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?PRIMERA PARTE # v m

HISTORIA EL COMITE MARITIMO lNTERNACIONAL Y

LA ASOCIACION MEKICANA DE- DERECHO MARITIMO



HISTORIA DEL COMITE MARITIMO INTERNACIONAL

El Comitd Maritimo Internacional ha nacido como conse-
cuencia de la imperiosa necesidad de reglamentar el Derecho =
Marfitimo Cohercial Internacional. Son los paises como Ingla-
terra, Francia y B&lgica 1os gue pugnan en el siglo pasado --
por una legislacidn de Derecho Maritimo gque regule las viIas -
de navegacidn en el marco internacional; contando con grandes
flotas mercantes, es de vital importancia que sus navios estu
vieran garantizados en los diferentes estados con los gue te-

nian relacidén comercial.

En el devenir de los acontecimientos histdricos y me-—
diante un tradicionalismo inusitado se ha venido perfilando y
circunscribiendo instituciones tipicas de Derecho Maritimo Co
mercial, mismas qgue han adoptado diferentes aspectos segin ~-
son admitidas en las legislaciones de cada pais; en consecuen
cia han dado origen a grupos de legislaciones gue coordinan =-
sus esfuerzos de acuerdo con miltiples circunstancias, como -
son: La afinidad de sus pueblos, el respeto a sus legislacig
nes, el respeto a sus zonas geogrdficas en que se desarrolla
su comercio maritimo, etc., para poder definir mejor sus rela
ciones en el dmbito de Darecho Maritimo Comercial Internacio-

nal.

Asi nace la "National Association for the promotion of



Social Science" (Asociacidn Nacional para el Fomento de las -

Ciencias Sociales) la cual fué fundada en el afio de 1857, en

la Conferéncia de Glasgow de 18640,

Inglaterra y Estados Unidos en 1862 celebran una con--

vencién sometiendo a estudioc un proyecto sobre Averia ComC\nl

conocidas mds tarde como "Reglas de York", osteriormente se
p

efectuarin otras convenciones sobre el mismo tema.

Como consecuencia de las anteriores conferencias en el

afio de 1865, se crea la Conferencia de Sheffield en donde se

elabora un proyecto sobre el Contrato de Fletamento2 que no -

prosperd.

En Amberes (1877) nace la "Assotiation for the reform
and codification of the Law of Nations" (Asociacidn para la -
Reforma y Codificacién de la Ley de Naciones) en la que se eg

tructuran doce reglas sobre Averia Gruesa ampliamente conoci-

das como las "Reglas de York y de Amberes", las cuales fueron

NOTA (1) Ley de Navegacidn y Comercio Maritimo. Art., 246.- Esg

averia gruesa o confin todo dano o gasto extraordina-
rio, ocasionado deliberada y directamente por actos
del capitén al buque o a su cargamento, para salvar-
los de un riego conocido y real

NOTA (2) Art. 157.- Por el contrato de fletamento, el naviero

se obliga a realizar con el buque un transporte mari

timo en los términos gue se pacten y el cargador se

obliga a entregar oportunamente las mercancias o - -
efectos gue deban transportarse y a pagar el flete.



posteriormente modificadas en 1890 pour <l misme corganismo que
le dio nacimiento,. didndoles un nuevo nombre "York-Antwerp Ru-~

les”.

:fAi finalizér el siglo XIX, destaca el Gobiernoc Belga -
por 5ﬁ gran interés e impulso que da al Derecho Maritimo Co--
merciél: por tanto es de esencial importancia destacar las --
Conférenéias de Amberes de 1885 y Brusecelas de 1888 en donde -
fueron estudiadas las principales instituciones de Derecho Ma
ritimo Privado como eran el: Fletamento, Averia, Asistencia,
Salvamento, Responsabilidad del Propietario del Bugue, etc.,

que se estudian posteriormente en Gé&nova (1892).

Tampoco podemos pasar por alto la labor desarrollada -
de la "International Law Association” (Asociacidn Internacio-
nal de Derecho) de 1895, heredera de la Asociacidn Inglesa vya
mencionada, que se destaca por sus trabajos relativos al Con-
trato de Tletamento, la P&lira de Carge, Averia ComGn, Seguro

Maritimo, etc.

El Comité Maritimec Internacional es la Gnica organiza-
cidén de esa &poca que ha sobrevivido hasta nuestros dias en -
un incesante e incansable tren de trabajo encaminado a la uni
ficacidn y actualizaciédn del Derecho Maritimo, dédndole a si -
un nuevo matiz a los antiguos moldes legislatives que ya no -

encuadran en 2l campo de las relaciones maritimas dado a los



diversos adelantos con que. se cuenta hoy en dia en el campo -

de la navegacibn.

El Comité& Maritimo Internacional, es un organismo pri-
vado gque data del afio de 1897; veremos cOmo en poco tiempo ha
funcionado regulando en forma ascendente las relaciones de -~

Derecho Maritimo Comercial Internacional.

El Gobierno de Bélgica como ya anotamos fue el princi-
pal. instigador en reunir las diferentes asociaciones o confe-
rencias que trataban en esa &poca de unificar y reglamentar -
las relaciones de derecho maritimo comercial internacional; -
siendo hasta fines del siglo pasado, que, en una forma prepon
derante respalddé al Comité Maritimo Internacional, proporcio-
nidndole los diferentes medios para que este organismo realiza

ra su func!én, que como estado no habia podido llevar a cabo,

Las causas que han imperado en el nacimiento del Comi-
té Mar;timo Internacional las encontramos en el simple deve--
nir déasu historia. El Ministro Bernaert, el abogado Louis =~
Frank y el asegurador Ch-Le Jeune fundan en 1B96 en Bruselas
la Asoéiacién Belga de Derecho Maritimo y es un aho despu&s -
en la misma ciudad donde aparece el Comité Maritimo Interna--
cional, auspiciado por las mismas personas... pero dejemos —-
que ellos mismos nos expliquen el propdsito de su encomiable

obra ""el objeto gue nos propcnemos es seguramente (itil y ele-~



vado, dar al mar liga natural entre  'los pueblos en beneficio
de un derecho uniforme, racial, deliberado, eguitativo en su

inspiracién Yy pPréctico en su texto" Louis Frank.3

En cuanto al car@cter del mismo expresan: "es para --
vencer las mltiples resistencias, para tener razdn de parti-
cularismo nacional, para no resolver las dificultades median-
te soluciones abstractas y tedricas, sino por las necesidades
de la préctica para ser oidas por les parlamentos, éue todos
hemos tenido la idea de hacer llamar no solamente a los jurig
consultos gue se interesan en cuestiones de Derecho Maritimo,
sino aquellos que se ven afectados en sus intereses, en sus -
preocupaéiones de todos los dias por las consecuencias de las
buenas y malas leyes. Nosotros hemos considerado que en nues
tra obra, el armador, el negociante, el asegurador, el despa-
chador, el banguerc, el interesado directo debe tener un rol
ponderante; que la labor del jurisconsulto es la de discernir
lo gue en esta comunidad maritima es el pensamiento general,
uso gque entre los intereses divergentes es el comfin entre las
diversas soluciones la mejor; de aportar su ciencia y su expe

riencia; que en el Gltimo andlisis el jurisconsulto debe te--

NOTA  (3) Frank Louis, Versidn Taguigrifica del discurso pro--
nunciado en 1896 en Bruselas ante la Asociacidn Bel-
ga de Derecho Maritimo y gue obra en el archivo pri-
vado del Lic. Ignacio Melo Jr.



ner la pluma y ser el hombre de pr&cﬁiCa gue “debe-dictar la -

solucidn®.

Es elrpropio Gobiernb Beiéa quien ptopusoxé este orga-
nismo que habfa nacido dentro de su térritdrio que su Sede es
tuviera en Bruselas y que sus estudios fueran sometidos al --
parlamento Belga, guien a su vez por la via diplomitica, invi
tard a los paises que forman el consorcio de naciones a cons-—
tituirse en una Conferencia Internacional que discutiera es--

tos proyectos.

El Comit& Maritimo Internacional ha celebrado 27 confe
rencias sobre el estudio intensivo del Derecho Maritimo Comer
cial, mismas que posteriocrmente se han transformado en Conven
ciones Internacionales, como: ejemplo: la del abordaje, auxi-
lio y salvamento maritimo, conocimientos de embarque, privile
gios e hipotecas maritimas, inmunidad de los buques de esta--
do, pasajeros clandestinos, transporte de pasajeros por mar,
etc. Que tratamos en el Gltimo capitulo de esta tesis y anexa
mos su texto al final por considerar de gran importancia su -

material, como fuente directa de dificil obtencién.

NOTA (4) Frank Louis, Ob. Cit.



ASOCIACION MEXICANA DE DERECHO MARITIMO

Toca “ahora estudiar la forma en que nuestro pais se ha
desenvuelto a trav&s de su historia en el Comercio Maritimo y

cbmo ha surgido al respecto en el &mbito internacional.

Nuestra legislacidn tuvo un gran adelanto en el afio de
1887 al tratar de reglamentar en nuestro Cdédigo de Comercio -
por conducto de su libro tercero, el Comercioc Maritimo en ge-
neral, requlando las embarcaciones, las personas que interve-
nfan en el mismo, los contratos especiales, los riesgos, da--
fios, accidentes, la justificacidn y ligquidacidn de las ave- -

rias.

Si bien es cierto que nuestra legislacidn se aventurd

a tratar de reglamentar el derecho maritimo comercial, tam~ -
bién es cierto que en esa &poca este derecho no se encontraba
codificado en forma uniforme en el &mbito internacional; en -
consecuencia nuestra reglamentacidén fue letra muerta en vir—-
tud de que nuestro pais carecia totalmente de una flota mer--
cante que le permitiera hacer efectiva esa legislacién que du
ré hasta el afio de 1963, en que se derogd este libro del C&di
go de Comercio, naciendo en su lugar nuestra actual ley de Na
vegacibn y Comercio Maritimo, que mds adelante en forma por -
demds particular la estudiaremos al hacer su estudio compara-
tivo con las diferentes convenciones gque se han expedido por

conducto del Comité& Maritimo Internacional.



Como se puede observar era inconcebible que Mé&xico ca-
reciendo de medios que le permitiera legislar en la materia de
Derecho Marfitimo, tratara de hacer efectiva esa legislacién,
siendo que ni ain los paises con grandes floﬁas mercantes co-
mo Inglaterra, Francia, Bé&lgica, etc., no se habfan puesto de
acuerdo en reglamentar el Derecho Maritimo Comercial Interna-

cional.

Anteriormente a nuestra nueva legislacibn marftima, en
el afio. de 1960, por conducto del profesor Palerm Vich, espa--
fiol residente en M&xico, originario de Cataluifla, se vino ges-
tionando la creacibn de la Asociacidn Mexicana de Derecho Ma-
ritimo, recurriendo a las diferentes compaﬁias aseguradoras -

que funcionaban en nuestro pais.

Es cde vital importancia mencionar que estas Asociacio-
nes a las que se dirigi6 el profesor Palerm Vich a pesar de -
su apoyo no captan la importancia ni la trascendencia de esta
organizacidn, ni tampoco pudieron entender exactamente a qué
se referfa, cSmo iba a funcionar y cufles eran las ventajas -
que se pretendfan para M&xico; todo ésto debido al raquitico

movimiento de seguros Maritimos que tenemos en nuestro pais.

Una vez que entr8 en funcidn la Asociacidn Mexicana -~
trat6 de extenderse a las demis ramas interesadas en el Dere-

cliv Maritimo que venfan funcionando en nuescro pais; asi en -



esas condiciones se dirigid a los Agentes Consignatarios de -
Bugpes gue por conducto del Lic. Ignacio Melo en aquel enton-
ces estaban agrupados en la desaparecida Asociacidn Nacional
de Agentes Navieros la cual meses después de su invitacidn --

aceptS formar parte en esa asociacién.

En el curso de los trabajos de la Asociacidn Mexicana
en el ano de 1961 y antes de que hubiera constituido una per-
sona moral con los requisitos legales, tales como el otorga--
miento de su escritura constitutiva, el registro de la misma
etc., solicit& del Comité& Maritimo Internacional el reconoci-

miento respectivo, el que fue otorgado de inmediato.

Como podemos observar Mé&xico en ese ano entraba en una
etapa de madurez en el campo del Derecho Maritimo Comercial -
al obtener un reconocimiento de un organismo internacional --
que le permitiera legislar mejor en el campo de las vias de =~

navegaciodn.

Sin embargo, la Asociacibén Mexicana de Derecho Mariti-
mo posterliormente a su reconocimiento internacional no llegb
a estructurarse ni a constituirse en forma legal que le permi
tiera el seguir funcionando; consiguientemente esta Asocia- =
cifn no pudo llevar a cabo los diferentes estudios del Dere--
cho Maritimo que eran de importancia para nuestro pais; en ta

les condiciones nuestra Asociaci®édn Mexicana desapareci8 total



mente en el marco del Derecho Maritimo Comercial Internacio--
nal, en consecuencia sus miembros que aparentemente la forma-~

ban desertaron por falta de interés y comprensidn.

Fue en el afio de 1964 por conductc del Lic. Ignacio —-
melo donde volvidé a surgir nuestra Asociacidén Mexicana de De-
recho Maritimo, al externar su opinién gue se le hablfa pedido
por diferentes miembros del Comité& Maritimo sobre la Conferen
clia que se celebraria en Nueva York en el afio de 1965 sobre -
Privilegios e Hipotecas Maritimas; informando también sobre -
la situacibn que guardaba nuestra Asociacién la cual habfa --

fracasado totalmente.

Visto gue nuestra Asociacidn Mexicana de Derecho Mari-
timo pré&cticamente habfa desaparecido, en el afic de 1964 los
sefiores licenciados Ignacio Melo -padre e hijo- solicitaron -
al Comité& Maritimo Internacional la restructuracién y la for-
ma en que se pcdria revivir esta Asociacién Mexicana que al -
frente del profesor Palerm Vich habia quedadeo en el anonima--

to.

El Consejo de Gestidn de este organismo internacional
ante tal situ;cién brindd toda clase de facilidades para que
nuestra Asociacidén no desapareciera, aprobando asi una reduc-
cidén de cuotas con el objeto de gque Mé&xico estuviera represen

tando en la conferencia en Nueva York de 1965.



Una vez obtenido tal reconocimiento se restructurd la
Asociacidn Mexicana y fue la Asociacidn Nacional de Agentes -
Consignatarios de Bugues quien respondid en una forma por de-
mis cooperativa para la renovacidn de nuestra asociacifn, - -~
otorgédndose el 11 de febrero de 1966 la escritura constituti-
va de la Asociacibén Mexicana de Derecho Marfitimo la que nunca

se habia llegado a otorgar.

A partir de esta fecha gquedaron nombrados como Presi--
dente en la Escritura Constitutiva el Lic. Ignacio Melo, como
Vice-presidente el Lic. Ignacio Melo Ruiz, se nombrd® un nuevo
consejo directivo por el tErmino de tres afos, que viene fun-
cionando en los trabajos organizados por el Comit& Maritimo -
Internacional en la elaboracidén de las convenciones gue se =--
prepara para las conferencias de Tokio en marzoc de 1969 muy -
especialmente los cuestionarios relacionados con el Transpro-
te Combinado Internacional y con el Transporte de Cargas Peli
grosas, originado principalmente por el desastre que se susci

t6 por la destruccidn del buque Torry Canyon.

En la actualidad se est8 llevando a cabo por conducto
de esta Asociacidén Mexicana, el cuestionario sobre el Trans--
porte de Cargas Nucleares y por lo tanto estos trabajos han -
permitido hacer que Mé&xico lleve una participacién efectiva y
activa en los filtimos dos ahos en todos los trabajos emanados

del Comité Maritimo Internacional para que pueda asistir en -



forma digna a la convencidn de 1969 gue se celebrari en la ~-
ciudad de Tokio, y que someteri a estudio el Transporte Combi
nado Internacional y Dafios por Transporte de Mercancias Peli-

grosas.

En cuanto a nuestra legislacidn al analizar las dife--
rentes Conferencias celebradas por el Comit& Maritimo Interna

cional, expresamos opinidén al respecto.



SEGUNDA PARTE

ORGANOS Y FUNCIONAMIENTO DEL COMITE MARITIMO INTERNACIONAL

SUMARIO:
I. Su composicidn
II. Organos
III. Consejo de gestién
IV. Funcionamiento

V. Trabajos emanados




I, SU COMPOSICION

El Comit& Maritimo Internacional, se compone de Asocia
ciones Nacionales, siendo su nlimero ilimitado, estando consti
tuida bajo el r&gimen de su Ley Nacional. El propésito funda
mental de &stas és de contribuir por medio de conferencias, -
publicaciones y por cualgquiera otros trabajos y procedimien--
tos apropiados a la unfiicacidn del Derecho Maritimo Comer- -
cial, tanto por la via de tratados o acuerdos internaciona- -
les, como poniendo en concordancia las legislaciones inter- -
nas, los usos, las costumbres y las précticas; pueden sin em-
bargo persequir propdsitos de interé&s nacional, siempre que -

no sean incompatibles con el propdsito fundamental.

Las Asociaciones Nacionales nombran a sus miembros y -
designan a sus delegados; asi como a su Directiva, organizan
sus trabajos sobre el Plan Internacional, conforme al progra-
ma y a las Directrices Generales tratadas por los Organos cen
trales del Comité& Maritimo Internacional; deben enviar anual-
mente al Consejo de Gestidn un reporte relacionado con su ac~

tividad y sus progresos en su pais.

LI. ORGANOS

Los principales 8rganos por los que actfia el Comitd --

Marftimec Internacional son: El Burd Permanente y el Consejo



de Gestidn, estando compuestos el primero de un Presidente, -
de uno.oiQafios Vice-presidentes, de uno o varios Secretarios
de Admisiétracibn, cuyas funciones puedén ser delegadas a una
persona moral siendo elegidos &stos por mayoria de los dos -—-
tercios de los votos emitidos estando representado a razén de

un Delegado por cada Asociacidn Nacidn.

El mandato de los miembros del Burd Permanente termina
por mayoria de dos tercios de los votos emitidos o por renun-
cia; ademds se podra poner fin al nombramiento de un miembro delega

do de una Asociacibn Nacional, por decisidén debidamente noti-

ficada de ésta.

El Burd Permanente esti encargado de la Direccidn Gene
ral del Comit& Maritimo Internacional; &l vela por el manteni
miento de reportes regulares y de una accidn concordante en—-—
tre las Agsociaciones Nacionales, decide los temas a estudio,
después de consultar a las Asociaciones Nacionales, por el —--
Conseijo de Gestidn; fija la fecha, el lugar y la orden del --—
dia de las Conferencias Internacicnales; toma a este efecto -
las medidas apropiadas y decide la constitucidn y la composi-
cién de las comisiones Internacionales encargadas de los tra-—
bajos preparatorios; vela por la ejecucidén de las resolucio—-
nes tomadas por las Conferencias Internacionales; decide la -

afiliacién de las asociaciones nacionales y las relaciones --

con cada una de ellas; fija el monto de las cuotas debidas --



por las asociaciones nacionales y por los miembros titulares,

aprﬁebd“iés gdsfos'y preéﬁpuéstos. R B

" El Buré Permanente se refine por 1o menos una vez por -
afio, por convocatoria de su Presidente o por solicitud de la
mayorfa de sus miembros; sus decisiones son soberanas en los
limites de sus atribuciones y se inspiran tomando en conside=-
racibn los servicios que los candidatos hayan rendido al Comi
t& Maritimo Internacional o por la notoriedad que ellos hayan
adquirido en el dominio del Derecho o de los negocios mariti-
mos; estas decisiones son tomadas por mayorfa de votos de los

presentes debidamente representados.

ITII. CONSEJO DE GESTION

Este Consejo se compone por los Secretarios Generales
y Secretarios, el Tesorero Yy Secretario de Administraci®n. -
El Consejo de Gestidn, se encarga de la gestibfn periddica del
Comit& Marftimo Internacional, asiste al Burd Permanente en -

el cunplimiento de las tareas gue le son encomendadas.

Prepara las materias gque ser&n sometidas al Burd® Perma
nente, escoge los temas que deben sujetarse a estudio después
de consultar a las asociaciones nacionales; ejecuta las deci-
siones del Burd Permanente y las resoluciones de las conferen

cias internacionales; asegura la coordinacién de los trabajos



y la transmisidn de las informaciones de los documentos; pro-
cura estar regularmentez informado por las asociaciones nacio-
nales de todo lo que interesa al Comité& Marftimo Internacio--
nal y toma las medidas apropiadas con ese fin; supervisa to--
dos los trabajos de las comisiones internacionales que est&n

obligadas a comunicarle los reportes periédicos sobre el esta
do de sus trabajos y de transmitir sus comentarios y antepro-
yectos con diligencia, de manera de permitir el examen a las

agsociaciones, previamente a las conferencias internacionales;
propone el presupuesto del Comité Maritimo Internacional; re-
dacta y publica los reportes sobre las conferencias interna--
cionales y representa al Comit& Maritimo Internacional ante -
las autoridades gubernamentales cuando se organizan conferen-

cias diplom&ticas.

IV. FUNCIONAMIENTO

La forma en que actfia el Comité Maritimo Internacional
se realiza peribdicamente a través de conferencias internacio
nales por la iniciativa del Burd Permanente o por la golici--
tud de dos tercios de las Asociaciones Nacionales afiliadas,
estando &stas representadas por delegados, siendo &stos inde-
pendientes a los miembros que forman el Burd Permanente y a -

los miembros titulares que asisten por su propio derecho.

Los finicos que disponen del dereche de voto dentro del



Comité Marftimo Internagional son las Asociaciones Naciona- -
les. Las resoluciones de las conferencias internacionales --
son tomadas por la mayorfa de las asociaciones que estén re--—
presentadas, teniendo cada conferencia internacional facultad

de ordenar las medidas propias para asegurar la ejecucibén de

su resolucidn.

Una vez aprobadas las resoluciones en el Comit& Mariti
mo, por las asociaciones nacionales, son sometidas posterior-
mente a travé&s del Burd Permanente a consideracibn del Gobierxr

no de Bé&lgica.

Hemos dicho al principio de este trabajo que el Gobier
no de B&lgica fue guien brindd su apoyo para la creacidn de -
este organismo proporcionindoles los medios necesarios para -
su formacibn, regultando gque la sede del Comité fuéra en - -
Bruselas y que todos los estudios nacidos y aprobados por el
mismo se sometiera a ese Gobierno guien a su vez los sometie-~

ra a consideracitn de los demds paises.

En el momente que una resolucidn es estudiada y aproba
da por el Gobierno Belga, subsecuentemente este gobierno invi
ta por la via diplomdtica a los paises gue forman parte de --
las Naciones Unidas, exhort&ndolos a participar en las confe-
rencias que se celebren con su Parlamento, para el estudio de

estos proyectos, envifndoles las resoluciones tomadas por el

CMI.



Al aceptar los paises invitados formar parte de la con
ferencia, se hacen representar de acuerdo con su organizaciotn
por sus respectivos delegados; quienes mis tarde ratificarén
o vetarin esos proyectos: en estos momentos en gue concurren
dichas personalidades los proyectos del Comité& toman un matiz
diferente, en virtud de que dejan su aspecto privado y se con

vierten en oficiales.

V. TRABAJOS DEL COMITE MARITIMO INTERNACIONAL

En cuanto a la incesante labor desarrollada por este -
organismo a trav&s de su historia, hemos considerado mids ade-
cuado transcribir a continuacidn cada una de las veintisiete
Vreuniones internacionales tenidas hasta la fecha con la agen-
da de trabajo de cada una, haciendo hincapi& que s&lo durante
el perfodo comprendido por las dos guerras mundiales ha sus--

pendido su extraordinaria labor.
I.- Bruselas, 1897.
La Organizacidn del Comité Maritimo,Inteinéciéhal; - -

Abordaje, - Responsabilidad de Propietarids'de_BﬁQues;

“II.- Amberes, 1898.

,Resp91§abilidad_de Propietarios de. Bugues. = -

1Y¥I.- Londres, 18989,
Abordaje por falta comGn. Responsabilidad de‘Propieti

rios de Buques.



1V.~- Paris, 1900.

Responsabilidad de Propietarios:de:Buque

de abordaje.'

V.- Hamburgo, 1902:,_
C6digo Internacional éoﬁre el abordaje y asistencia ma
ritima. Competencia en materia de abordaje. Conflicto de Le
yes en materia de Propietarios de Buques. Hipotecas Marfti--

mas de derechos reales.

VI.- Amsterdan. L1904.
Conflicte de Leyes en materia de Hipotecas y Privile--
gios Maritimos.  Competencia en materia de Abordaje. Limita-

cifn de responsabilidad de propietarios de buques.

VII.~ Liverpool, 1905.
limitacién de la Responsabilidad de Propietarios de Bu
ques. Conflictos de Leyes en materia de Hipotecas y Privile-

gios Marfitimos. Conferencia Diplomitica de Bruselas.

VIIXI.- Venecia, 1907.
Limitacién de responsabilidad de Propietarios de Bu- -
ques. hipotecas y Privilegios Maritimos. Conflicto de Leyes

en Materia de Fletes.



IX.~ Bremen, 1909.
Confliéto,de~Leyes en materia de fletes. Compensacién
de 1ésiohe5bﬁdfpdiaies. ‘Publicidad de Hipotecas y Privile- -

gios Marftimos.

X.- Paris, 1911.

vidas humanas o lesiones corporales.

XI.- Copenhague, 1913.

nes enemigos.

XII.« Amberes, 1921.

Convenciones Internacionales relativas al abordaje y -~
asistencia en mar. Limitacién de la responsabilidad de‘pro——
pietarios de buques. Hipotecas y privilegios maritimos. C&-

digo de fletamento. Cl&usulas de exoneracifn.

XIXII.~ Londres, 1922.
Inmunidad de navios de Estado. Hipotecas y Privile- -
glios Maritimos.  Cl&usulas de BExoneracidén en los conocimien--

tos.

XIV.- Gothermburg, 1923.

Seguro obligatorio de pasajeros. Inmunidad de ‘Navios



de Estado. ¢cddigo Interxrnacional de Fletamento. Convencidn -

Internacional sobre los conocimientos.

XV.- Genes, 1925.
Seguro. Obligatorio de Pasajeros. ,Inmunida
de Estado. . .C6digo Internacional de Fletamentoi

Privilegios Maritimos.

XVI.—- Amsterdam, 1925.

’ Ségﬁipfobligatorio de Pasajeros. Letras de’Garantias.

Ratificacitn de Convenciones en Bruselas.

; : XVII.- Amberes, 1930.

““Ratificaci®n de Convenci®n en Bruselas. = Compétencia -

Civil

lateria- de -abordaje en mar:"

XVIII.~ Osle, 1933.

 Ratifi§aci6n de Convenciones en Bruselas. Compétencia
CiQil y‘Eeﬁél en materia de abordaje en mar. Embargo conser-
vatoria de,buques. Limitacidn de la responsébilidad de pro-=-

pietarios de Buques.

XIX.- Paris, 1937. i
Rafificacién de Convenciones en Bruselas. Competencia
Civil y Penél en materia de abordaje en mar. Embargo conser-
vatorio. de buques. Comentarios de convenciones en Bruselas.

Asistencia y salvamento de y por las aeronaves en mar.



XX.~ Amberes, 1947.

Ratificacifn de Convenciones de Bruselas, especiales de
aqué&l sobre ihmunidad de Navios de Estado. Revisidn de la --
Conveﬁcién sobre la limitacidn de propietarios de buques de -
mar y de la convencidn sobre los conocimientos. Exdmen de ——
tres proyectos de la Convencifén acordada por la Conferencia -
de Paris. Asistencia y salvamento de y por aeronaves de mar.

Reglas de Nueva York y de Amberes; tasa de intereses.

XXI.- Amsterdam, 1949.
Revisién de las Reglas de Nueva York Amberes. Limita~-—
cibén de la Responsabilidad. Conocimientos Directos. Embar--—

gos Precautorios. Corte Internacional Marftima y Aérea.

XXII.~ N&poles, 1951.
Embargo Precautorio. Limitacibén de Responsabilidad. -
Hipotecas y Privilegios maritimos. Responsabilidad del Trans
portador respecto de leos pasajeros. Competencia Penal en ma-~

teria de Abordaje.

XXIITI.- Madrid, 1955.
Limitacifn de Responsabilidad de los propietarios de -

bugues.

XXIV.~- Rejika, 1959. -
Revisibén de la Convencién de Asistencia y Salvamento.

Responsabilidad por dafios causados por energia nuclear. RéE&gi



men Internacional de los Bugues en Puertos Extranjeros. Pu--

blicidad del ‘Armador.

XXVI ~ Estocolmo, 1963.
Inscrlpcxén de privilegios sobre bugues en construc- -

cién.’ Transporte ‘de equlpaje de pasajeros por mar. Enmien--

das a la convenclén sobre conocimientos de embarque.

XXVII.~ New York, 1965.

E Pr1v1_eglos ‘@ hlpotecas maritimas.

XXVIII.- Tokio, 1869.,

Transporte combinado Internacional y danos por trans--—
portes de mercancias peligrosas. Convencién para la unifica-
cibn de ciertas reglas en Materia de Transporte por Mar de Pa
sajeros y‘sus equipajes. Conocimiento de Transporte Combina-
do. Responsabilidad Civil Derivada de los Dahos Producidos -

por la Polucidn por Petrblec o sus Derivados.

De las anteriores conferencias se han cristalizado en
Convenciones Internacionales las que a continuacidn se expre-

san con relacidn de los paises que por ratificacidn o adhe- -



sién las han adopotado. Y posteriormente se transcribe el --
téxto igtegngde cada una: en el ap&ndice de este trabajo por

considerarlo de esencial interS&s.



- TERCERA PARTE

ESTUDIO DE LAS DIFERENTES CONVENCIONES ..

“ INTERNACIONALES- APLICABLES:- -



ESTUDIO DE LAS DIFERENTES CONVENCIONES

INTERNACIONALES APLICABLES

I.— ABORDAJE

El Abordaje Maritimo es estudiado en la Conferencia de
1910, a través del Comité Maritimo Internacional; Conferencia
gue abre los caminos para fructificar nuestras relaciones en

el campo de la Navegacién.

Verdaderamente asombrosos son los dos finicos tratados
gue han sido firmados por México en materia de Derecho Mariti
mo; firmados en la épcca de nuestra revolucidn y ratificados
por nuestro pais afos mis tarde. Nuestras autoridades en - -
aquella dé&cada de disturbios, desdrdenes y guerra civil, tie-
nen la visidn suficiente para dedicarles la atencidn que mere

cian estas actividades del Trafico Maritimo Internacional.

México al restablecer la paz, en contraste a lo ante--
rior ha descuidado completamente nuestra participacidn en el
mundce marftimo internacional, al grado de gue hemos gquedado -

al margen de toda actividad en este medio.

La actividad de México, ha ido en forma paulatina de--~
creciendo, asi tenemos que la Convencién de Abordaje de 1910
(anexo I firmada y ratificada) se encuentra ain en vigor, es

decir, el abordaje en nuestro pais se viene reglamentando por



esta Convencidn Internacional, desde la fecha de 'su ratifica-

cién,de'feﬁrefo:lo. de 1913.°

En 1924 Mé&xico asiste firmando otras convenciones in--

ternaqiohéleé, pero sin embargo, nunca se ha tenido el verda-

dero inter&s ni se ha estudiado la conveniencia para gue nues

tro pais las ratifique.6

NOTA (5)

NOTA (6)

La reglamentacién de los tratados internacionales --
dentro de nuestra legislacidn la realizamos en el ar
ticulo 133 constitucional, en concordancia con nues-
tra materia el articulo 87 de nuestra Ley de Navega-
cibn y Comercio Maritimo que dicen a la letra:
"...artfculo 133. Esta Constitucibén, las leyes del -
Congreso de la Unidén que emanen de ella y todos los
Tratados que estén de acuerdo con la misma, celebra-
dos y que se celebren por el Presidente de la Repl--
blica, con aprobacidn del Senado, ser&n la ley supre
ma de la Unidn. Los jueces de cada Estado se arregla
r8n a dicha Constitucidn, leves y tratados, a pesar
de las disposiciones en contrario gue pueda haber en
las Constituciones o leyes de los Estados..."
«..Articulo 87.- En caso de abordaje ocurrido entre
bugues de navegacidn maritima y entre &stos y embar-—
caciones de navegacibn interior, las indemnizaciones
por razdédn de danos causados a los buques, a las cosas
o a las personas gque se encuentren a bordo, se regu-
larén conforme a las normas internacionales y a lo -
dispuesto por las leyes y reglamentos, sin que deban

tomarse en cuenta las aguas en gue el abordaje haya -
tenido lugar.

En nuestra legislacidn "aprueba" el Senado y "ratifi
ca" el Ejecutivo los Tratados Internacionales con ba
se en los articulos constitucionales.

«..Articulo 76.- Son facultades exclusivas del Senado:
I.- Aprobar los trabajos y convenciones diplométicas
que celebre el Presidente de la Repfiblica con las po
tencias extranjeras. -
.+.Articulo B89.- Las facultades y obligaciones del -
Presidente son las siguientes:

I.- Promulgar y ejecutar las leyes que expida el Con
greso de la Unién, proveyendo en la esfera adminis-——
trativa a su exacta observancia;

X.- Dirigir las negociaciones diplomdticas y celebrar
tratados con las potencias extranjeras, sometiédndo--—
los a 1o ratificacién del Cecngreso foderal.



Por filtimo en la reunidn de la Conferencia Diplomdtica
décima‘segunda de Derecho Maritimo, de mayo de 1967, en Bruse
las, nuestras Autoridades se limitan a enviar a un observador
sin facultades (nc teniendo intervencifin o participacién algu

na).

Toda esta situacidn nos lleva a la lamentable conclu—-
sidn de que cada dia estamos mis al margen del movimiento Ma-
riﬁimo Internacional y tambi&n nos lleva a concluir gue es de
ber del jurista mexicano pugnar porgue nuestras Autoridades -~
Maritimas vuelvan a la realidad y se preocupen mis de estos -
‘problemas, que benefician nuestras relaciones comerciales ma-

ritimas internacionales.

Il.- AUXILIO Y SALVAMENTO

El Comité Maritimo Internacional, en su Convencidn de
1910, celebrada en Bruselas trata la materia de Auxilio y Sal

vamento.

Dicha Convencidn (anexo II) es la segunda que Mé&xico -
ha ratificado relativas al Derecho Marftimo Internacional, =--
permitiendo aunque en forma minima a nuestro pafs entrar en -

una etapa de desarrollo de sus relaciones en esta materia.

Esta Convencidn promulgada el 16 de febrero de 1913 --

(como la anterior que trata sobre el abordaje) se fundamenta



en el articulo 133 Constitucional y Leyes reglamentarias.7

El articulo 77 de la Ley de Navegacién y Comercio marfi

timo, nos dice a la letra:

+.."artfculo 77.- La remuneracifn que corresponde a -
quien hubiese prestado el auxilio y salvamento, serd fijada -
tomando en cuenta lo que previene esta ley, los contratos reg
pectivos, los usos, costumbres y las convenciones internacio-

nales".8

Dentro de la Ley de Vias Generales de Comunicaciones -

se hace mencidn a esta materia en su articulo 268.

...“arﬁiculo 268.~ La remuneracidn que corresponda =--
por salvamento y auxilios se fijar&n en la forma gue previe~--
nen el Derecho Comiin y la Convencidn Internaciocnal Promulgada

por decreto del 16 de febrero de 1920 y las gue le sucedan".9

En la practica internacional encontramos otras conven-—
ciones celebradas sobre dicha materia, asi, el protocolo para
la unificacifn de ciertas reglas de Asistencia y Salvamentos
Maritimos de 1910, como se sabe contiene un articulo 14, en =~

los t&rminos del cual la convencidn no se aplicaba "a los bu-

NOTA (7) Constitucidn Politica Mexicana.
NOTA (8) Ley de Navegacidén y Comercio Maritimo, 1963.
NOTA (9) Ley de Vias Generales de Comunicaciones.



ques de guerra y a los buques de Estado exclusivamente dedica

dos a un servicio pGblico.

Esta‘regla puramente negativa aid lqgarra’interpreta—-
ciones diversas y la doctrina emitid algunas veces argumentos
para rehusar a los bugues de Estado el derecho de demandar —-—
una indemnizacién de asistencia a los bugues salvados. Como
ejemplo podemos citar los argumentos del tratadista francés -
G. Ripert, gquien consideraba que la proteccidn de los bienes
y de las personas es una de las tantas obligaciones del Esta-
do y que en consecuencia ninguna remuneracifn podia exigirse
por esos servicios que s8lo aplicaban el cumplimiento de un -

deber del mismo Estado.lo

Sin embargo, la evolucifn se efectfia en sentido contra
rio y paises como Inglaterra y Polonia en 1947-61 adoptaron -
el derecho que los buques de Estado deben ser considerados co

mo cualgquier otro asistente.

En este sentido en la Conferencia del Comité Maritimo
Internacional, celebrada en Rieja en 1959 se votd una resolu-
cibn tendiente a modificar el articulo 14, por disposiciones
nuevas relativas a los buques de guerra asi como a los bugues

de Estado, explotados ya sea por un estado o m8s aln por una

NOTA (10) Ripert George, Droit Maritime, Quatrieme Edition 1950.



persona de Derecho Piblico. Este proyecto fue el que se some

tid a la conferencia de Bruselas.

'Se puede decir que en conjunto todas las delegaciones
estuvieron a favor de la supresidn de la restriccidn conteni-
das en el articulo 14 y a la extensidn del dominio de aplica-
ciones de la convencidn. Sin embargo algunas delegaciones --
pensaron que seria conveniente hacer desaparecer el artiIculo
14, mientras que otras consideraban que era mds conveniente -
prever ciertas reglas en la materia. S6lo la delegaci&én de -
Estadds Unidos rehusd apoyar la reforma deseada por toedos, no
porque los buques americanos rehusen prestar asistencia o pe-
dirla en caso de necesidad, sino porgue la concepcidn de "So-
beranfa" de este Gobierno no se acomoda a ningln compromiso -

para bugques de Estado.ll

La delegacidén francesa hizo algunas enmiendas y llams
la atencibn a los compromisos contraidos por los estados gque
son paftes de la convencidn de 1926 sobre la Inmunidad de los

bugques de Estado y su Protocolo de 1934.

La delegacidn Rusa intent8f extender a los buques de Es

NOTA (11) El criterio sostenido por el Gobierno de Estados ~--
Unidos en esta materia es que no puede ser demanda-
do como persona privada, en el concepto de la refor
ma del articulo 14 de la Convencién, en los casos -
que un buque de su propiedad sea asistido.



tado que ejercen actividad comercial, los privilegios de ju--
risdiccidén reconocidos por el derecho internacional pfiblico -
a los bugques de Estado no comerciales, intento que fue undni-

memente rechazado.

Por filtimo la Convencidn impone en su articulo 1l una
obligacibn de asistencia limitada solamente a la seguridad =--
del bugque y de las vidas humanas; Los bugues de Estado pue--
den ser sometidos por el hecho de sus misiones gue le son con
fiadas a otras obligaciones y ha sido previsto que los Esta--
dos contratantes pueden restringir los limites de sus obliga-

ciones.

El texto definitivo de este Protocolo es el que se - ~
anexa al final del capitulo III de esta tesis y que tuvo 21 -

votos ' a faior, un voto en contra y 18 abstenciones.

II1.- RESPONSABILIDAD DE LOS PROPIETARIOS DE .BUQUES
ANTECEDENTES HISTORICOS

Indiscutiblemente una de las convenciones internaciona
les de ﬁayor importancia dentro del Derecho Maritimo es la --
que se refiere a la limitacién de responsabilidad de los pro-
pietarios de buques, gue por cierto es tambi&n una de las con
venciones que ha sido mids dificil de elaborar y que ha dado -~

mds materia de discusidn en los trabajos preliminares.




Sobre este tema tres han sido las principales tenden--
cias de las diversas legislaciones del mundo que han tomado -
sus caracteristicas propias de costumbres inveteradas que da-
tan de muchos siglos atrds; en general podriamos separar las
diferentes disposiciones legales de los diversos palses del -
mundo en los tres siguientes grupos: el grupo Latino con - -
Francia y Expafia a la cabeza e incluyendo ademls todos los --
paises de Hispano América; grupo Anglo-~sajdn, encabezado por
Inglaterra y Estados Unidos abarcande asimismo las naciones -
del antiguo Imperio Britdnico; y por dltimo, las legislacio--~

nes de Alemania y paises Escandinavos.

A fines del siglo pasado, el gran consorcio de nacio--
nes maritimas del mundo, empieza a realizar estudios tendien-
tes a armonizar estos grupos tan disimbolos de legislaciones
vigentes y después de varias Conferencias Internacionales en
el afo de 1922 el Comité Maritimo Internacional elaboré un --
nuevo Proyecto de Convencidn, que se firmd en Bruselas el 25

de agosto de 1924,

Aungque dicho proyecto podria considerarse como la £8r-
mula para los diferentes sistemas, la sola lectura del articu
lo 2 de la misma, lleva a la conclusidn del predominio de los
sistemas latinos sobre los sistemas anglo-sajén y alem&n, lo
cual motivd que dicha Convencidn nunca estuviera en vigor en

paises cuya legislacidn pertenecia a estos dos grupos y lo —-



gue es mis, durante la vigencia de la misma, se realizaron --
considerables esfuerzos por llegar a mejor f£8rmula de transac
cién, que pudiera ser admisible por los paises de los tres --
grupos cosa que tuvo lugar cuando en el afio de 1954; el Comi-
té Maritimo Internacional nombré un nuevo Comit& de estudio -
sobre este tema, gque prepard la Conferencia de Madrid de 1955
en donde se elabord la que posteriormente iba a ser la nueva

Convencidn Internacional sobre la Limitaci®n de Responsabili-
dad de los Propietarios de Bugues, firmada en Bruselas el 10

de octubre de 1957.

Aunque tres son los grupos en gue hemos enmarcado las
diferentes legislaciones del mundo en esta materia, es eviden
te que -los dos que mis se contraponen Y en consecuencia los -
més dificiles de conciliar, son el grupo anglo-sajdn y el gru
po latino, razdén por la cual daremos una breve descripcidn de
la forma como se ha configurado la limitacifén de responsabili

dad en materia de derecho maritimo en ambos grupos.

A.- GRUPO ANGLO-SAJON

Estas legislaciones autorizan a los propietarios de bu
ques (y por extensién a los armadores) a limitar. su résponsa—
bilidad originada por hechos u omisiones del capitin o de .la
tripulacién, al pago méximo de ocho libras por tonelada de ar

queo para los dafios causados a los bienes y siete libras por



tonelada del arqueo para los accidentes personales.

Entre- las ventajaévque se atribuyen a este sistema, -

aparte .de la proporcionalidad que de &l se deriva, pues un bu
que de mayor tonelaje deberd responder con una suma mayor,
salta la de que el armador puede calcular exactamente y de an

temano su responsabilidad; y por lo gue respecta a los acree-

dores, siempre tendr&n una suma fija que les responda, o ga--—

rantice el valor de los danos sufridos.

B.—- GRUPO LATINO

En los sistemas latinos, en los cuales se incluye ~ -
Mé&xico, cuya legislacidn fue tomada del C8digo de Comercio --

Espafiol de 1829 a su vez derivada de las Ordenanzas de Luis -

XIV de 16Bl; en Francia han constituido un patrimonio con 1la

nave y el flete denominado Fortuna de Mar, concediendo al pro

pietario de un buque la facultad de limitar su responsabili--

dad, abandonandoc en favor de sus acreedores su fortuna de

mar, es decir, la nave y el flete que did origen a los crédi-

tos respectivos cuando se tratara de actos u omisiones del Ca

pitdn o de la tripulacidn.

La critica mds seria que puede hacerse al sistema del
abandono, consiste en afirmar que muchas veces ‘el abandono se

convierte en una positiva irresponsabilidad, en los casos de



la p&rdida total de la nave y muy particularmente cuando no -
hay fletes por cobrar, situacién que con relativa frecuencia
se p;eéehta;ry si esa irresponsabilidad pudiera aceptarse - -
cuandotse trata de dafios materiales, nos parece que seria - -
inadmisibievtraténdose de muerte, lesiones o dafios a las per-

sonas.

No menos importante es otro de los inconvenientes de -
que adolece el sistema del abandono y que consiste en que fal
to de equidad, dar el mismo tratamiento a las pequefas y a -—
las grandes embarcaciones, sin tomar en cuenta que muchas ve~
ces aquéllas causan daflios considerables que no pueden reparar
se con el valor de la nave; en tanto gue los grandes navios -
responden con bienes de valor muy crecido para reparar perjui

cios muchas veces muy reducidos.

Es evidente también, que son precisamente estos dos in
convenientes los que originaron los fuertes ataques a este --—
sistema por parte principalmente del grupo de legislaciones -
anglosajonas, tanto después de la Convencidn de 1924, que nun
ca fue puesta en vigor en esos paises, como durante los traba

jos preparatorios para la Convencién de 1957.

Firmada la Convencidn de 1924, en donde desempeﬁaba un
papel preponderante el sistema del abandono, fue pr&cticamen-

te imposible obtener la ratificacidn de los paises anglo-sajo



nes, nicamente hubo las siguientes ratificaciones y adhesio-

nes.

Belgica gunto

Brasil: vabrii 

Dinamarca E’;dqnio

Espéﬁai ?ﬁnio .

Franéié _ Agoéto 2 - 4 ;§35

Hﬁngrié ‘f2§ “dé Junio » 71930

Noruega {~ ;: L ; Octubre =~ ,~’, 1933

Poloniaﬂ  vé; ”Ae : Octubre e '1536

Portugal’ - Junio L 1930

Suecia‘,‘  Jﬁ1io‘ o | i§38

Rep. quinicah ’ 11558

E‘inlan(yi‘i’v Julio ’ S 1934

Ménaco % ‘:dg Méyo : . L1931
; de  Julio ,’1955

Turquia

De lo- anterior se desprende el escaso &mbito de aplica
cidn que llegd a tener esta convencidn evidentemente derivado
del hecho de no haber obtenido una mas equilibrada férmula de
transaccidn entre los tres grupos de legislaciones maritimas

vigentes en el mundo.



Al terminar la segunda guerra y cuando la situacidn po
litica y econSmica de los paises que habfan sido afectados —--—
peor ella lo permiti®, se iniciaron gestiones para volver a es
tudiar el tema de la limitacidn de responsabilidad de los pro
pietarios de bugues y se intentd, nuevamente encontrar una --
f6rmula gue permitiera a los diferentes grupos mencionados --

aceptarla como Convencién Internacional.

En el afio de 1954, Inglaterra logra que el Comité& Mari
timo Internacional que es guien habia elaborado la Convencidn
de 24, nombrari un Comité& para la revisi®n de esta Convencibn,
inicisSndose en esa forma y en ese afio uno de los mds apasiona
dos debates en materia de Derecho Maritimo, en donde defendie
ron los puntos de vista mis opuestos por un lado la Delega- -
cién Brit&nica y por el otro muy especialmente las Delegacio-

nes Italiana y Francesa.

Despu@s de los cuestionarios preliminares se convocd a
una reunidn en Brighton en el mes de septiembre de 1954, en -
donde en la sesidn inaugural del 20 de septiembre toma la pa-
labra en primer lugar el delegado de Inglaterra guien hace 1la
presentacién del provecto inglé&s cuyo punto mis importante es
el cambio del sistema del abandono, o del sistema mixto de la
Convencidn de 1924, por el sistema de la limitacidn de respon
sabilidad por toneladas de arquec de los buques. Los puntos
mds sobresalientes expresados por el delegado inglés son los

siguientes:



"En la &poca moderna es moralmente indefendible que la
suma recuperable por la parte afectada sea por dafio a sus pro
piedades o por leSiones corporales o inclusive en su propia -
vida, varfie segiin la extensidn de los danos sufridos por el -
bugque culpable como resultado del siniestro gue ha causado el
dafio a terceros o gque esta recuperacién pueda inclusive ser -~
reducida a cero en caso en gque el navio culpable se destruya

totalmente.

La limitacién encuentra su origen en el deseo de favo-
recer el comercio marfitimo en una &poca lejana en donde a me-
nudo la totalidad de la fortuna del armador y alguno de sus -
comparnieros de aventura (propietarios de carga) se comprometan
en una expedicidn maritima. Esta razdn ha perdido su signifi
cacibén en las condiciones modernas de explotacién de navio y

de la asistencia maritima.

Todo sistema de limitacidn basado sobre el valor de un
navio favorece al propeitario de los buques viejos o mal equi
pados y va en detrimento de aquellos bugques modernos y en - -
buen estado... por estas razones, la Asociacidn inglesa opina
que el m&todo més satisfactorio es aquél gque sefiale un monto
fijo sobre la base de unidades de medida del buque; la tonela

da es la unidad en la cual recaen menos inconvenientes".12

NOTA (12) Versidn taquigré&fica de la sesidn celebrada en Brigh
ton en 1954 y que obran en los archivos privados --
del Lic. Ignacio Melo. ’



La Asociacidén Italiana toma la defensa del sistema de
abandono para la limitacién de responsabilidad y propusc como
medida para evitar los puntos de critica de este sistema que
con toda razén hacfa la delegacidén inglesa, se adoptar8 el --
sistema que el propio c8digo de la navegacidén italiana de =~ -
1952 habfa sefialado, es decir, que cuando existiera la p&rdi-
da total del navio el armador responderia por lo menos con --
una gquinta parte del valor del mismo; asimismo solicitando a
la propia delegacifn inglesa trate de ser lo m8s flexible en
los puntos a discusifn con objeto de llevar a una feliz tran-

saccibn.

De esta respuesta de la delegacidn italiana podria des
prenderse varias conclusiones, a saber: a) gue en la conse--
cuencia misma de los maritimistas de los pafses latinos exis-
tfa la propia semilla de destruccidn del sistema de abandono,
es decir, gue todos ellos se daban cuenta que con el mds es--
tricto sentido de justicia y equidad, era practicamente impo-
sible destruir los razonamientos de los paises anglo-sajones
Y en consecuencia habia de encontrar alguna solucidn compati-
ble con el abandono; b) que la solucién més adecuada para con
servar este sistema y evitar la irresponsabilidad absoluta -~
del armador en caso de pé&rdida -total del navio, el mds adecua

do es el expresado en los arts. 274 a 276 del C3digo de Nave-



gacisdn Italiana.13

Sin embargo en las mismas reuniones se pu
so en evidencia lo dificil gue seria calcular la quinta parte
del valor. de un buque perdido en su totalidad y ia infinidad

de problemas gque adquiririan los creadores en una situacidn

semejante y en esa forma empezd a entreverse el fin del arcai
co sistema del abandono, institucidn que si bien despertaba -
las simpatias de todos los maritimistas latinos por su abolen

go dentro del derecho maritimo, dia con dfia se hace m&s obvio

lo impréctico que serfa conservarlo.

En esas condiciones George Ripert, el mis insigne tra-
tadista franc&s y con mucho el m8s capacitado de todos los --
pafses latinos y cuyas obras constituyen précticamente la bi-
blia de nuestro derecho maritimo, al asistir en dicha Conven-

cidén expresd lo siguiente:

"Quedan aqui tres sobrevivientes de los acreedores de
la Convencidn de 1924. Uno de ellos acaba de renunciar a su
obra, se referia al Presidente de la Delegacidn Noruega que -

minutos después acababa de expresar su conformidad para que -

NOTA (13) Art. 274.- El armador es responsable de los hechos
de la tripulacidn y de las obligaciones contraidas
por el demandante de la nave en lo gue se refiere -
al bugque y a la expedicidn. Sin embargoc el armador
no responde del cumplimiento por parte del demandan
te de las obligaciones de asistencia y salvamento -
previstas en los articulos 489 y 490 ni de cual- -
quier otra obligacidn que la Ley imponga al deman~—-
dante dentro del campo de la expedicidn.



se discutiera una nueva convencidn, de acuerdo con las bases

propuestas por Inglaterra. ({La Legislacidn Noruega como ya -~
lo dijimos pertenece al grupc Alemdn). A mi me toca ahora --
renunciar también a la Convencitn de 1924, pero debo desde ~-
luego -explicar mi actitud. Esta Convencidn ha creido inten--
tar la solucidn del problema de la limitacidn de responsabili
dad, otorgando una oposicibén y en ese momento nosotros esta--
mos totalmente de acuerdo con la Delegacibn Britd@nica. En
principio era una resolucidn razonable... Sin embargo, no --
hay que olvidar que cuandc se habla del valor del bugue se ==
trata del valor del buque despué&s del accidente, es decir, pa
ra los bugues perdidos en su totalidad, la responsabilidad --

del armador es nula y ha. continuado siendo nula hasta la ac--—-

tualidad.

Se puede criticar esta solucidn, la solucidn tradicio-
nal del Derecho Maritimo no existe en realidad responsabili--~

dad por hechos del Capitdn; lo que se pide ahora es un peqgque-

flo sacrificio de los armadores para que acepten una responsa-

bilidad a prBrrata.

Desde luego reconozco que las cosas han cambiado, como

lo ha dicho el Delegado Britdnico: pero es necesario que las

cosas cambien en forma razonable. Se puede aceptar una limi-

tacién a prb6rrata con la condicién de que los armaadores en—-

cuentren una plena seguridad consistente en saber en ningin -



caso, cualquiera que sea la interpretacidn de los Jueces, - -
ellos. puedan ser responsables frente a terceros m&s alléd de -
la limitacidn de la responsabilidad. Se produce hoy en dia -
en las legislaciones de muchos paises una tendencia a conde--
nar no solamente los autores responsables de faltas, sino tam
bién a los guardianes de las cosas estimadas como peligrosas

y atin md8s si ellas no son peligrosas, han existido condenas =
sobre la base de presuncidén de faltas o de riesgos que dichas

cosas hayan podido crear.

Los armadores franceses han sufrido recientemente de -
acuerdo con esta corriente que todos ustedes conocen, -las du-
ras consecuencias (se referfa seguramente a algunas senten— -
cias de esa época dictadas por la Corte Francesa de Casacidn
Y dque son ampliamente conocidas no sélo en Francia sino tam--

bién en el extranjero).

Si nosotros no establecemcs claramente en la Convencién
que los armadores quedardn relevados absolutamente en todos -
los casos por la indemnizacidn a pro&rrata, nosotros abrimos -
la puerta de una serie de acciones en las que se invocar8 la
responsabilidad personal del armador. En otros términos en -
la Convencidn de 1924, no se trataba mis gque del caso en gue
existiera falta de Capit&n (faltas o hechos) ésto en virtud -
de que el Art. lo. hacia una enumeracibén de los casos de res-

ponsabilidad. Esta enumeracién no se puede suprimir completa



mente; sin embargo es necesario modificarla e indicar gque en
todos los casos que exista responsabilidad del armador con ex
clusién de los compromisos contractuales, no existiera m8s =--—

que una responsabilidad limitada.

Por otra parte, es evidente gue desde el momento en =—-—
que se haya constituido una suma determinada se evitard toda

especie de dificultades..."1%

Resumiendo el insigne maestro Ripert, que en esa &poca
hace cabeza frente a los dem&s abogados latinos, acababa de -
abandonar la milenaria tradicidn del abandono por quien todos
sienten una simpatfa profunda, pero gque también se daban cuen
ta que era por demds impracticable en las condiciones actua--
les de navegacidn maritima. A cambio de ello acababa también
de establecer una f8rmula préctica y moderna de transaccidn -~
entre los sistemas Anglo-Sajén, Alemidn y Latino de limitacidn
de responsabilidad, a saber; el sacrificio por parte de los -~
armadores (se entiende desde luego que se refiere a los arma-
dores pertenecientes a las legislaciones latinas) para acep--
tar una responsabilidad de una cantidad por tonelada de sus =
bugques a cambio de establecer en favor de dichos armadores la

certeza de que dicha limitacidén se aplicaria en todos, absolu

NOTA (14) Versidn taquigrifica de la s2sidn celebrada en Brigh
ton en 1954 y que obran en los archivos privados --
del Licenciado Ignacio Melo.



tamente en todos los casos, con la fnica excepcién de los com
promisos contractuales, lo cual les daria una certeza absolu-
ta del limite de su responsabilidad; es decir, se trataba de
ofrecer la una cosa por la otra, por lo que a los armadores =
de paises latinos se refiere con objeto de poder tranzar con

los otros dos sistemas.

Sentado ese criterio por parte de Francia en la reu- -
nién de Brighton, los demfs paises latinos asistentes a la =--
misma, aceptaron ese tipo de transaccién y el resto de las sg
siones se desarrollaron en forma por demds armoniosa llegindo
se a elaborar el 10 de diciembre de 1954 un proyecto de con--
vencidén gque posteriormente fue discutido en la reunidn de Am-
beres del 7 de mayo de 1955 y con pocas modificaciones consti
tuyd el proyecto de convencidn de julio de 1955, gue finalmen
te quedd como proyecto definitivo despué&s de la Conferencia -

de Madrid de septiembre del afio de 1955.

Como es costumbre el Comité Maritimo Internacional, oxr
ganismo netamente particular, turnd al Gobierno Belga dicho -
proyecto para que en forma oficial invitara a los Gobiernos -~
de los diferentes paises del mundo a una Conferencia Diplom&-
tica con objeto de proponer la firma y la ratificacién de di-
cha Convencidén, lo cual ocurrid en el mes de octubre de 1957,
habi&ndose firmado la Convencidn Internacional sobre la limi-

tacidn de responsabilidad de los propietarios de bugues, pro-



puesta el 10 de octubre de 1957. Los paises que hasta la fe-"
cha han ratificado’o se han adherido a dicha Convencidn son -

les siguientes:

R A TI.F.I CAC I 0N

Dinamarca 1965
Finlandia 1965
Gran Bretafia e

Irlanda del Norte 01959
Francia ‘1959
Espafa 1959
Noruega S . 1965
Pafises Bajos : ‘ Dlglémbré 1965
RepGblica Arabe Unidai’i  7 :5Septiembré 1965
suiza S gunio 1964
Suecia F kﬁl.k'f‘ﬂf énero , . i966

ADH EVSJf‘O‘N‘

Argelia 18 ‘:Qgésﬁor . 1964

Ghana 26 gulie 1961
Dahamas, Bermudas, Te- : :
rritorios Ant&drticos -~
Britdnicos, Honduras -
Britdnicas, Protectora

do de Islas Salomdn, -



Falkland, Islas Fodji,

Gibraltar Colone, Is--

las Gilbert‘yrEllice,

Hong Kong, Isla Mauri-

ce, Islas Seychelles,

Islas Virgenes. 21 . . ©. . Agosto 1964
Barvados, Islas Caimén,

Pominica, Granada, - -

Montserrat, Santa Lu--

cia, San Vicente, Is--

las Turques y Caiques. 

Islas virgenes  L4f S AgoSto 1965
Cuernesey et Jetséy'”'f“féiW: "’””‘%étﬁbfé:' T 965
Honduras J ;E ; 7 ‘;2l K Septiembre ‘ 11965
Isla de Man 5 : : 18 Noviembre 1960
singapgm;} S S 17 Abril 1963

Es‘muy,importante hacer notar, en virtud de que nues--
tra legislacidn positiva en esta materia se ha derivado direc
tamente de Francia y Espafia, que estos paises, afio y medio --
despufs. de la firma de la citada Convencidn de 1957, la ha= =

bfan ratificado y eliminado el arcaico sistema de abandono.

C.= SITUACION DE MEXICO

Veamos: ahora qué es lo gue sucedia en esas &pocas en -




nuestro. pals. Como era costumbre en esos aiflos o en esta mate
ria el‘ostracismo en que vivimos, hace gue México no tomara -
parte én los t;ébajos preparatorianos de esa Convencidn y que
ne manifésﬁaré inter&s en forma alguna sobre lo que estaba su
cediendo por lo que respecta a este tema. En consecuencia -=-
nuestro‘éistema de limitacidn de responsabilidad seguiria re-
gido por el Articulo 672 del arcaico Cddigo de Comercio que a
su vez: habfa sido copiado del C&digo de Comercio Espafiol de -~
1885, a su vez tomado del mismo C8digo de Comercio Espafiol de
1829 y cuyos origenes se remontan a través de las Ordenanzas

de Colbert hasta el Consulado del Mar.

En el afio de 1956 el Licenciado Ignacio Luis Melo y ~--
Ruiz, presentd un estudio sobre este tema en su tesis profe--
sional que fue publicado por el Semanario de Derecho Mercan--
til y Bancario de la Facultad de Derecho de la Universidad Na
cional Autdnoma de Mé&xico, en el que despué&s de un breve bos-
quejo histdrico se refiere a cada uno de los sistemas de le--
gislacibén vigentes sefialando los diferentes grupos de las mis
mas, asi como las ventajas e inconvenientes de cada una de --
ellas, concluyendo por {iltimo con un estudio sobre los efec--
tos del abandono, précticamente fundado en la doctrina, dadas
las inmensas lenguas legales que en los sistemas latinos exis

ten a este respecto.

Del mismo trabajo se desprende que el propio Licencia-



do Melo y Ruiz en esa época tampoco acepta la ya inminente de
rrotardelxsistema del abandono, ocurrida sdlo unos meses an--—-

tes duranﬁe los trabajos preparatorianoé de la Convencibn que

se firmari un anio después, aungue posteriormente la firma de

dicha’ convencién y la evidencia misma llevaron al autor de -~

ese trabajo a un cambio total de opinién.

Como ya se dijo anteriormente la Convencidén se firm8§ -

el 10 de Octubre de 1957 y los paises de donde derivaban di--

rectamente nuestra legislacidn es decir, Francia y Espana ra-

tificaron la misma el primero el 7 de Julioc de 1959 y el se--

gundo el 16 de Julio de 19569.

En esas fechas ya en Mé&xico se iniciaban los trabajos
preparatorios de lo que posteriormente llegara a ser la Ley -
de Navegacidn y Comercio Maritimo de 1963 y en dichos traba--

jos no sBlo se aferran al arcaico sistema gue el resto del --

mundo acababa de abandonar, sino gue ni siquiera argumenta --

las razones gue se tuvo para ignorar total y absolutamente --
los estudios y proposiciones gque el resto del mundo acababa -~

de estudiar en la Conferencia Diplom&tica de Bruselas.

Como resultado de lo anterior en la nueva Ley de Nave-

gacidn y Comercio Maritimo gque entra en vigor a fines de -

1963, se incluye el Capitulo V del Titulo lo., Libro- 3o0., que

se denomina "La Fortuna del Mar", seguido del Capitulo VI, =-



del mismo Titulo y Libro denominado "Del Abandono de los Bu--

ques“,ls en donde se reafirma el sistema de abandono y se po-

NOTA (15) Capitulo V De la fortuna de mar. Articulo 132.- Ca
da buque, con sus pertenencias y accesorios, consti
tuir8 la fortuna de mar.

Articulo 133.- Los derechos y obligaciones prove- -
nientes de la navegacidén de un buque, se ejercita--
rén sdlo en el dmbito de la fortuna de mar que cons
tituye.

Articulo 134.- La responsabilidad del naviero se 1i
mitard a la fortuna de mar que constituye un bugue,
en los siguientes casos:

I.- La responsabilidad del capitdn o de la tripula-
cién por dafos causados a tercercs durante la nave-
gacién.

II.~ Daiios causados al cargamento.

IITl.- Obligaciones derivadas del contrato de fleta-
mento.

IV.~ Obligacién de movilizar un bugue naufragado.
V.- Gastos de salvamento.

VI.~ Contribucifén a las averias gruesas o comunes.
VII.- Obligaciones contraidas por el capitdn para -
la conscrvacidn del bugque o la prosecucidn del via-
je.

VIII.- En general, toda obligacidn derivada directa
mente del proceso de la navegacidn.

Capitulo VI Del abandono de los bugques. Articulo --
135.~ El naviero podrd hacer concreta y actual la -
limitacidn de su responsabilidad, en los té&rminos -
de los articulos anteriores, haciendo abandono del
buque y de sus pertenencias y accesorios en favor -
de los acreedores.

Articulo 136.- El abandono de un bugque podr& reali-
zarse en cualquier tiempo, alin despu&s de que el na
viero haya sido condenado al pago de los cré&ditos -
provenientes de la navegacidn del mismo.

Articulo 137.- El buque deberd& abandonarse en el es
-tado que tenga o haya tenido al finalizar el viaje
durante el cual nacid la obligacién de una garantia
limitada.

Articulo 138.~ El abandono de un bugue en favor de
los acreedores no traslada su dominio; constituye -
la entrega, sujeta a liguidacidn, de una garantia -
limitada.

Articulo 139.- Podrd abandonarse el buque naufraga-



nen en forma de legislacidn positiva las tesis doctrinarias -
que lo complementaban por lo-que se refiere a la forma de lle
varse a qébo y sus efectos querﬁ afios antes habia sostenido -
el Lidenciado Melo y Ruiz ‘en la tesis profesional ya menciona

da.

Veamos ahora en detalle el texto de las disposiciones
legales de los dos capitulos mencionados de la Ley de Navega-

2ién y Comercio Maritimo.

El primero de dichos articulos es decir el 132 define
lo que la doctriya habia denominado tradicionalmente como la
Fortuna de Mar y el segundo articulo 133 establece que dicha
Fortuna de Mar es el limite de responsabilidad por los dere--

chos y obligaciones provenientes de la navegacibn es decir, -

do y su abandonoc produciri los mismos efectos jurf
dicos de los demds casos.

Artficulo 140.- La indemnizacidn por sequros no se -
comprenderi en el abandono.

Articulo 141.- Los beneficiarios proceder&n a la --
venta del bugque abandonado, por medio de corredor =
de comercio o de subasta judicial.

Articulo 142.~ Los productores de la venta, una vez
cubiertos los gastos gue &sta origine, se aplicar&n
al pago de los créditos en su orden de preferencia.
Los remanentes, si los hubiere, quedardn a disposi-~
cidn del abandonante.

Articulo 143.- Los acreedores comunes no pueden con
currir a la liquidacién del buque abandonado, y Gni
camente tendrdn derecho al remanente después de cu~
biertos los cré&ditos privilegiados.

Articulo 144.- La renuncia al derecho de abandonar

un buque deberi pactarse expresamente.



sélo se reafirma que se estd aceptando el viejo sistema de ~--

las legislaciones latinas.

El‘siguighte éréiculo 134 hace una enumeracidn de ca--
sos en que -se-admite 'la limitacién de la responsabilidad por
la Fortuna de Mar, que con pequefias variantes coincide exacta
mente con el Articulo lo. de la Convencidn de 1924, que la --
opinién de los paises que intervinieron en la Conferencia de
Bruselas. de 1957, habfa desechado ampliamente para proponer la nue -
va Convencidn de 1957. El siguiente capitulo denominado "Del
abandono de los Buques" los articulos 135, 136, 137 estable~-
cen en forma y legislacién positiva las mismas tesis doctrina
rias sostenidas por el Licenciado Melo y Ruiz en los capitu~--
los 30.'y 40. de la tesis profesional citada en los articulos

138 y 144 corresponde a la tesis sostenida en el mismo trabajo

en su Capitulo V.

De lo anterior se concluye gue en la Ley de Navegacidn
y Comercio Marfitimo promulgado a fines de 1963, se establecid
una vez mis el antiguo sistema del abandono y peor afin en los
trabajos preparatorios de la misma ley no s8lo no se refuta -
con razones adecuadas el por qué no se acepta la Convencidn -
de 1957, sino que ni siquiera se hace mencidn a esta situa- -
cidn dando a entender en esa forma que todo ese movimiento --
mundialmente conocido para los estudios del Derecho Maritimo
habia pasado totalmente desapercibido por el gobierno de - -

México.



IV.~- CONOCIMIENTO DE EMBARQUE
A.+~ ANTECEDENTES
Podemos tomar como punto de partida las costumbres gque

en materia de conocimiento de embarque proviene de principios

de siglo.

Los armadores de las principales naciones maritimas de
esa Epoca habfan ido extendiendo en forma abusiva las Cldusu-~
las de Exoneracidn en los conocimientos de embarque, lo cual
provocd una reaccibén contraria por parte de los diversos gru-
pos de cargadores, Camara de Comercio, etc., para terminar =-—

con este tipo de reglamentaciones que tanto los perjudicaba.

En el afio de 1912 la Internacional Law Association, en
la Conferencia de Paris, apuntd cen forma insistente la necesi
dad internacional de una reglamentacidn uniforme en materia -
de conocimientos de embarque, llegdndose inclusive a la elabo
racidn de un proyecto que dos ahos mi&s tarde pasd a la Confe-
rencia de La Haya el afic de 13914. El estudic de dicho proyec
to, como es obvioc suponer, guedd suspendido por la Primera --
Guerra Mundial hasta el ano de 1921 en que fueron reanudados
los trabajos relativos en la misma ciudad de La Haya, lleg&n-
dose a aceptar las reglas qde posteriormente fueron ampliamen

te conocidas con el nombre de las Reglas de La Haya de 1921.

Estas Reglas de La Haya, por su indiscutible acepta- -



cibn universal y por la gran calidad de su contenido juridi--
co, merecieron el apoyo de un nfimero considerable de paises -
gque con ‘pequefias modificaciones las propusieron como Conven--
cifn Internaciocnal en la Conferencia Diplomitica de Bruselas

de 1924, habiendo sido firmado dicho convenio sobre conoci- -
mientos de embarque por un gran niimero de paises entre los -=-
cuales se encontrd México. Sin embargo como hasta la fecha -
no ha sido estudiada la ratificacidn por parte de nuestro - -
pals y dada la importancia considerable que ha adgquirido di--
cha Convencidn es por lo que nos permitimos hacer las siguien

tes observaciones.

B.~ LA CONVENCION Y LA LEGISLACION VIGENTE - ..

La Ley de Navegacidn y Comercio Maritimo de 1963, en -
su libro 3o. Tftulo III, Capitulo II, contiene las disposicio
nes vigentes en materia de transporte mediante conocimiento,
derogando las gue se contenian en el arcaico Cddigo de Comer-
cio de 1889. Dichas disposiciones aunque en su parte medular
siguen las mismas tesis de la Convencién Internacional de gque
se trata, sin embargo contiene algunos puntos de discrepancia

que conviene desde luego apuntar.

DISPOSICIONES GENERALES DE LA CONVENCION.- . Al igual -
que todos los convenios internacionales la Convencidén de Bru-

selas contiene artfculos que son comunes a este tipo de docu-



mentos internacionales, como las definiciones de los té&rminos
gue se usan, Smbito de aplicacifn, condiciones para entrar en
vigor, formalidades del protocolo de firma, etc., a los que no
tienen objeto referirse, pues no afectarfa en forma alguna la
situacién legal vigente, de aceptarse la ratificacidn de di--
cho convenio y en consecuencia pasaremos a referirnos exclusi
vamente y en forma comparativa a la parte medular de dicha --
Convencidn Internacional, con relacidn a la Ley de Navegacidn

y Comercio Maritimo de 1963, en su parte conducente.

2.- RESPONSABILIDAD OBJETIVA.- Tanto la ley como el =-
convenio de que se trata establecen aunque con diferente re--
daccidn la responsabilidad objetiva del porteador respecto a
los dahos causados a la carga. En efecto, el Convenic Inter-
nacional en su artfculo 3o. parrafo 10.16 establece la obliga
cidn del porteador de actuar con lo que la doctrina ha dado -
en denominar la "debida diligencia" respecto del estado de na
vegabilidad del buque que realiza el transporte y el articulo

40. en su pérrafo lo. establece la responsabilidad del portea

NOTA (16) Articulo 30. I.- El porteador, antes de comenzar el
viaje, deber& cuidar diligentemente:

a) De gue el bugque esté en estado de navegar.

b) be armar, equipar y aprovisionar el bugque conve-
nientemente.

c) De limpiar y poner en buen estado las bodegas, -
cdmaras frfas y frigorificas, y los dem&s luga--—
res del buque, cuando se carguen las mercancias
para su recepcidn, transporte y conservacidn,



dor por falta de la debida diligencia para poner al buque en

buen estado de navegabilidad.

En lo que se refiere a este punto, ‘la Léy en su-articu
1o 158 atribuye al naviero (porteadbr) la respdnsébiiidad de
los dahos causados a la carga pbr defectos de navegabilidad -

que pudieran descubrirse con la diligencia ordinaria.17

Por otra parte ambos documentos Convenio y Ley indican:
el Primero en su artfculo 4o. pirrafo lo.l8 y la Segunda en -
su articulo 158 que la carga de la prueba en lo gque concierne

a haber empleado 1la razonable diligencia, serfa a cargo del -

NOTA (17} Articulo 158.- El naviero responderd de los dafios -
causados a la carga por defectos de navegabilidad -
de la nave, a menos que pruebe gue &stos provienen
de vicio oculto del navio, los gue no se pudieron -
c¢escubrir con la diligencia ordinaria.

NOTA (18) Artficulo 40. I.- Ni el porteador ni el bugue serin
responsables de las pé&rdidas o daflos gque provengan
o resulten de la falta de condiciones del buque pa-
ra navegar, a menos gue sea imputable a falta de la
debida diligencia por parte del porteador para po--—
ner el bugue en buen estado para navegar o para ase
gurar el buque el armamento, equipo o aprovisiona--
miento convenientes, o para limpiar o poner en buen
estado las bodegas, c8maras frias y frigorificas, y
todos los otros lugares del buque donde las mercan-
cias se cargan de la manera gque sean apropiadas a -
la recepcidn, transporte y consecrvacidén de las mer-
canclas, todo conforme a las prescripciones del ar-
ticulo 30., parrafo primero. Siempre gque resulte --
una pérdida o dafio del mal estado del bugue para na
vegar, las costas de la prueba, en lo qgque concierne
a haber empleado la razonable diligencia, seré&n de
cuenta del porteador o de cualguier otra persona a
quien beneficie la exoneracidn prevista en el pre--~
sente articulo. .



porteador o de quien pretende beneficiarse con la misma, es -
decir, Qﬁe;después‘dé establecer la responsabilidad objetiva
en lo:que sélfefiefeAa,lOS bienes transpbrtadosratribuye la -
carga,de”la pfuebé para exonerarse de esa responsabilidad, --

por habe; emp;eadq la debida diligencia, al porteador.

De lo anterior se desprende que en esta parte tan esen
cial, en lo que se refiere al transporte de cosas mediante co
nocimiento de embargue, no existe discrepancia esencial entre

la Convencién Internacional y la Ley vigente en M&xico.

3.- CAUSAS DE EXONERACION.- E1l articulo 4o., pirrafo

20. de 1la Convencién19 hace una enumeracidn de la letra (a) a

NOTA (19} Articulo 40. II.~ Ni el porteador ni el buque serén
responsables por pé&rdida o daio gque resulten o pro-
vengan:

a) De actos, negligencias o falta del Capitsn, Mari
no, Piloto o del personal destinado por el portea--—
dor a la navegacidn ¢ a la administracidén del bugue.
b) De incendio, a menos gue haya sido ocasionado --—
por hechos o fata del porteador.

c) De peligros, dafios o accidentes de mar o de otras
aguas navegables.

d) De fuerza mayor.

e} De hechos de guerra.

f) Del hecho de enemigos piiblicos.

g) De detencidn o embargo por Soberanos, Autorida--—
des o pueblos, de un embargo judicial.

h) De restriccidn de cuarentena.

i) De un acto omisidn del cargador o propietario de
las mercancias o de su agente o representante.

j) De huelgas o lock-outs, o de paros o de trabas -
impuestos total o parcialmente al trabajo por cual-
gquier causa que scéa.

k) De motines o perturbaciones civiles.

1) De salvamento o tentativas de salvamento de vi--
das o bienes en el mar.



la {g) las diferentes causas en que el porteador no serd res-—
ponsablé pgrbdaﬁos a la carga, de las cuales corresponde tex-
tualmente’ a los que sefiala el articuleo 175 de la Ley de Nave-
gacién y Comercioc Maritimo los siguienteszo; vicios ocultos -
de las cosas (letra p) negligencia o faltas nauticas de la --
navegacién (letra a), y a hechos e instrucciones del cargador
del consignatario o del titular del conocimiento (letra i). -

Ademds el articulo 187 de la Ley21

que se refiere a las p&rdi
das o mermas naturales corresponde a la letra (m) del articu-
lo y'pérrafo citado de la Convencidn. La Ley de Navegacidn y

Comercio Maritimo agrega ademds el caso fortuito que préactica

m) De disminucién en volumen o peso, o de cualguier
otra o dafo resultantes de vicio oculto. Naturaleza
especial o vicio propio de la mercancia.

n) De embalajes insuficientes.

o)} De insuficiencia o imperfeccién de las marcas.

p) De los vicios ocultos que escapan a una diligen-
cia razonable.

q) De cualgquier otra causa gque no proceda de hecho
o falta del porteador, o de hecho o falta de los --
agentes o encargados del porteador; pero las costas
de la prueba incumbirdn a la persona que reclame el
beneficio de esta excepcidn, y a ella corresponderd
demostrar gue la pérdida ¢ dafio no han sido produci
dos por falta personal, hecho del porteador, ni por
falta o hechos de los Agentes o encargados del por-
teador.

NOTA (20) Articulo 175.~ El transportador seréd responsable de
los danios o averias que sufran las mercancias y - -
efectos, a menos gue pruebe que se debieron & vi- -
cios ocultos de las cosas, a caso fortuito, a negli
gencia o faltas nduticas de la tripulacidn, o a he-
chos o instrucciones del cargador, del consignata--
rio, o del titular del conocimiento.

NOTA (21) Articulo 187.- El porteador no responderd por pérdi
da o mermas naturales.



mente incluye todas y cada una de las demfs situaciones que -
en forma pormencrizada se describen y enumeran en el pérrafo

20. del articulo 40. de la Convencién.

Por lo que respecta a los casos de declaraciones fal--

sas por parte del cargador, coinciden el articulo 171 de la -

Leyzz asf como el articulo 3o. pi&rrafo 5o0. de la convencién?3

en el sentido de imputar la correspondiente indemnizacidn de
danhos y perjuicios a cargo del remitente. Sin embargo en es-
te mismo caso, es decir, de la entrega de mercancias distin--

tas a las declaradas y gque causan un flete superior, el arti-

culo 184 de 1la Ley24 establece responsabilidad para el portea

dor {nicamente hasta el valor declarado, mientras que la Con-

vencidn en la parte final del pérrafo 50. del articulo 4o, -~

NOTA (22) Articulo 171.- Los dahos y perjuicios gque resulten
por omisidn, inexactitud o falsedad en las manifes-
taciones, serfn a cargo del remitente.

NOTA (23) Articulo 3o. V.- Se estimard que el cargador garan-
tiza al porteador, en el momento de la carga, la --
exactitud de las marcas, del nGmero de cantidad y -
del pesc, er. 1la fornz err qve 81 las consigna y el -
cargador incdemnizar8 al porteador de todas las pér-
didas, danos y gastos gue provengan o resulten de -
inexactitudes de dichos extremos. El derecho del --
porteador a esta indemnizacidn no limitard en modo
alguno su responsabilidad y sus obligaciones deriva
das del contrato de transporte respecto de cualquier
otra persona que no sea el cargador.

NOTA (24) Articulo 184.- Si el remitente hubiese entregado --
realmente mercancilas distintas a las declaradas y -
que causen un flete superior, el porteador s8lo res
ponder& del valor declarado, pero tendri derecho a
cobrar el flete que corresponda a las entregadas.



concede una exoneracifn total.para el porteador en semejante
2 ‘.
caso.2?

ﬁzpo;,ﬁitimo el parrafoiﬁo.fdel,éiiiqg idé”la Con--

vencidn 28 corresponde al arti¢u16n1§576é i “Ley; establecien

NOTA (25) Articulo 4o. V.~ Ni el porteador ni.el buque respon
derfn, en ningilin caso de las pé&rdidas o danos causa
dos a la mercancia o que afecten a estas por canti-
dad mayor de 100 libras esterlinas por bulto o uni-
dad, © el equivalente de esta suma en otra moneda,
a menos que el cargador haya declarado la naturale-
za y el valor de estas mercancias antes de su embar
que y que esta declaracidn se haya insertade en el
conocimiento. Esta declaracidn, insertada en el co-
nocimiento constituird una presuncidn, salvo prueba
en contrario; pero no obligard al porteador, que po
dra impugnarla.

Por convenio entre el porteador, el Capitadn ¢ el —-
Agente del porteador y el cargador, podra fijarse -
una cantidad mérima diferente de la inscrita en es-—
te parrafo, con tal gue este mdximo convencional no
sea inferior a la cifra anteriormente indicada.

Mi el porteador ni el buque ser&n en caso alguno, -—
responsables por la p&rdida o dafios causados a las
mercancias o que les conciernan si en el conocimien
to el cargador ha hecho, a sabiendas, una declara--
cidn falsa de su naturaleza o de su valor.

NOTA (26) Articulo 4o. VIi.- Las mercancias de
flamable, explosiva o peligrosa,
habrfa consentido el porteador, el Capitdn o el - -
Agente el porteador, si conociesen su naturaleza o
carfcter, podrén, en todo momento, antes de su des-—
carga, ser desembarcadas en cualguier lugar, des- -
truidas o transformadas en inofensiva por el portea
dor sin indemnizacibén, y el cargador de dichas mer-
cancias serd responsable de los dahos y gastos pro-
ducidos u ocasionados directa o indirectamente por
su embarque. Si alguna de dichas mercancias, embar
cadas con el conocimiento y con el conocimiento del
porteador, llegasen a constituir un peligro para el
bugque o para el cargamento, podrd de la misma mane-
ra ser desembarcada, destruida o transformada en --
inofensiva por el porteador, sin responsabilidad pa

ra &ste, sino sc trata de averias gruesas en el ca-
so en qgue proceda declararlas.

naturaleza in--
cuyo embarque no -



do la falta de responsdbilidad del porteador en el caso de -=-~
mercanclas peligrosas cuya naturaleza no fue declarada por el

porteadof.27

De lo anterior podemos concluir que por lo gue se re--
fiere a los casos de exoneracidn s&lo encontraremos dos peque
filsimas ‘diferencias que corresponden, la una a gque nuestra --
Ley habla de casos fortuitos en general, en tanto que la Con-
vencidn hace detallada enumeracibn de esta situacidn; la se~-~
gunda se refiere al caso ya anotado de mercancias que causan
un flete superior y que fueron declaradas falsamente, caso es
te en gue nuestra Ley gstablece responsabilidad para el por--
teador hasta el valor declarado y la Convencién lo exime absgo

lutamente de responsabilidad.

Es obvio después de lo expuesto, por lo que se refiere

NOTA (27) Articulo 185.~ Se presumird la falta de responsabi-
lidad del porteador.
I.- Si las mercancias se transportaron sobre cubier
ta con la conformidad escrita del cargador, en caso
de que tal forma de transportacifn no esté& autoriza
da por los usos.
II.- En caso de transporte de mercancias peligrosas
explosivas, corrosivas o inflamables, si su natura-
leza no fue declarada por el cargador.
En este caso, el porteador, al enterarse de su natu
raleza, podrd descargar dichas mercancias y deposi-
tarlas a disposici®n del cargador en el lugar gue -
el fletante e¢stime conveniente.
III.- Si las cosas se transportaron hajo el cuidado
de personas dcpendientes cdcl cargador, no sea entre
gada pasados los treinta dias siguientes.



a los casos de exoneracidén gque la vatificacidn de la Conven--
cidn de que se trata, no implicaria en cambioc substancial en
nuestra legislacidn vigente, finicamente correcciones minimas

para poner de acuerdo la una con la otra.

d) CADUCIDAD Y PRESCRIPCION.- Universalmente la doc--
trina ha aceptado gue para gue pueda existir accidn alguna --
en contra del porteador, debe mediar una reclamacidén en un --
lapso inmediato de tiempo por parte del cargador o receptor -
de la mercancfa en contra del porteador, &sto con objeto de -
dejar establecido en forma clara y precisa la existencia de -
una pérdida o un dano determinade. La Convencidn Internacio-

nal en su parrafo 6o. del articulo 3o. 28 establece un plazo

NOTA (28) Artficulo 3o. Vi.- El hecho de retirar las mercan- -
cias constituiri, salvo prueba en contraric, una --
presuncidén de que han sido entregadas por el portea
dor en la forma consignada en el conocimiento, a me
nos que antes o en el momento de retirar las mercan
cias y de ponerlas bajo la custodia de la persona -
que tenga derecho a su recepcidn, con arreglo al --
contrato de transporte, se dé aviso por escrito al
porteador o a su Agente en el Puerto de descarga de
las pérdidas o danos sufridos y de la naturaleza ge
neral de estas pérdidas o danos. Si las pérdidas o
dafos no son aparentes, el aviso deberd darse en -—-
los tres dias siguientes a la entrega.

Las reservas por escrito son infitiles si el estado
de las mercancias ha sido comprobado contradictoria
mente en el momento de la recepcidn.

En todo caso, el porteador y el bugue estarén exen-
tos de toda responsabilidad por pérdidas o dafios, a
menos que se ejercite una accidn dentro del ano si-
guiente a la entrega de las mercancias o a la fecha
en la que éstas hubieran debido ser entregadas. En
caso de pérdida o dafios ciertos o presentes, el por
teador y el receptor de las mercancias se dar@n re-
ciprocamente todas las facilidades razonables para
la inspeccidn de las mercancias y la comprobacidn -
del ntmero de bultos.



miximo de 3 dfias para due el receptor de la mercancia notifi-
que al porteador las perdldas o dafios.  La Ley en su articulo

183 establece ese mismo plazo en 10 dias. 29

 Estimamos que dicha discrepancia de 3 a 10 dias no de-
be subsistif y que deberia prevalecer el de 3 dfas a que se -
refiere la Convencidn, tiempo gque la practica ha demostrado -
ser mis que suficiente para notificar al porteador de cual- -
quier pé&rdida o dafio, sin embargo y afin suponiendo sin conce-
der gque ese lapso fue demasiado corto y que realmente fueran
necesarios los 10 dfas a que se refiere el articulo 183, es =~
evidente que ello debe sacrificarse con el objeto de aceptar
la pr&ctica universal admitida en la Convencifn en la totali-

dad de los conocimientos se embarque gue se usan en el mundo.

Por lo que se refiere a la prescripcidén, tambi&n exis-
te discrepancia entre la Convencidn y la Ley, dado que la pri
mera fija en su ano, mientras que la segunda sefala el térmi-
no de seis meses. Consideramos que en la pré&ctica no acarrea

ria ningfin cambio substancial el prolongar el t&rmino de seis meses que

NOTA (29) Articulo 183.- Las acciones por averias o pé&rdidas
sufridas por mercancias o efectos transportados, se
extinguirdn si no se presenta al porteador la recla
macidén correspondiente dentro de los diez dfas si-=-
guientes a la entrega.



sefiala la Ley a el de un afio que sefiala la Convencidn y si --
traeria la‘véntaja“de unificarnos con 1la multitud de:paises -

firmantes de ‘la citada Convencién.

il .- SITUACION DE HECHO EN MEXICO

_Es bien sabido gue Transportacidn Maritima Mexicana, -

S. A., asi como su grupo de companias filiales son prictica--
mente los finicos armadores mexicanos gue existen, por lo que

debemos referirnos finica y exclusivamente al conocimiento de

embarque de esas Compafifas.

CLAUSULA PARAMAOUNT.~ La cl&dusula 2a. de los conoci--
mientos de embarque usados por Transportacién Maritimarmexicg

na y demds Compafifas filiales establece textualmente:

"...Este conocimiento de embarque negociable o no, es-
tari sujeto a las Reglas de La Haya contenidas en la Conven--
cidén Internacional para la Unificacidn de ciertas reglas en -
materia de conocimiento, fechado en Bruselas el 25 de Agosto

de 1924."

Si como se desprende lo anterior nuestros propios arma
dores estdn pactando en la prdctica en forma undnime la apli-
cacidén de la Convencién de referencia, es obvio y evidente la
conveniencia de adecuar la Ley vigente a la pr&ctica, mixime
que se trata de una préctica unidnime y universal, sin excep--

cidén alguna.



V.- PRIVILEGIOS E HIFOTECAS MARITIMAS

Una ﬁhgva convencidn, sobre pribilegios e hipotecas ma
ritimas fue‘firmad$ por 22 delegaciones sin ninglin voto en ~-
contra y cén!?B abstenciones, dicha convencidn gue es el re--
sultado ée 4 éﬁos de trabajo del Comité& Marfitimo Internacio--~
nal, reémpléza y abroga la convencidn sobre el mismo tema de
1926." :

‘Consideramos como 16s puntos. mis sobresalientes las si

ié.; - En aichélconvénciéﬁrse iﬁtenté con bastante &xi-
to llévé: g;rhinimp los phiviiejiosimaritimos eliminando - -al -
efecto aquellas que no se justificaban, dado el adelanto ac~--
tuai de las comunicaciones; entre los cuales podemos citar =--
los que nuestra Ley de Navegacidn y Comercio Maritimo, articu
lo 116 Fraccidn VI, menciona y que también existen en la con-

vencidén de Bruselas de 1926.

20.~ Se puso especial atencidn a que los sistemas de
registro pfiblico cumpliera determinados requisitos de publici
dad, que garanticen ampliamente a los supuestos acreedores -—-~

por privilegios maritimos e hipotecas.

3o.~- También se reglamentd en forma por demds adecua-

da derechos de retencién en favor de los astilleros encarga--



dos de la construccidn o reparacién de los buques en el arti-

culo 6o.

Pdr io que respecta. a los’ privilegios referen@es a la

aceptacidn pér dife?éhtes paises, si bien es cierto~éﬁé,sé -
perdieron las ratificaciones de Estados Unidos y Frandié,;tam
bién es cierté que se gand la aceptacidn de Gran Bretafna, -los
Paises Bajos y los.Esﬁados Escandinavos, todo ello coh”refe—-
rencia.a las ratificaciones que habfa tenide la anterior con-

vencién ‘de -1926, lo cual sin duda alguna constituye un avance

considerable.

Consideramos tambi&n digno de mencionar, explicar el -
por qué de las abstenciones de Estados Unidos y Francia que -
antes de la décima segunda conferencia diplom&tica habfan fir
mado y ratificado sin excepcidn, todas -las convenciones inter

nacionales derivadas del Comité Maritimo Internacional.

Por lo que respecta a Estados Unidos, es bien sabido -
de tedos nosotros lo poderosas gque son las organizaciones de
importadores y exportadores y la influencia que tienen dentro
de su pafs. Fundados en esas fuerzas 1los citados importado--
res y exportadores durante la Conferencia de Nueva York, del
Comité Maritimo Internacional de 1965, solicitaron y en diver

sas formas intentaron que el texto del articulo 4o. pirrafo -

40. incluyera no sblo los créditos derivados de delitos o cua



sidelitos sino tambi&n 'los gque se fundaron en contratos. Ob-
viamente dicha reforma fud rechazada por las asociaciones de

Derecho Maritimo, que estaban representadas en Nueva York; en
tales condiciones las Asociaciones Norteamericanas de Derecho
Maritimo no ratificaron esta Convencidn, lo que sucedid en =-

Bruselas en mayo de 1967.

Francia que ha estado renovando en los @Gltimos 3 afios toda
su legislacidén maritima, rechazé la convencifn en virtud de -
que en su reforma interna sostiene el criterio de gue debe --
obligarse al deudor hipotecario de un buque a adquirir un se-—
guro especifico para la cobertura de los privilegios marfti--
mos que prevalecen sobre el crédito hipotecario. Al igual --
que en el caso de Estados Unidos, después de enconadas bata--—
llas efectuadas en la conferencia de Nueva York de 1965, en =~
el seno del Comité Maritimo Internacional, se rechazd este —-

criterio que en miltiples formas tratd de introducir Francia.

En ambos casos el resultado pr&ctico fué la exclusién

de esos paises en el dmbito de vigencia de esta Convencién.
‘Poriloﬁtanto,-el proyecto que presentd el Comité& Mari~

timo Internacicnal, sufrid muy pocas modificaciones.

" VI.- INMUNIDAD DE LOS BUQUES DE ESTADO

En esta Convencidn como en casi todas, desde luego no



es parte M&xico pero en &sta si existe una razdn ldgica y fun

damental para que M&xico esté fuera de la misma

La base de que nuestro pals no forme parte de esta Con
vencifén para la Inmunidad de los Buques de Estado, es gue se
consideran buques inmunes, los buqgues que sean propiedad de -
un Estado pero que estén afectos exclusivamente a determinado
tipo de servicios, que son los que sefiala el Articulo 3 de la

Convencidn, es decir, a un servicio gubernamental, no comer--

cial.

La postura que Mé&xico ha sustentado siempre en este as
pecto es Que la inmunidad debe de extenderse a los buques-de
estado independientemente de la funcidn que se realice, es de
cir, que México sostiene gue un buque con bandera Mexicana -—-
propiedad d:1 gobierno mexicanc se debe hacer caso omiso a --
cudl es su funcidn, ya sea que esté dedicado a una funcidn co

mercial o a una funcidn de servicio pliblico.

Los gobiernos firmantes de esta Convencidn sostuvieron
el criterio de gue las inmunidades eran exclusivamente para -
el gobierno actuando como gobierno, es decir, actuando como -
una entidad de servicio pfiblico, actuando para la comunidad -

en sus funciones, dentro de la esfera administrativa de Go- -

bierno.

Se considera que un Gobierno no estd actuande como. go-



bierno sino como un particular que por mera coincidencia en -
estos momentos es gobierno, cuando se estd dedicando al comer
cio que es uha actividad de los particulares regulado por el

derecho privado, por esa razdn, se excluyd en el articulo 3 -
de esta Convencidn a los buques de estado dedicados y afectos
a un servicio comercial, porgue de no hacerlo asi se estaria

colocando en una situacidn privilegiada a los buques propie--
dad del Estado en materia comercial, en relacidn con los bu--
ques comerciales propiedad de particulares, siendo que reali-
zan la misma funcidn debieran estar sujetos a las mismas re--

glas, ese fu€ el criterio que privé para firmar este convenio.

M&xico nunca lo ha reconocido y siempre ha estimado --
esa extensitn al aspecto comercial. En &ste como en todos --
los dem8s casos no ha prestado mucha atencidn y no ha realiza
do ningQn examen profundo para saber si debe continuar con su
postura o si debe rectificarla, es decir, que no es la falta
de concordancia en los principios, sino la total apatia de --
nuestras autoridades con relacién a todas las funciones inter

nacionales de los diversos organismos en materia de Derxecho -

Maritimo.

Lo que la Convencién quiere excluir de la actividad --
normal- de-la gubernamental es la siguientsz: Ejem. .. Un bugue
gque causa danos se le sigue su procedimiento mercantil, comfn

y corriente, se le embarga, se le arfaiga y se llega asi al -~



remate, es decir, se realizan con él una serie de operaciones

propias y tipicas y caracteristicas del Derecho Mercantil del

Perecho Privado; cuando un bugue est&8 fletado a un servicio =~

pblico como es los bugues de guerra, como en los yates de un

estado, los bugques de vigilancia en general, los bugues hospi

tales, los gue se dedican a una actividad propia del Estado -

no deben de estar sujetos a ese tipo de reglas en virtud de -
que todas esas reglas estdn fincadas y construidas como parte

de un engranaje comercial; si no se estd realizando el comer-~

cio es absurde y ademds no encuadran esas actividades dentro

de los dem8s casos por ejemplo en las actividades normales ce
merciales se establece un limite de responsabilidad para el -
que transporta una mercancia y cobra un flete por transportar

la, desde el momento que no estd cobrando un flete y no estén

obteniendo un lucro, es muy gravoso para un bugque aceptar la

misma responsabilidad de gquien si obtiene un lucro y precisa-

mente estd lucrando con su actividad.

Por otra parte, otro punto delicado es que todos los ~

bugques que se dedican a las actividades del estado estdn Inti
30

mamente ligados con los conceptos de soberania de Estado.

NOTA (30) Ley de Navegacidn y Comercio Maritimae 1963.
vo.Articulo 20.- Los bugques mexicanos en alta mar -
serfn considerados territorio mexicano.

«..Articule 3o0.- Cuandoc los bugues naciconales se en
cuentren en aguas extranjeras, los actos juridicos
relacionados con ellos se someterdn a las leyves me-



La postura de México fué solicitar una mayor cantidad
de inmunidades, es decir las que se lograron plasmar en una -
Convencidn son el minimo gque son universalmente reconocidas,
si dejaramos a un lado esas inmunidades seria prdcticamente -
colocar al Estado en una situacidn semejante a la de un parti
cular, para realizar funciones de orden piiblico, lo cual se--
rfa un absurdo total y absoluto, es decir para estas funcio--
nes no hay duda y los paises gue se han abstenido de ingresar
de ser partes en csta Convencidn han sido paises que como - -
México, estiman que las inmunidades deben trascender fronte-=-
ras, en campbio los paises que forman parte de esta Convencidn
han reconocido &stas como un minimo de inmunidades muy espe--
cialmente por las dos situaciones gue se han explicado, o sea
la situacidén de soberania y la situacibn de divisién y distin
cién gue hay entre las actividades propias del Derecho Priva-

do y propas del Derecho Piiblico.

Distingamos operaciones comerciales y operaciones no -
comerciales; ejemplo los rieles para el servicio del Metro, -
gque Mé&xico le comprd a Francia y que Francia le transportd a

México, esa es una operacidén comercial normal que por mera --—

xicanas en lo que sea compatible con la aplicacién
que de su legislacibn haga el Estado extranjero co-
rrespondiente. Reciprocamente, los buques extranije
ros gue se encuentren en aguas territoriales o inte
riores nacionales, se considerar8n sometidos a las
leyes del Estado extranjero en lo que sea compati~--
ble con la aplicacién de las leyes mexicanas.



coincidencia fué realizada por el Gobierno. Ahora bién si no
se tratara de una operacidn comercial, sino de una ayuda reci
bida sobre el mismo equipo, equipo para el Metro una ayuda «--
que nos diera un gobierno extranjero, a titulé gratuito en «-
donde no tuviera ni existiera las caracteristicas de una ope-—
racién comercial, entonces ese barco estaria afecto a un ser-
vicio p@blico y no a una operacidn mercantil, por lo tanto de
acuerdo con la convencidn seria inmune, de acuerdc con la pos
tura que México ha querido sustentar pero gue dia a dfa pier-

de adeptos en ambos casos debe existir la inmunidad.

Es decir, el criterio de México consiste en gue cual--
quier barco propiedad del Gobierno de M&xico, no importa la -

actividad que deéempeﬁe debe gozar de inmunidad.

VII.- COMPETENCIA CIVIL EN MATERIA DE ABORDAJE

La disparidad por la que se ha conducido la doctrina -
sobre la competencia civil en materia de abordaje ha traido -

como consecuencia infinidad de problemas a resclver.

A fines del siglo pasado y principios de este se cele-
braron convenciones internacionales para reglamentar y deter-—
minar la responsabilidad nacida de estos accidentes. Asi la
discrepancia se ha encaminado hacia dos problemas fundamenta-

les; la competencia jurisdiccional y la ley aplicable en 1las

responsabilidades.



Los diferentes paises con grandes flotas mercantes, --
trataron‘de que su legislacién positiva fuera aplicable en --
los conflictos que nacieron como consecuencia de estos acci--
dentes, ejemplo, "en el caso del dafio parcial, la limitacidn
de responsabilidad en el derecho inglés, basta generalmente -
para la reparacidn del dafio causado; en el derecho alem&n el
armador sb6lo responde hasta la concurrencia del buque o de su
valor y si el buque se pierde en el mismo viaje, su responsa-

bilidad desaparece totalmente“.Bl

No fué sino hasta la convencidn de 1910, celebrada en
Bruselas, donde se tomaron acuerdos para la unificacidn de --
ciertas reglas en materia de abordaje, siendo aplicable ésta
Convencidén a los buques de carga y de pasajeros, independien-
temente de su nacionalidad; concretf@ndose a reglamentar sobre
los aspectos de la responsabilidad, las pruebas, etc., dejan-
do al arbitrio el procedimiento para hacer efectiva esa res--

ponsabilidad.

Diversos criterios se han seguido para tratar de resol
ver estos problemas; por un lado la costumbre internacional -
no da solucidn para resolverlos; Francia por su parte sostie-

ne el principio de la Ley Fori (aplicar la ley del juez gue -

NOTA (31) Frac. Farina, Derecho Comercial Maritimo, Tomo III
cap. XIV Editorial Boscii, Barcelona 1956.



elija el reclamante).  En este caso vemcs claramente gque la -
situacibn del responsable queda a la deriva, toda vez que su
postura como demandado es incierta. Otro criterio, es que la
ley aplicable, sea la del lugar en que sucedid el accidente;
la del pabellén del buque abordado, o, la del abordador, te--

niendo mis &xito la del Gltimo.

"No puede por tanto en el estado actual de las discre-
pancias de la legislaci®n y de la jurisprudencia internacio--
nal establecer unas normas uniformes para tratar la competen-
cia jurisdiccional en los casos de abordaje en Alta Mar entre

buques de distinto pabellén“.32

El criterio que imperd en 1la
convencidén de 1910 sobre el abordaje consistid, gque cuando —-
los buques sean de diferente nacionalidad debe aplicarse esta

Convencidn.

En cuanto a la convencidn en si, celebrada en 1952, de
bemos de hacer notar gque la.sola lectura de su articulo lo.,

nos indica claramente tres bases sobre las que se rige la Com

NOTA (32) Frac. Farifia, Derecho Comercial Maritimo, Tomo II,

Cap. XIV. Editorial Bosch, Barcelona 1956.

"En caso de abordaje ocurrido entre buques de nave-
gacidn maritima y entre &stos y embarcaciones de na
vegacién interior, las indemnizaciones por razdn de
dafios causados a los buques, a las cosas o a las --
personas que se encuentren a bordo, se regularfn --
conforme a las normas internacionales y alo dispues-
to por las leyes y reglamentos, sin que deban tomar
se en cuenta las aguas en que el abordaje haya teni
do lugar". -



petencia Civil en Materia de Abordaje:; el primer pirrafo se -
refiere él'gribuﬁalrcompetente que debe conocer de la accidn

del abordaje;y que en este caso‘seré el de la residencia habi
tual ael démandado, contrastando lo anterior con la tesis sog
tenida por Prancia que defiende la Ley Fori la que se refiere

que la ley aplicable ser& la del juez que alija el reclaman-—-

te.

Debemos de mencionar también gue la convencidn en su -
parrafo 20., sostiene gue la accidn del abordaje puede ser en
tablada ante el tribunal del lugar en que se haya practicado

un embargo del bugue demandado o de otro bugue que pertenezca

al mismo demandado, trayendo en consccuencia diversos proble-

mas, como por ejemplo, si un abordaje se realiza dentro de ~-—
las aguas territoriales de un estado, el procedimiento de &s-
te de acuerdo con este pirrafo 20., se seqguird en un pais aje
no al del abordaje; por lo tanto este pdrrafo carece totalmen

te de practicidad en la solucidn de estas infracciones, ya --

gue no solamente no se va a seguir la accidn del abordaje en
el pais del demandado sino gque tampoco se puede seguir en la

del demandante.

El tercer medio por lo que la accidn del abordaje pue-
de ecntablarse de acuerdo con la convencidn es que el abordaje
ocurra dentro de las aguas territoriales de un estado, siendo

este estado el competente para conocer de esta accidn; por --



tal motivo creemos que sea méds pré&ctica esta tesis sostenida
por la convencidn en virtud de que pueden subsanarse en forma

mis efectiva este procedimiento.

Ofra tesis que sostiene esta convencidén es la que se -
ﬁéncioharénrsu articulo 20., consistente en dejar en libertad
a_las.partes afectadas para deducir su accidn ante la juris—-
diccifn que elijan. Tambi&n podemos observar en su articulo
So., la amplia libertad por la gue se rigen los buques de gue
rra o bﬁques de estado sujetos a un servicio pfiblico en cuan-
to se refiere al abordaje, sujetéindose por lo consiguiente --
que la accibdn derivada del abordaje entre estos navios se re-
gird de acuerdo y con fundamento en las leyes vigentes de ca-
da esﬁado, quedando al efecto esta convencidn en segundb tér-

mino.

Por lo que corresponde a nuestro pais, es de vital im-
portancia que Mé&xico se adhiera a esta Convencidn en virtud -
de que si bién es cierto que es ley vigente la Convencién de
1910 sobre el abordaje, también es cierto que esta convencidn
reglamenta una sola parte de esta materia, guedando por lo —
consiguiente incompleta y al margen del procedimiento para —--
exigir el cumplimiento de las acciones derivadas de un aborda
jJe, lo cual sf estd reglamentado en la convencidn sobre la --

competencia civil en materia de abordaje de 1952.

No comprendemos el porqué de nuestra ley vigente de Na



vegacidn y Comercio Maritimo de 1963, en su articulo 87 habla
de regular el abordaje "conforme a las normas internacionales
Yy a lordisphesﬁo por las leyes y reglamentos, sin que deba to
marse- en cuenta las aguas en el que el abordaje haya tenido -
lugar“; nos demuestra este precepto legal, gue México sujeta

esta materia a la regulacidén de normas internacionales, sien-
do gque nuestro pafs no se ha preocupado por ratificar la Con-
vencifn sobre la Competencia Civil en Materia de Abordaje de

1952.

VIII.- COMPETENCIA PENAL EN MATERIA DE ABORDAJE

Es menester resaltar la importancia que tiene la compe
tencia Penal en Materia de Abordaje, ya gque la totalidad de -
las legislaciones, de los paises gue cuentan con flotas consi

derables estédn en amplia contradiccidn.

Las diversas conferencias internacionales que han tra-
tado sobre esta materia desde la conferencia que celebrd el -
Comit& Maritimo Internacional en 1947 (para solucionar el con
flicto sucitado entre los buques Lotus y Boz Kourt) se siquid
el principioc de atribuir a los Estados (que sean parte) facul
tades y competencias para resolver estos problemas. En am- -
plia contradiccién con esta tesis nace el criterio gue sostie
ne las infracciones que surgen como gonsecuencia de un aborda
je, la ley competente no serd la del lugar de la infraccién -

sino de donde los efectos se producen.



Inglaterra, scostiene (pals que siempre ha contado con
flotas mercantes) gque en la totalidad de los abordajes siem—-—
pre va implicitamente adherida una sancidén penal, fundindose
en que las maniobras realizadas son en su mayoria deficientes,

imponiende a estos errores la sancidn penal correspondiente.

Por las discrepancias de ocpiniones gque han tenido los
paisesAen cuanto a solucionar esos problemas, surge la tesis
sostenida por Francia e Inglaterra, que da competencia a la -
ley del pabelldn gue enarbolen los buques en el momento que -

se produzca el abordaje o accidente.

El. Comit& Maritimo Internacional en 1952, celebrd su -
Convencién sobre Competencia Penal en Materia de Abordaje, en
la cual concede amplias facultades a las autoridades judicia=-
les o administrativas del estado cuyo pabelldn enarbolen los
buques en el momento del abordaje, estando en concordancia -—-—
con el criterio sostenido por Francia e Inglaterra; también -
es importante resaltar que esta convencidn menciona en su ar-
ticulo 50., que los conflictos pueden ser del conocimiento -=
-siempre y cuando est&n de acuerdo las partes- el Tribunal In

ternacional de Justicia.

Por lo consiguiente, y dade que estos accidentes entre
navios surgen en su mayoria en aguas internacionales, observa

mos claramente que esta convencidn se adapta mids a la reali--



dad y a la préactica para la solucidén de estos problemas, ya -
que las partes afectadas actian con amplia libertad, obtenien
do coﬁo resultadds que estos procedimientos se realicen en --
forma m&s efectiva por el inter&s gue pueda representar a las

partes.

Podemos concluir que MéExico se encuentra al margen en
cuanto gue su legislacidn se limita a lo que establece el ar-

ticulo 87 de la Ley de Navegacidn y Comercio Maritimo.

‘"En caso de abordaje ocurrido entre buques de na-
vegacidn marfitima y entre &stos y embarcaciones de na-~
vegacifn interior, las indemnizaciones por razdén de da
nos céusados a los bugues, a las cosas o a las perso--
nas que se encuentren a bordo, se regularin conforme a
las .1ormas internacionales y a lo dispuesto por las le

yes y reglamentos, sin gue deban tomarse en cuenta las

aguas en que el abordaje haya tenido lugar".

Siendo incompleta la reglamentacidn del Abordaje (rela
tivo a la Competencia Civil y Penal) es necesario gue nuestro

pais se adhiera a esta convencidn.

IX.~ EMBARGO PREVENTIVO DE BUQUES DE

NAVEGACION MARITIMA

Esta materia es tratada en la Convencidn celebrada en



Bruselas el 10 de mayo de 1952 y como las anteriores M&xico -

no ha tenido participacidn.

Los casos que M&xico ha tenido sobre embargos de bu- -

ques nacionales por cr&ditos al mismo pals, son ajeneos a la -~

reglamentacidn de esta Convencidn. ¢Los articulos de la le--

gislacidn positiva son compatibles o no con este convenio?,

éien qué medidas deberfa MExico de adoptarlo o de abstenerse -

de adoptarlo o por Gltimo de adoptarlo con reservas?

Desde luego el articulo lo., del convenio,33 contiene

NOTA (33} Articule 1° I).- "Cr&dito Maritimo" significa alega
cidén de un derecho o de un crédito que tenga una de
las causas siguientes:

a)

b)

c)
d)

e)

bDafios causados por un buque, ya sea por aborda~-
je, ya de otro modo;

Pérdidas de vidas humanas o dafios corporales cau
sados por un buque o proveniente de la explora—-
cidn de un bugue;

Asistencia y salvamento;

Contratos relativos a la utilizacidn o al arrien
do de un buque mediante pdliza de fletamiento o
de otro modo:

Contratos relativos al transporte de mercancias
por un bugue en virtud de una pdliza de fletamen
to, de un conocimiento o de otra forma; -
Pérdidas o dafios causados a las mercancias y - -
equipajes transportados por un buque:

Averfa comin.

Préstamos a la gruesaj;

Remolque;

Pilotaje;

Suministros de productos o de material hechos a
un bugque para su explotacidn o su conservacidn,
cualquicera que sea el lugar de los mismos;
Construccidén, reparaciones, equipo de un buque o
gastos de dique;

Salarios del Capitdn, Oficialidad o tripulacién;



la explicacidn de cudles créditos marftimos invocarse para =—-

los casos de embargos preventivos de bugues.

gue nuestro articulo 116 en relacidn con el ].30,34

Es mis amplio ~

es decir,

NOTA (34)

n) Desembolsas del capitdn los efectuados por los -

cargadores, los fletadores o los agentes por - -
cuenta del bugque o de su propietario;
o) La propiedad impugnada de un bugue;
p) La copropiedad impugnada de un bugue o su pose--
si6n, o su explotacidn de un bugue en condominio
q} Cualguier hipoteca naval y cualguier mortgage.
2) "Embargo" significa la inmovilizacidn de un bu-—
que con la autorizacidn de la Autoridad Judicial --
competente para garantia de un cré&dito maritimo, pe
ro no comprende el embargo de un bugue para la eje-
cucidn de un titulo.

3) "persona" conmprende cualgquier persona fisica o -~

jurfdica, sociedad de personas o de capitales, asi
como los Estados, las Administraciones y Organismos
piblicos.

4} "Demandante” significa una persona que invogue a
sn favor la existencia de un crédito maritimo.

Articulo 116.~ Tendraén privilegios sobre el buque,
sus pertenencias y accesorios, en el orden siguien-~
te:
I.- Los créditos derivados de relaciones labora-~-—

les.
Los créditos a favor del fisco,
bugue o a su navegacién.
I1Y.~ Los gastos de asistencia
IV, -

I1.-~ relativos al

y salvamento.
La cuota gue le corresponda en las averias --
gruesas o comunes.,

Los créditos derivados de indemnizaciones por
abordaje u otros accidentes maritimos.

Las deudas contraidas por el capitdn para 1la
conservacidn del buque o para continuacidn --
del viaje.

Las hipotecas y prendas debidamente registra-
das.

Las primas del Seguro.

Arxrticulo 130.~ La orden de embarge contra un

naviero o su empresa por créditos que no im—-~
pliguen privilegio maritimo, se ejecutari me-
miante el nombramiento de un interventor que

se hard cargo de la caja. ELl interventor cu-~

V.~

VL.~

viX.-

VIiixz.-

~




nuestra Ley se refiere a los cr&ditos que implica privilegio

maritimo gue estdn seflalados en 8 pédrrafos del articulo 116;

éstos con excepcidn de la fraccidn B gue no estd incluida, --
los dem8s se encuentran incluidos en la definicidn de crédito
maritimo que da la convencidn que comentamos, pero esta con--
vencidn va mis alli todavia de las anteriores 7 fracciones, -
conteniendo ¢’tuaciones que en algin caso estfln fuera de uso,
como el préstamo a la gruesa que no sdlo ha desapérecido de -
la legislacidn mexicana, sino gue también ha desaparecido de

la mayoria de las legislaciones del mundo; por otro lado auto
riza esos embargos en los casos de propiedad o copropiedad im

pugnada en un buque, situacidn que no prevee nuestra ley.

La primer pregunta que debemos plantearnos en esta si-
tuacibn es, si esas diferencias son de tal naturaleza impor=--
tantes que impidan llegar a una total adecuacidn de nuestra -
legislacidn con la convencidn; considero gque no son lo sufi--
cientemente trascendentales para evitar una conciliacidén en--

tre ambas legislaciones.

~Nuestra:ley podria por ejemplo, adoptar esta conven- -

cién con reservas, de tal forma que el concepto de crédito ma

prird ios gastos ordinarios de la empresa y -
conservard los remanente a disposicidn de la
autoridad que hubiese ordenado el embargo.



ritimo a que se‘refie:é el parrafo primero de esa convencidn

fuera un poco mis restringido y se refiera a situaciones més

adecuédas é la fealidad maritima en la actualidad, por ejem--—
plo; supresidn del parrafo H de pfestamos a la gruesa, por =--
ejemplo supresidn de créditos derivados de gastos de manteni-
miento del buque que aungque todavia los conservamos en el ar-
ticulo 116 fraccidn 6a. y los conserva la convencidn en va- -
rios pdrrafos como el N.L., y K., ni la fraccidn 6a. de nues-
tro articulo 116, ni estos parrafos de la convencién corres-—-—

ponden a la realidad.

Podria tambié&n dejarse esta situacidn no correspondien
te a la realidad, pero que implicarfia una reforma en nuestra
ley y referirse nada m&s a los pdrrafos que no corresponden -
al 116 como el pdrrafo H, el parrafo O, el parrafo P y a esta
blecer las reservas relativas a la definicidn de Cré&dito Mari
timo de tal forma gue la ratificacidn nuestra, pudiera entrar

en vigor con esas reservas.

Ahora en el resto de la convencidn se establecen situa
ciones qQue no vulneran la soberanfa de los estados gue son —--
mds bien cl&usulas secundarias, sBlo establecen situaciones -
normales que prevalecen ya en las diferentes legislaciones cg
mo ejemplo, que la autoridad judicial debe decretar el embar-
go, que el procedimiento debe de adecuarse a la Ley del lu- -

gar; en fin, toda serie de disposiciones son perfectamente --




congruentes con nuestra ley, con la finica salvedad de que el

articulo 3 de la convencidn

35 en su pérrafo lo., autoriza el -

NOTA (35)

Articulo 30. 1) Sin perjuicio de las disposiciones
del pirrafo 4) y del articulo 10, todo Demandante -
podra embargar, ya el bugue al que el crédito se re
fiera, ya cualquier otro buque gque pertenezca a la
persona gque en el momento en que nacid el crédito -
maritimo era propietaria del bugque al gue dicho cré
dito se refiera, aunque el bugue embargado esté disg
puesto para hacerse a la mar; pero ningfin bugque po-=
drd ser embargado por un crédito previsto en los --
aparatos o) p) o g) del articulo primero, a excep--
cidén del buque mismo al que la reclamacidén concier=-
na.

2) Se reputard gue los bugues tienen el mismo pro--
pietario cuando todas las partes de la propiedad --
pertenezcan a una misma persona o a las mismas per-
sonas.

3) Un bugue no podrd ser embargado y no se prestara
caucidn o garantia, m&s de una vez en la jurisdic--
cidn de uno o varios de los Estados contratantes, -
con respecto al misme crédito alegado por el mismo
Demandante; y si un buque es embargado dentro de -~
una de las dichas Jjurisdicciones y se ha prestado -
una caucidn o garantia, ya para obtener el levanta-
miento del embargo, ya para evitarlo, cualquier em-
bargo ulterior de dicho buque o de cualquier otro -
bugque que pertenezca al mismo propietario, por el -
Demandante y con respecto al mismo cré&dito maritimo
ser& levantado y el buque serd liberado por el Tri-
bunal o cualquier otra jurisdiccibn competente de -
dicho Estado, a no ser que el Demandante pruebe, a
la entera satisfaccibén del Tribunal o de cualquier
otra Autoridad Judicial competente, que la garantia
o caucidén ha sido definitivamente liberada antes de
que se hubiese practicado el embargo subsiguiente o
que no haya razdn vdlida para mantenerlo.

4) En el caso de fletamento de un buque con cesién
de la gestidn nefitica, cuando el fletador &1 solo -
responda de un cré&dito maritimo relativo a dicho bu
que, podra el Demandante embargar dicho buque o - -
cualguier otro que pertenezca al fletador, con suje
cidén a las disposiciones del presente Convenio, pe-
ro no podrd ser embargado en virtud de tal crédito
maritimo ningGn otro bugque perteneciente al propie-
tario.



embargo de buques aunqﬁe cl buque embargado esté& dispuesto pa

ra hacerse a la mar. Nuestro articulo 55 de la ley de navega
36

cién prohibe el embargo de buques despachados con salveda--
des gue no corresponden a los casos que plantea la convencidn
es decir, que este articulo 55 si estd en franca contradic- -
cién con el articulo 3o0. y consideramos gque é&ste deberia de -
ser motivo. de otro protocolo adicional de reserva por parte -
de Mé&xico, dado que en este caso particular en nuestro concep
to es m&s correcta la situacidén que plantea el artfculo 55 de
nueétra ley ¥ no la convencidn, y fundo esta opinidn en la --
inestabilidad que prevalece para un buque gue una vez despa--
chado todavia puede ser sujeto de una accidn judicial, es de-
cir el buque aunque esté despachado no tiene la certeza de -~
que va a poder hacerse a la mar, de acuerdo con la disposi- -
cibn de la convencidn; en cambio de acuerde con nuestra legis
lacidn al bugque que se le entrega su despacho, por ese sdlo -

hecho tiene ya la certeza de gque no va a poder ser detenido -

El aparato que procede se aplicarf igualmente a to-
dos los gastos en que una persona distinta del pro-
pietario haya de responder de un cr&dito maritimo.

NOTA (36) Articulo 55.- Los bugques despachados no podr&n ser
objeto de arraigo, embargo o cualesquiera otras pro
videncias gque tiendan a evitar su salida del puerto
S8lo podrén suspenderse los efectos del despacho a
solicitud de autoridad competente por el tiempo in-~
dispensable, para aprehender a algln delincuente, -
rescatar efectos robados o embarcados indebidamen-—-

te, asi como para desembarcar personas que no deban
ir en el viaje.



por ninglin motivo, mas que los gue el mismo articulo 55 sefia-
la y que son de una relevancia tal que por si solos se justi-
fican, es decir da mayor estabilidad a la navegacidn de los -

bugues y a la situacidn juridica de los mismos.

salvo lo anterior los demis articulos consideramos es-—
t&n en congruencia con nuestra legislacién. Debemos sefalar
también la existencia de una contradiccidn de nuestros articu
los 130 y 131 de la propia ley, por ejemplo, el primero dice
"la orden de embargo por cré&ditos gue no impliquen privilegio
marftimo, se ejecutari mediante el nombramiento de un inter—-
ventor gue se har& cargo de la caja"; el segundo de ellos, se
hala "en ninglin caso serdn detenidos los bugues embargados --
por créditos peisonas del naviero, no provenientes de la nave
gacidn" (se refiere a buques y no a negociaciones). Estos ar
ticulos no preveen la situacidn en gque gquedaria el siguiente
caso; un buque que es embargado por cr&ditos provenientes de
la navegacidn gque no implican un privilegio maritimo, es de--
cir no un bugue que es embargado, sino una solicitud para el
embargo de un bugque por créditos provenientes de la navega- -
ci6én gque no implican un privilegio maritimo, ¢cudl serifa la -
situacidn juridica de esta solicitud de embargo?, por un lado
los créditos que no implican privilegios maritimos de acuerdo
con el articulo 130, parece ser que no pueden ejecutarse mas

que mediante un interventor con cargo a la caja, es claro el



articulo, sin embargo-éi interpretamos el 131 a contrario sen

su, esrdeciridréditoslprbVehiéntes'de.la navegacidn al pare--

cer si’ P dria despacharse el embargo .de .un buque. En reali--

dad nlngﬁn caso o5 de los que sefiala el 116 de la Ley de Nave

gac;on; VPéra adecuarse a la situacidn que prevee la conven--—
cién internaCLOnal de mayor restriccidn respecto a la defini-
cidn de ¢ré&dito maritimo (donde consideramos que nuestra le-=-
gislacién es mucho mis equitativa y m8s llena de té&cnica juri
dica que la dada por la convencidn respecto al articulo terce
ro de la convencidn y de la Ley ya mencionada), deberia refor

marse de tal forma que quedaran adecuados al resto de las dis

posiciones contenidas en esta convencién.

Tambi&n debemos tener en consideracién, respecto a la
definici6tn de crédito maritimo que reproduce la convencidn en
su articulo primero pdrrafoc I que resalta su situacidn obsolg
ta compar&ndola con la Convencidn de Privilegios e Hipotecas
firmada en Bruselaé en 1967, en donde el concepto de créditos
maritimos o tambi&n llamados créditos que constituyen un pri-
vilegio maritimo, es restringido, es decir, que en un lapso ~
de quince afios transcurridos entre la firma ée la convencidn
sobre Embargos Preventivos y la firma de la convenci®n sobre
Privilegios e Hipotecas Maritimas, el concepto de cré&dito ma-
ritimo o cr&dito privilegiado ha variado, en el sentido de -~

restringirse.



Esta situacidn refuerza el comentario que hicimos con
anterioridad en este aspecto de que nuestra legislacién es mu
cho més écertada en el sentido de que es mis restringido su -
concepté de privilegio maritimo, pero afir nuestra legislacidn
es demasiado amplia en comparacifn con la convenci®n de Bruse
las de- 1967 sobre Privilegios e Hipotecas y nosotros creemos
por tanto gue la mejor definicién, la mis acertada y la més -
adecuada respecto de qué créditos deben de considerarse para
los efectos de embargo preventivo, se tomaran, nada mi&s los -
que se mencionan en la convencidn del 67 sobre privilegios e
.hipotecas, es decir, restringir esta definicidn que contiene

el articulo primero parrafo I.

X.—- PASAJEROS CLANDESTINOS

Debemos recordar gque la reglamentacién de los Pasaje-—-
ros Clandestinos fue propiciada e iniciada y llevada a efecto
por los paises principalmente de Europa, en donde el Tr&afico
Internacional de pasajeros es intenso sobre todo en las zonas
como Francia, Inglaterra, Holanda, B&lgica, en las zonas del
Mar BEltico del Norte y en la zona del Mediterr&neo: Practi-
camente la totalidad del pasaje que se mueve corresponde a -—-
transporte internacional de pasajeros, en tales condiciones,
esta situacidén provocd que todos esos paises ante la imposibi

lidad de uniformar sus reglas, en forma particular en cada lu



gar, se vieran precisados a auspiciar la convencidn a través
del Comité& ‘Maritimo Internacional sobre pasajeros clandesti--
nos, con objeto de regular y legislar en forma uniforme todo

el intenso trdfico gue existe en estas zonas.

Nuestro pais al marginarse obedece a dos razones, una
que estd situado fuera de las zonas del tréfico intenso de pa
sajeros internacionales y otra el hecho de no tener Marina de

dicada al transporte Internacional de pasajeros.

Este tipo de transporte es menor por el incremento de
la Navegacidn aérea, es decir, la situacidn de las zonas in-~
tensas de trifico a que nos referimes con anterioridad hace -~

- que sea muy frecuente el transporte de pasajeros clandestinos
que aprovechan el constante tr&fico, el gran tamafio de los bu
ques para intentar movilizarse de un lado a otro sin el consi
guiente pago de pasaje; todas estas situaciones son absoluta-
mente ajenas a México, por ello nuestro pais no tuvo mayor in
terés en haber participado en el estudic de esta materia, co-

sa que no lo hizo ni en la convencidn misma.

Para el futuro, en tanto no existan grandes trasatl&n-
ticos en nuestro pais, del tipo de la French Line, Italian Li

ne, etc., no es conveniente adherirse a esta convencidn.

Sin embargo el transcurso del tiempo dar& a México se-

guramente una flota de este tipo y en esas condiciones al ir



avanzando la realidad mexicana en materia de transporte de pa
sajeros, se ir& haciendo mis necesario gque México se aproxi--
me, estudie y piense la conveniencia de adoptar esta conven--

cidn sobre pasajeros clandestinos.

En cuanto al fondo, los articulos de esta convencidn -
estudiados frente a los articulos de nuestra Ley de Migracidn
Yy sus reglamentos, nos encontramos gue no hay diferencia subs
tancial entre ambos, es decir que a M&xico no le seria difi--
cil ni le implicaria grandes modificaciones legislativas adop
tar la convencibn sobre pasajeros clandestinos, précticamente
podemos considerar que se encuentra totalmente adecuada con -
salvedades de firma y pequeiios detalles de ninguna importan--

cia a las Leyes Migratorias Mexicanas.

En esas condiciones, podriamos llegar a la conclusifn
de que la adopcidn de esta Convencidn seria indispensable pa-
ra M&xico en el momento de que existiera una Marina Mercante
Mexicana que se dedicara al transporte internacional de pasa-
jeros, y que sta podria hacerse con la sola adhesién y ratifi
cacidn ‘de esta convencidn sin mayores problemas y sin necesi-
dad de una adecuacidn muy conveniente respecto a las Leyes Mi
gratorias Mexicanas, que como ya lo dijimos, estdn prédctica--
mente acordes y concordes con pegueflas salvedades sin trascen

dencia, no subtanciales con la convencidn que tratamos y que

comentamos.



XL.- TRANSPORTE DE LO5 EQUIPAJES DE

PASAJEROS POR MAR

Aungue para México es sin duda el punto de la orden --
del dia de menor importancia, dado gque nuestro movimiento in-
ternacional de pasajeros por mar en buques de Bandera Nacio--
nal es casi' nulo, esta Conferencia presenta aspectos doctrina
rios por una parte y técniceos de derecho por la otra, que de-

ben ser seguidos muy de cerca por guienes se interesan en el

derecho maritimo.

Sin embargo antes de seguir adelante debemos recordar

un poco. los’ antecedentes y trabajos preparatorios del Comité

Maritimo Internacional al respecto.

’A1ffirﬁarse en Bruselas la Convencién para el Transpor

te de Pasajeros por Mar en 1961, no se incluyeron disposicio-

nes sobre el Transporte de los Equipajes y en consecuencia —-
desde esa fecha en adelante el Comité Maritimo Internacional

tomé a su cargo la elaboracién de la Convencidn respectiva.

Cuando en la Conferencia de Atenas del Comité Maritimo
Internacional, en el afio de 1962, se tratd por primera vez el
punto, se presentd por parte de los paises Anglo-sajones una
defensa tenaz de la libertad contractual y una firme oposicién

a la firma de una Convencién, situacidn, que es facil expli--

carse por una parte debido a las grandes flotas de trasatlfn-



ticos de pasajeros que tienen esos paises, pero dificil de --
comprender por lo que se refiere a paises como los Estados --
Unidos cuyos citidadanos es por todos sabido gue son las persgo
nas que mds viajan en el mundo y quienes resultarian m&s bene
ficiados por una Convencidn Internacional que protegerfa sus

derechos.

En Estocolmo en 1963, durante la Vigésima Sexta Confe-
rencia del Comité& Maritimo Internacional se continud observan
do la misma postura de parte de estos paises y sin embargo de
todas formas el Comité llegdé a elaborar su proyecto de Conven
cién .Internacional, gque por conducto del Gobierno Belga pre—-—
_sentd a. los pafises asistentes a la Décima Sequnda Sesidn de -

Conferencia Diplomdtica de derecho maritimo de 1967.

El ¢xamen y discusidn de este proyecto fue seguido fni
camente;pof‘una_parte de los paises asistentes a la citada --—
Confeiencia,yen razén a gque como en el caso de Mé&xico este --
sisfeﬁé;gé:ece de importancia para paises cuya flota mercante
para élitrAnsporte de pasajeros no alcanza un volumen conside

rable. .. .

El punto principal que se observd en el estudio y dis-
cusidn del proyecto del Comité& fue una tendencia dominante a
la proteccidn de los equipajes transportados y una cierta de-

bilidad en la posicidén de las compafias transportistas.



Otro de los punéos sobresalientes en el estudio del =--
proyecto del Comité Maritimo Internacional fueron los ataques
de los paises que no son parte en la Convencidn sobre el trans
porte de pasajeros de 1961, y todo ello derivado de la estre-
cha relacidn que tienen tanto el proyecto que se discutia so-
bre el Transporte de Eguipajes como la mencionada Convencién

de 1961

El ‘resultado por lo que respecta a este punto de la or
den del dia fue la firma de una Convencidn para el transporte
de los‘equipajes de los pasajeros por mar quée tuvo veintidés

votos-afavor, cinco abstenciones y ningin voto en contra.

Como la mejor forma de apreciar tanto el trabajo del -
Comité& Maritimo Internacional, como la actividad de la D&cima
Segunda Sesidn de la Conferencia Diplomdtica de Derecho Mari-
timo de Bruselas es tener a la vista el Proyecto de Conven-~ -
cibén presentado por el Comité& Maritimo Internacional y el tex
to definitivo que se firnéd, y en consecuencia se transcribe -
ambos gque por s3I solos se explican, anexandose en el tercer -~

capitulo de esta tesis estos proyectos.

XII.- TRANSPORTE DE PASAJEROS POR MAR

Debemos de hacer notar que México en la actualidad no

cuenta con buques que se dediquen al transporte internacional



de pasajeros por mar; es decir que la flota mexicana estd com
puesta en su mayoria por buques tangues de Pemex, por barcos

de carga general de transportacidn maritima mexiéana y algu--
nas otras embarcaciones de Infima categoria; los buques petro
leros es obvio y evidente gue no estén dedicados a llevar pa-
saje; en cuanto a los buques de carga gencral propiedad o en

fletamento a transportaci®n maritima mexicana, estdn dedica--
dos en 99% de su capacidad al transporte de carga general, --
aungque es cierto que tienen algunos camarotes para pasaje, -~
que por lo general se usan para funcionarios de la propia 1i-

nea o para autoridades.

En esas condiciones podemos observar gque el transporte
de pasajeros por mar en México es nulo, y por tanto el inte--
rés que pueda tener México sobre la convencidén del 7 de octu-

bre de 1967 es minima.

Independientemente de lo anterior debemos de hacer no-
tar que los articulos 191 a 209 de la Ley de Navegacidn y Co-

. . : 7
mercio Maritimo se refieren al transporte de personas.3

NOTA (37) E) DEL TRANSPORTE DE PERSOMNAS. "Articulo 191.- El1
transportador tendrd obligacidén de entregar al pasa
jero un billete de pasaje donde cosnten la denomina
cidn de la empresa, el lugar de salida y el de lle-
gada céel pasajere, el precioc del pasaje, la clase o
categoria del pasaje, la fecha de iniciacidn del --
viaje, el nombre del buque y las demds circunstan-—-
cias del contrato. Entregard contrasefas para la -
identificacidén de los equipajes.



En tal caso, concluiremos que desde un punto de vista
técnico juridico es mis completa, mis perfecta la citada con-
vencifn que las disposiciones legales que se contienen en - -
nuestra Ley, sin embargo estas disposiciones son perfectamen-
te adecuables a la convencidn de que se trata mediante algu--
nas modificaciones no trascendentales es decir modificaciones
de poca relevancia, y con esas solas modificaciopes quedaria
adecuada a loé preceptos de la convencidn que tratamos nues-—-

tra Ley.

Todo esto seria en un dmbito de teoria general del de-
recho, mas no en un dmbito préctico y pracmdtico o dicho en -
otras palabras podria perfeccionarse la té&cnica de las dispo—'
.siciones de nuestra ley relativas al transporte de personas -
por mar, adecud@ndose en forma exacta a la convencidén de que -
se trata, por considerar gue desde un punto de vista té&cnico

juridico &sta es m&s perfecta, pero la aplicacidn gque tendrfan

esas disposiciones al igual que la aplicacidén que tienen los

Arts. 191 a 209 de la Ley de Navegacidn de Comercio Marfitimo,

hasta la fecha es prédcticamente nula, lo cual no gquiere decir

que no seria conveniente llegar a compaginar estas disposicio

nes con las de la Convencidn de referencia, mixime que si - -

bien es cierto que hasta la fecha es nulo nuestro transporte

Articulo 192.- La contravencifn por parte del navie
ro de las disposiciones del artfculo anterior, no -



de pasajeros por mar, tambié&n es cierto gue se espera en un -
future relativamente préximo un incremento en nuestra marina

que permitir& seguramente este tipo de transporte y serfia con

veniente en esas condiciones, con un punto de vista mis o me-

nog futurista restructurar los Articulos de referencia de

nuestra ley para su mejor perfeccionamiento.

perjudicari al pasajero.

Articulo 193.- El billete de pasaje para la trans-~-
portacidn de personas en los buques nacionales, se-
ri nominativo y no podri transferirse sin autoriza-
cibén del naviero.

Articulo 194.- El porteador responderd por los da--
flos que por su culpa sufran las personas transporta
das y sus equipajes. La indemnizacidn por la muer-
te de un pasajero serd igual al importe de los in--
gresos provenientes de su trabajo durante seiscien-
tos cincuenta dias. Para hacer el cémputo se toma-
rd el promedioc de sus ingresos durante los doce me-—
ses anteriores a la muerte, y se considerar8 como -
m&ximo de ingresos diario el d8cuplo del salario de
un marinero de cubierta. Si la victima no tuviera

ingresos o no se probase su monto, la indemnizacidn
se calculard tomando como base el salario indicado.
Articulo 195.~ Si se causaren dafios a las personas,
que no les originasen la muerte inmediata, el porta
dor esti& obligado:

I.~ A cubrir la atencidn médico-qguirGrgica, medici-
nas, curaciones, y todos los gastos necesarios para
el restablecimiento de la victima.

II.~ A pagar la cantidad correspondiente a los in--
gresos normales del trabajo de la victima, calcula-
dos conforme al articulo anterior, mientras &sta no
pudiera trabajar.
III.- A indemnizar por la incapacidad permanente --—
que resulte.

En caso de sobrevenir la muerte,
ticulo anterior.

Articulo 196.- La obligacidn establecida por el ar-
ticulo anterior, fraccidn I, se limita al importe -~
de dos mil dias de salario de un marinero de cubier
ta; lra que impone la fraccidén II no excederi del im

se aplicard al ar-



porte de dos mil dias de ingreso de la victima, con
siderando como ingresc miximo el décuplo del sala--
rio de un marinero, y la indemnizacibén a que se re-
fiere la fraccifn III no excederd del importe de no
vecientos dfas de ingreso de la victima, consideran
do como madximo ingreso el indicado décuplo del sala
rio de un marinero.

Si la victima no tuviere ingresos, el Juez fijarsd -
la indemnizaci®dn, segiin las circunstancias del ca--
so, dentro de los limites que este articulo senala.
art.ficulo 197.- Tendrdn derecho a percibir la indem-
nizacidn en caso de muerte, las personas a quienes
no puede privarse por testamento del derecho a reci
bir alimentos. Si concurren varias, la indemniza- -
cidn se repartird en la porcifén en gque la victima -
proveia a sus necesidades, y si dicha proporcidn no
es conocida, en la que el Juez determine.

"Articulo 198.- Los dafnos al equipaje se computaréin
pox su valor declarado. Podrf rendirse prueba en --
contrario respecto al valor real.

Si no hubiere declarado valor alguno, la responsabi
lidad se limitar4, por cada kilogramo de equipaie,
al importe del pasaje gQue corresponda proporcional-
mente a trescientos kilBmetros de recorrido.
Articulo 199.- El porteador no responderd por egui-
paje gue no se le hubiere entregado; si por su cul-
pa no se le entregd seri responsable.

Articulo 200.- El pasajero tendrd derecho a cance--
lar su pasaje:

I.- Hasta seis dias antes de la iniciacidn del via-
je, con derecho a la devolucidn total del importe -
pagado al porteador.

IT.- Hasta cuarenta y ocho horas antes de la inicia
cibn del viaje con derecho a la devolucién del se-—
tenta y cinco por ciento del precio del pasaje.
Después de los plazos indicados, el pasajero no ten
dr& derecho a devolucibn alguna. -
Articulo 201l.- Si el pasajero falleciere antes de -
iniciarse el viaje, se devolverd a sus deudos el va
lor del pasaje Y equipaje.

Articulo 202. Si el bugue no partiere por causa --
ajena al porteador, devclveri el importe integro --
del pasaje. Si la causa le fuere imputable, pagar8
los dafios y perjuicios, gue nunca se computarin in-
feriores a cinco veces el importe del pasaje.
Articulo 203.- Si por su conveniencia el naviero ~--
cambiare el itinerario del bugque en forma tal que -
perjudique al pasajero, &ste podrd renunciar al via
je y exigir el pago de dafios y perijuicios, gue no



serén inferiores a los establecidos en el articulo
anterior.

Artfculo 204.~ Si la partida del bugue se.retrasare
Yy el precio de los alimentos estuviese comprendido
en el pasaje, el porteador pagard el alojamiento y
la alimentacifn del pasajero.

Artficulo 205.- El pasajero podr& cancelar su viaje
Yy exigir pago de dafios y perjuicios en los términos
de los articulos anteriores, si la partida del bu--
que se retrasare mis de veinticuatro horas para un
viaje que deba durar hasta doce horas, o cuarenta y
ocho horas en viajes de mayor duracibn.

Artficulo 206.~ Si el viaje se interrumpiere, el por
teador deberi gestionar el cambio del pasajero a un
buque de condiciones semejantes. Si esto no fuere -
posible o la suspensifn no fuere imputable, devolve
r8 el pasaje Integro y pagard los dafios y perjui- -
cios que se causaren.

Artficulo 207.- El porteador tendr& derecho de reten
cidn sobre los equipajes del pasajexo, por cré&ditos
ocasionados por &1 durante el transporte.

Artfculo 208.~ El porteador podrd depositar en lu-=-
gar seguro el equlipaje no retirado, a disposicibn -
del pasajero y sin responsabilidad para &l.
Articulo 20%.- En todo lo relativo a la seguridad -
de la embarcacibén, a la conservacidén del orden y -~
disciplina a bordo, los pasajeros deberén someterse
a las leyes y reglamentos y a las 6rdenes y disposi
ciones que dicte el capit8n.



XIXI.~ RESPONSABILIDAD DE LOS PROPIETARIOS DE

BUQUES NUCLEARES

La reglémentacién sobre la Responsabilidad de los Pro-~
pietarios de Buques Nucleares, fue ideada y elaborada con vis
tas a l#s potencias que tienen un futuro muy prdximo y cerca-
no, la facilidad de construir grandes flotas movidas a base -

de energia nuclear en vez de la tradicional magquinaria de va-
por.

Para los efectos de nuestro pals, poco hay que decir =
sobre esta materia; al respecto M&xico no tiene ni siquiera
la m8s remota pogibilidad de en un futurc prdximo de llegar a

constituir ni a construir ni a poseer flota mercante movida a

base de una energia nuclear, todo &sto hace que el interés Ae

M&xico sobr.: esta materia y esta convencidn sea total y abso-

lutamente nula.

Esta convencidn fue ideada por Estados Unidos y Rusia
{con interés de Francia, Inglaterra y Alemania) para gque en -
un futuro las responsabilidades gue causaraﬁ ~evidentemente -
las responsabilidades que se derivan de un buque movido por -
energia nuclear~ fuera totalmente diferente de las de los bu-
gues comunes‘y corrientes; en concreto la energia nuclear has
ta la fecha ha generado siempre dafios mucho mayores qgue 1os -

medios normales de propulsidn, en consecuencia era de vital -



importancia la creacidn de una convencién internacional sobre
esta materia, en tal forma gue ge interesard a los principa—-

les paises que llegaran a poseer este tipo de flotas.

Esto se hizo asi y se llevd a cabo con un muy dudoso -
éxito por lo menos momentineo, en razén a que los dos grandes
paises con flotas movidas por energia nuclear como Estados --
Unidos y Rusia no han ratificado la citada convencién y en -
consecuencia los inicos posibles causantes de dafios nucleares
no son participes de la convencifn, teniendo menos intereses

el resto de log estados.

Resumiendo y repitiendo, la convencidn fué creada para
prever que los buques nucleares de los cuales en la actuali-
dad sSlo existen en los Estados Unidos, Rusia y en un futuro
muy prdximo en Inglaterra, Francia y alglin otro pais europeo

respondiera en una forma adecuada por la explotacidén de estos

bugques.

Esos paises con grandes fiotas se han abstenido de ser
participes y de ratificar esa convencidn, en consecuencia si
los mismos paises que debfan tener mds interés en la misma --
convencién han quedado fuera y si & su vez México no tiene ni
podria tener en un futuro préximo buques movidos por propul--
sién nuclear es evidente que esta convencidn, por lo que res-

pecta a los intereses nacionales ho tiene ninglin inter&s y en
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consecuencia para M&xico no es necesario llegar a entrar al -

estudio de la misma.
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CONCLUSTIONES

1.~ Nuestras autoridades con su actitud obsoleta han -
vivido fuera de la realidad en el campo del Derecho Maritimo
Internacional desde 1910, en que se adhirieron a los dos fini-
cos tratados en esta materia; se preocuparon por elaborar y -
llegado el caso a promulgar la Ley de Navegacidn y Comercio -
Maritimo de 1963, que en su totalidad amalgama indiferencia -

de la legislacidn internacional.

2.~ Seguir sosteniendc el sistema del Abandono de las
Naves en favor de sus acreedores es totalmente anacrSnico en
Virtud gue no se vive con la realidad, en consecuencia debe~-
ria derogarse los capitulos V y VI del titulo lo. libro 3o. =~
de nuestra ley, y volver a redactar la legislacifn sobre este
tema adecudndola a la Convencidn Internacional sobre Limita=--

ci®én de Responsabilidad de los Propietarios de Buques de 1957

3.- Es obvio y evidente adecuar la ley vigente a la --
pr&ctica dado que es bien sabido que nuestros Gnicos armado--
res (Transportacidn Maritima Mexicana, S. A.) en forma unini-

me aplican la convencién de Conocimiento de Embarque de 1924.

4.- Visto que el articulo 116 de la Ley de Navegaci&n
y Comercio Marfitimo tom& como base para su redaccidn los pri-

vilegios que se mencionan en la convencidn de 1926 y &sta fue
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remplazada por la de 1965 es conveniente se adeciie nuestra le

gislacidén a la nueva convencidn.

5.— ME&xico ha sostenido el criterio gue sus buques, in
dependientemente de su funcidn deben gozar de inmunidad, por
considerarse "Territorio Nacional" sobrepasando con esta acti
tud los limites de los pafises que son parte en la convencibn
de 1926, los cuales si cuentan con flotas considerables, d&n-
doles una reglamentacién diferente a sus navios propiedad de
un Estado sujetos a un servicio pfiblico y a los que realizan
funciones comerciales, no asi nuestro palis que se hace merecg

dor a criticas en esta matcria.

6.~ Es conveniente gue MExico se adhiera a la conven-—
cién sobre competencia civil y penal en materia de abordaje,
en virtud que si bien es cierto y estd en la actualidad vigen
te la convencién de 1910 sobre gbordaje, también es cierto --—
que el procedimiento para exigir el cumplimiento de las accio
ners que se derivan, estd estipulado en estas dos convencio--

nes en la que no es parte nuestro pais.

7.- E1 adherirse a la convencién de Embargos Preventi-
vos de Buques de Navegacibn se debe hacer con reservas, ya --
que nuestra legislacidén por lo gque corresponde al artficulo --
116 es m&s acertado en el sentido de que restringe el concep-

to de cré&dito marfitimo a que se refiere la convencién de 1952;
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por lo que se refiere a su articulo 55 da mayor estabilidad -
a la navegacidn; no asi con la convencidén sobre privilegios -
maritimos de 1967 qgue da un concepto mds adecuado respecto de

qué créditos deben de considerarse para los efectos de embar-

gos preventivos, es decir adecuar nuestra legislacibn con es-

ta convencidbn.

8.- Adoptar la convencibn sobre Pasajeros Clandestinos
seria indispensable cuando en M&xico existiera una Marina Mer
cante gque se dedicara al tipo de Transporte para Pasajeros y
&sta se podria hacer con la scla adhesidn sin ningin problema

de fondo toda vez que nuestra legislacidn migratoria estd - -

acorde con la convencidn.

9.~ Visto para el futuro gue nuestro pafis podrfia con--
tar con flctas gue se dedicaran al Transporte de Equipaje de

Pasajeros y al Transporte de Pasajeros, con la sola adhesibn

a esta convencidn se puede reglamentar esta materia yva que -~
nuestra Ley estd casi acorde con la convencidn, siendo que lo
estipulado en los articulos 191 al 209 hasta la fecha es préc

ticamente nula.

"La conferencia D&cima Tercera celebrada en Tokio el -
pasado mes de Marzo sometid a estudio el Transporte de Equipa
je de Pasajeros y Transporte de Pasajeros por mar determindn-

dose que se agruparén estas dos convenciones en una sola; pro
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gramando su estudio y discusifn en el &mbito Internacional el

préximo mes de Noviembre".

10.~ Si nuestras autoridades no han tenido el interé&s

suficiente para las convenciones gue en virtud pueden benefi-

ciar a México menos va a ser parte en la convencidn
sabilidad de Propietarios de Bugques Nucleares; pero
encontrarnos en el futuro que se interesen por &sta
muy lejos de beneficiar al pafs, buscando prestigio

cional.

de Respon
podriamos
que esté

interna--
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