de plan-
tear una nueva revision al respecto: por lo que toca a La Haya-Visby,
aunque en la actualidad se aplica a mas del 90% del tonelaje mun-
dial, pensamos que con la presién de las Reglas de Hamburgo
tendrdn que reconsiderarse en un futuro préximo.

Por otra parte, y desde un punto de vista préctico, no debemos
perder de vista que tenemos una marina mercante en vias de desa-
rrollo, y que ésta hasta hace poco gozaba de estimulos que ha ido
perdiendo, y més atn se le ha recargado con nuevos gravamenes,
lo cual ha traido como consecuencia una sensible disminucién en su
tonelaje y es por ello que debe meditarse muy seriamente la adop-
cién de uno y otro sistema para no llegar a afectar el crecimiento
de dicha marina.

2. Otros problemas

La introduccién de los medios electrénicos en todos los ambitos
de la vida moderna no escapa al derecho. La transferencia de bienes
y derechos en transito, por medios electrénicos estd planteado, dia
a dia, nuevos problemas que hasta hace algunos afios ni siquiera
eran imaginables. Nada se contiene al respecto en las legislaciones
vigentes y menos aun en las anteriores y sin embargo son hechos
que se estan viviendo, que deben ser regulados cuanto antes y que
lejos de desaparecer, se irdn haciendo mas complejos cada dia.
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El reto es interesante y de hecho ha sido afrontado ya por varios
organismos internacionales, que a la fecha han formado grupos de
trabajo que ya estudia a fondo este problema por lo que considera-
mos sumamente importante que México se mantenga al dia en esta
problematica que tarde o temprano tendremos que regular.

3. Préstamo a la gruesa

Al contrario de los problemas que se plantearon en el pérrafo
anterior y asi como existen situaciones derivadas de los avances de
la ciencia y la tecnologia, también existen instituciones juridicas que
el tiempo se ha encargado de ir enterrando y que, por mas abolengo
que guardan con ellas, estdn pasando a formar parte de la historia.
Tal es el caso del “préstamo a la gruesa”, de ilustre pasado y que
encontramos impecablemente regulado en los Cédigos de comercio
de 1854, 1884 y 1889, pero que no se toca ni para modificarse ni
para derogarse en la Ley de navegacién y comercio maritimos, la
cual guarda un absoluto silencio al respecto.

Si nos atenemos al criterio sefialado al inicio de este trabajo, en
el sentido de que las disposiciones del Cédigo de comercio que no
se opongan a la Ley de navegacién y comercio maritimos se encuen-
tran en vigor, tenemos que concluir que esta figura juridica jadn se
encuentra en vigor!; sin embargo, no podemos soslayar que aun
cuando en estricto derecho, y en nuestro concepto es asi, en la préac-
tica esta figura ha desaparecido por no responder ya a las necesi-
dades ni a las practicas comerciales de nuestra época.

4. Seguro Maritimo

Obvio es que el seguro maritimo opera en funcién a los riesgos
que se generan al amparo de las demaés figuras juridicas a que nos
hemos referido y su alcance esta intimamente ligado a éstas y es por
ello que si se esperan cambios substanciales en alguna de ellas, el
seguro tendrd que seguir esos cambios evolucionando adecuadamen-
te a las estructuras que se adoptan. Por ejemplo, en el seguro de
responsabilidad civil por dafios a la carga en el transporte serd dife-
rente el camino a tomar, segiin se sigan las Reglas de La Haya-Visby
o de Hamburgo; en la limitaciéon a la responsabilidad también es-
tructurarse en forma diferente si se adopta la convencion de 1976,
etcétera. Por esas razones nos atrevemos a afirmar que en este con-
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trato también se esperan cambios importantes, s6lo que en este
caso, éstos seran en funcién a otras figuras juridicas propias del
derecho maritimo a la que ya nos hemos referido.

VII. DE LOS RIESGOS Y ACCIDENTES MARITIMOS

En los Cédigos de 1854 y 1884 se dividia este apartado en tres
capitulos, a saber: de las averias, en su doble aspecto, comunes y
ordinarias; de las arribadas forzosas, y del naufragio. El Cédigo de
1889 aumenta el capitulo del abordaje y conserva los anteriores,
regulandolos en forma semejante a los que los precedieron.

Posteriormente la Ley de vias generales de comunicacion incluye
en su libro tercero, dedicado a las comunicaciones por agua, dos
capitulos: uno referido a las arribadas y otro a los accidentes mari-
timos; sin embargo, el enfoque de esta ley es diferente al del Cédigo
de comercio, ya que refiere sus disposiciones a la regulacion admi-
nistrativa de estos sucesos de mar y a la injerencia de las autoridades
administrativas en ellos.

La actual Ley de navegacién y comercio maritimos, reduce su
regulacién a un solo capitulo que se refiere tinica y exclusivamente
a las averias comunes y lo hace en términos muy generales, debiendo
concluirse que las disposiciones del Cédigo de comercio referidas a
los demds accidentes subsisten en concordancia a las de la Ley de
vias generales de comunicacién relativas a los mismos accidentes.

Averia comiin

El tema que nos presenta un mayor interés en la actualidad de
los que corresponden a los accidentes maritimos es el de la averia
comun.

Presentes en nuestra legislacién desde antes del México indepen-
diente, a través del capitulo XX de las Ordenanzas de Bilbao de
1787, se regula en el Codigo de comercio de 1854 con marcada
influencia de aquéllas y sin que existicra en esa época un instru-
mento internacional sobre este tema.

Mis adelante y con el loable propésito de unificar la legislacion
sobre este tema a nivel internacional se ponen en juego los meca-
nismos necesarios para ello, lograndose primero las “Resoluciones
de Glasgow” de 1860 y posteriormente las “Reglas de York” de
1864, en once articulos; éstas fueron revisadas y aumentadas en
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Amberes en 1877, quedando con el nombre actual de “reglas de
York-Amberes”, las cuales fueron nuevamente revisadas en Liver-
pool, 1890; Amberes, 1903; Berlin, 1906; Londres, 1910; Paris,
1912; Madrid, 1913; Estocolmo, 1924; Amsterdam, 1950, y por
Gltimo en Hambrugo, 1974, revisién ésta que corresponde al texto
actual de dichas reglas.

Nuestros codigos de 1884 y 1889, en lugar de ir evolucionando
en el mismo sentido que las citadas Reglas, siguieron el Codigo de
1854 de marcada inspiracion de las Ordenanzas de Bilbao, por lo
que paulatinamente se fue alejando de dichas reglas mientras estas
se extendian mds en su aplicacion a nivel mundial al grado que po-
demos afirmar que casi no existe conocimiento de embarque que no
contenga una cldusula Paramount sometiéndose en materia de averia
comin a las Reglas de York-Amberes.

La Ley de Navegacién y Comercio Maritimos se aparta, en esta
materia, sensiblemente de los tres Codigos de Comercio del siglo
pasado y sigue mas la idea de las Reglas mencionadas, solo que su
articulado es incompleto y su regulacién deficiente.

En varios foros internacionales se ha planteado ya la posibilidad
de la desaparicion de esta figura de rancio abolengo, dejando a los
seguros maritimos el reparto de las cargas que se generan en estos
casos, pero ha prevalecido todavia la tesis de que deben subsistir.

Pensamos que en esta materia, dada la universal aplicacién de las
Reglas de York-Amberes, seria mas conveniente remitirnos a ellas en
forma global, que mantener la regulacién que se contiene en la
Ley de Navegacién y Comercio Maritimos y creemos que en el fu-
turo asi serd. Por otra parte estimamos y asi lo hemos sostenido que
esta figura del comercio maritimo no debe desaparecer.

VII. OTROS ASPECTOS
Procedimientos maritimos

Después de habernos referido en forma somera a las principales
instituciones del derecho maritimo, reguladas por el libro tercero
del Cddigo de comercio de 1889, en relacién con la legislacién an-
terior y posterior al mismo, cabe apuntar algunas omisiones que en
la practica causan frecuentes problemas y que serian de facil solu-
cion si se legislan adecuadamente.

Nos referimos principalmente a la ausencia de procedimientos
especiales para manejar algunas de las figuras juridicas antes rela-
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tadas y por consecuencia el tener que remitirnos a los procedimien-
tos ordinarios mercantiles o civiles en donde definitivamente no sélo
no encajan sino que también dan lugar a defensas indebidas y pro-
longadas en algunos asuntos.

A manera de ejemplo podemos citar la enorme dificultad de
manejar la limitacién de responsabilidad mediante la fortuna de ma-
dentro de los esquemas porcentuales que tenemos. Otro ejemplo es
el de el embargo de buques, que siguiendo el procedimiento normal,
se hace casi imposible su aplicacion en la practica. Asi podriamos
seguir mencionando ejemplos, pero pensamos que quienes practican
esta rama del derecho estan conscientes de esta situacion.

Sobre este particular nuestra recomendacion seria seguir el ejem-
plo de Panami, que recientemente public6 un Cédigo de procedi-
mientos maritimos adecuado a todas las instituciones de esta rama
del derecho y que ha dado excelentes frutos en la prictica, aunque
creemos que es suficiente un libro o un titulo especial sobre este
particular, en donde se contemplen y agilicen las situaciones antes
expuestas y otras similares. :

IX. EriLoGo

La intencién de estos comentarios al libro tercero del Cédigo de
comercio de 1889 ha sido la de rendir tributo al dltimo de los C6-
digos de una gran familia de legislaciones latinas que en materia
de derecho maritimo han servido de puente entre los conceptos del
pasado, los problemas actuales y las proyecciones futuras de esta
rama del derecho.

La influencia de aquellos ordenamientos que con tanto carifio
recordamos los estudiosos de esta materia, como las Ordenanzas de
Colbert, las Ordenanzas de Bilbao, el Cédigo de Napoleén y otros
muchos, va desvaneciéndose y aparecen en el devenir del mundo
actual, del cambio de tecnologia, de los avances de la ciencia, nue-
VOs retos que estamos seguros traen COmo CONsecuencia nuevos es-
quemas juridicos en el derecho maritimo. Ya no habri “préstamos
a la gruesa”, pero se regulard la transferencia por medios electré-
nicos de mercancias en trdnsito, ya no habrd quizis algunas otras
instituciones que afioraremos, pero tendremos que afrontar con nue-
vas instituciones a nuevos problemas, pero en todos estos casos no
podremos olvidar que el punto de unién entre ese pasado ilustre de
nuestro derecho maritimo y prometedor porvenir, lo fueron nuestros
Cédigos de comercio del siglo pasado y en especial el de 1889.
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