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‘El Derecho Maritimo habrd de ir adquiriendo una importancia cada
vez mayor dentro del plan geiteral de los estudios juridicos.

Si ha suscitado hasta el presente una muy reducida atencién, ranto
de los juristas como de los legisladores, eso se explica por la casi inex-
istencia de una marina mercante nacional, .

La caotica situacién politiéa de nuestro pais, fue la causa de que,
ocupados en nuestros problemas internos, nes olviddramos del mar,

En 1901, cuando gozabamos del intervalo pacifico del Pmﬁﬁato, el
notable jurista JACINTO PALLARES, redactd un “Proyecto de Cédigo
de Marine Mercante de Miéxieo”, un primer paso que los acontecimien-
tos posteriores sunticron en el olvido,

Durante mucha tiempo el Derecho Maritinmo fue considerado como
una rama del Derecito Mercantil, y sélo cuande muchos paises habian
ya reconocido su particular autonomin, promaulgando leyes para la nu-
vegacion, México, puis de litorales enormes, principia a mostrar interés
por ¢l mar,

La formacién de una conciencia maritima, que de por resultado el
poderio en el mar, requiere previsidn y sistema, que no puede lograrse
sin una adecuada regulacidn legal, Estando ésta por aparecer, ha sido
nuestro propésito contribuir, en la medida de nuestras posibilidades, al
estudio de la actividad agencial, que tan imprescindible es ¢n la nave-
gacion.

No teniamos la pretension de hacer un estudio completo de la Agen-
cia Marftima; nuestro propésito sélo era de tratgr varics problemas, y
ain eso, conociendo por anticipado las dificultades con que tropexaria-
mos: de vna parte, la ausencie casi total de tratados que enfoquen las
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actividades del personal terrestre como colaboredor de la empresa na-
val en conjunto y de los agentes en particular; de otra parte, las diversas
denominaciones que esta actividad recibe, asi como las divisiones a que
estd sometida en algunos paises y las formas en que ha sido tratada
por la jurisprudencia de los tribunales de las naciones maritimas, a me-
nudo con falta de sistema. A estas consideraciones, debemos agregar,
que el régimen del agente maritimo se relaciona con mauchos otros as-
pectos del Derecho Maritimo, por ejemplo:con el abordaje, el salvamen-
to, la revisién de la mercaderia, ete.

Como origen de estas dificultades, estd el hecho de que la agencia
maritima es una institucién que estd en nacimiento y evolucién, reci-
biendo poco a poco sus caracteristicas definitivas; en México puede de-
cirse, que la primera regulacién que la trata, se ha hecho en el “Proyec-
to de Ordenanzas de la Navegacidon Maritima”, antecedente de una ley
que ha sido ya aprobade por el Congreso de la Unidn, y que se encuen-
ira pendiente de ser promuldgada, La que, por desgracia, no levard el
nombre del Proyecto, que tan acertadamente habia escogido su redactor
(Dr. Rail Cervantes Ahumada) siguiendo una vieja tradicién hipano-
mezxicana.

Deseo expresar mi agradecimiento al seiior Dr, Raitl Cervantes Ahuma
da, catedrdtico de la Facultad de Derecho de la Universidad Nacional
Auténoma de Mdxico, por su valiose direccién en la elaboracién de este
trabajo.

Agosto de 1968.

Genaro D. Gingora Pimentel.
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~ 1.~HISTORIA.

El derecho maritimo da nacimiento a muy variadas relaciones ju--
ridicas y, aunque es cierto que tiene por centro la navegacidén, sin em-
bargo, el panorama de nuestra disciplina abarca mdas del derecho co-
mercial.

Se admite que existe un derecho maritimo internacional, un dere-
cho maritimo administrativo y un derecho maritimo privado o comer-
cial, Es ya costumbre hacer entrar en la rama del derecho maritimo ad-
ministrativo al derecho penal maritimo (1).

L.a rama de la cual nos ccuparemos en este estudio es el derecho
maritimo privado o derecho maritimo comercial, que comprende el
conjunto de reglas e instituciones a las cuales se encuentran sujetas las
personas privadas que ejercen una explotacién maritima cualquiera; en
tanto que derecho comercial, intenta reglamentar las relaciones que
crean entre los particulares las expediciones maritimas (2).

Orgénicamente, el derecho maritimo no puede ser sacado de la or-
bita: derecho privado, derecho publico. Constituye, con el derecho co-
mercial terrestre, el derecho comercial general, y, como él, se integra
en el cuadro del derecho civil por participar de la esencia del derecho
privado (3).

Después de las palabras anteriores, sabiendo ya en que lugar nos
encontramos, haremos una breve introducecién histérica al tema, objeto
de nuestro estudio, que es la agencia maritima.

Es diffcil el definir exactamente la época en la cual, los capitanes
de navios mercantes, sobrecargados de trabajo, se vieron ohligados a
utilizar el concurso de colahoradores terrestres para la explotacidén de
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sus barcos. En la Edad Media, todavia las relaciones contractuales que
se derivan del comercio maritimo tenian mas forma de instifucién fa-
miliar que de organizacién profesionsl. Cargadores, capitanes, banque-
ros, armadores y marineros, concurrian a la expedicién maritima, le-
vaban con ellos sus mercancias y se repartian razonablemente los be-
neficios v los riesgos del negocio. Habia por lo tanto, comipleta unién
entre cargadores y armadores, los cuales se comportaban mas bien como
asociados que como rivales.

Pero esta situacién se va modificando réapidamente y bajo el em-
puje de tendencias econdmicas en plena evolucidn, los riesgos y los
intereses se dividen bruscamente,

El armador tonizi";una importancia’més y mas grande en tierra, se
hace poco a paco reemplazar a bordo por su capitén, El cargador trans-
forma la nocién de expedicién maritima en una simple participacién co-
mercial, restringida a su aporte en mercaderias.

© Por fin, toda solidaridad entre armadores y cargadores desaparece,
La evolucién’se heelera atin més en el siglo XIX: respondiendo a Ya ne-
cesidad de nuévds téenicas, los antiguos barcos a vela son reemplazados
por navios répidos y de gran tonelaje; los intercambios se multiplican
'v llega con ellos 1d concurrencia, que demanda, como resultado, que todo
sea sacrificado a la rapidez y a la organizacién racional del trabajo, en
particular en cuanto a la carga y descarga: ¢! capital sustituye al indi-
viduo y la personalidad de los principales interexados en el comercio
maritimo, armadores, ‘cargadores e intermediarios, desaparece poco a
poco, frente a la sociedad comercial. El capitdn del buque, el mismo cu-
va personalidad dominaba sobre el derecho antiguo, en el Codigo de
Napoledn y hasta la mitad. del siglo XI1X, toda ln expedicién maritima,
ve disminuir su papel, a tal punto, que algunos autores no vacilan mas
en asimilarlo a un simple jefe de tren. El owras veces perscnaje princi-
pal del derecho maritimo y jefo supremo de la aventura, ya no es ahora
propietario o copropietario de la nave, no es actualmente mas que un
simplé empleado del armador, que, salvo ¢l caso de que ¢l mar se ponga
peligroso, ha perdido toda iniciativa y todo derecho de tomar, é1 mismo,
las decisiones que le hablan sido antiguamente reservadas (4).

Sobre este punto, un estudioso de nuestra materia, nos dice: “que
cercenado el conjunto de las potestades originaiias del capitan (maftre
5\ « ~ . 1 » - . .
aprés Dicu), hasta constrenirlo casi o' las de Indole téenica, en razén




de la expansién que sufre ¢l armamento con la aparicién de otros au-
xiliares, aquellas que deja de ejercilar pasan a los agentes maritimos
a punto que una posicion extremista sostiene que en la ley no deben
figurar preceptos relativos a las funciones comerciales del capitan, pues
si los agentes maritimos son sustituios naturales en las mismas, debe
eludirse fa doble regulacién, por inulil™, citundo a continuacién a DIEZ
MIERES, A. (5). que dice: “Sin desconocer la importante gestion gue
cumplen los agentes maritimos, en lo moderna explotacién naviera, debe
mantenerse al respecto una actitud de prudencia, pues, puede ocurrir
gue en transportes cumplidos por buques tramps o adventicios, no haya
agentes del mismo en algin puerto, casos para los cuales la ley, bajo
ciertas condiciones, debe mantener el paralelismo de funciones, regu-
lando las del capitan” (6).

Asi pues, vemos como el capitin abandona todas sus funciones co-
merciales para limitarse a la direccion téenica del viaje.
'

En este nuevo estadio, tres calegorias de personas reinan sopre todos
los dominios de la actividad maritima al punto de que pucde decirse
que son cllas las que constituyen la trinidad alvededor de la cual gra-
vitan todos los agentes del comercio maritimo. Estos son los armadores,
los cargadores y los aseguradercs. Luos primeros han tomado sobre los
otros un tal ascendiente que estin zctuahnenie colocados en el centro
de la vida comercial marftima imponiendo su ley a todos los que con
ellos tratan negocios, Pero, sevia {acil creer que cstas tres categorias
de personas enfran directaments en relaciones los unos con los otros.
En realidad, una nube de intermiediarios los separan o les reunen, Estos
agentes se dividen comunmente en dos grandes categorias, los agentes
maritimos y los agentes terresives de 1a navegacién maritima (7).

Y, es aqui donde nos encontramos con el problema de la terminolo-
gia, o sea, la denominacidn que deben tener estos auxiliares del arma-
mento, Segin los paises reciben distintos nombres,

2~~DENOMINACION.

a) Francia.

En Francia, los agentes del comercio maritimo se dividen en dos
grandes categorfas, los agentes maritimos v los agentes terrestres. Xue,
segin. parece, Ripert, el primero que los clasificé asi (8). Deniro de
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los agentes terrestres, los franceses comprenden a aquellos que residen
en los puertos y participan en la explotacién maritima, sea por la cuenta
del armador, sea por la del cagador. sea, en fin, por la del asegurador,
Y, en contacto no sélo exclusivamente con el armador, el cargador o el
asegurador, sino con dos de ellos o también con los tres juntos.

Estos agentes son: el consignatario de navio, el consignatario de la
carga, el corredor maritimo (llomado también interprete y conductor
de navios), el comisionado sucursalista o director de agencia, el em-
presario de la descarga, el corredor y agente de seguros maritimos y el
transitario (9).

De los anteriores, los principales agentes terrestres del armador son:
el consignatario de navio, el corredor maritimo, el director de agencia,
el capitdn de armamento y el cmpresario de la descarga. Los agentes
terrestres del cargador son: el consignatario de la carga y el transitario.
Por ltimo, e! agente terrestre del asegurador es el corredor de seguros
maritimos (10).

Bsta divisidn y esta racionalizacién del trabajo, destinadas a ase-
gurar a los negocios maritimos una cierta estabilidad. han causado en-
conadas rivalidades y mas violentas querellas, pues ninguno de tales
agentes se ha conformado con su campo de actividades y han invadido
atribuciones ajenas, habiendo resuliade esto en una lucha de todos con-
{ra todos. Estos conflictos han venide a ser en beneficio de los armadores
y aseguradores, que poco a poco, buscan la manera de pasarse sin sus
servicios y de crear dentro de sus empresas secciones especializadas
(trdnsito. consignacion, ete.) destinadas a suplantar a los intermediarios
que les quitan beneficios (11).

Hablando de denominacién, debemos concluir que los franceses divi-
den en dos categorias a los ageniss del comercio maritimo, a saber:
agenies maritimos propiamente dichos v los agentes terrestres, dentro
de estos (ltimos comprenden a los auxiliares del armador, del cargador
y del asegurador. Los agentes terresires del armador son: el consigna-
tario de navio, el corredor maritimo, el director de agencia, el capitan
de armamento y el empresario de descarga, Como el capitdn de arma-
mento reside en el puerto bajo las crdenes del armador y como el em-
presario de la descarga es contratado por ¢l consignatario de navio, nos
quedan realmente el consignatario del navio (12), el corredor mariti-
mo y el director de agencia, de los cuales dice RIPERT que: residen en
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los puertos donde los navios hacen escala o terminan la expedicién. ma-
ritima. Las sucursales que ellos dirigen se llaman en la préictica comer-
cial agencias maritimas. Pero, llevan un nombre que no corresponde
a su cualidad juridica. No son agentes maritimos, son agentes terres-
tres del armador, pues ellos no abandonan el muelle, Su personal, aun-
gue algunas veces sea calificado de maritimo es puramente terres-
tre (13).

b) Italia.

En Italia, los “racccmandatarios”, desenvuelven funciones muy afi-

nes a los “consignataires de navires” de la terminologia francesa, “En

el articulo 287 del nuevo Codice della Navigazione marittima e interna,

Padua 1947, cap. VIII, pag. 162) se considera el racomandatario hajo un
cuadruple aspecto:

1.—El racomandatario-representante.—~Que tienen por la ley el po-
der de obrar en nombre y en interés del mandante (art. 287), cuande
los contratos por ¢l estipulados cen tal cardcter producen efectos direc-
tamente sobre el representado. Dentro de los limites en los cuales le
es conferida la representacion del armador o del transportista, puede
incluso promover acciones y ser demandado en juicio en nombre de
aquellos (art. 288);

2.—El racomundatario institor, propuesto para el ejercicio de una
sede de la Empresa de navegacidn o en la de transportes. Le son apli-
cables las reglas de los institores (art. 290, pérrafo lo.);

3.—El rucomandatario pgente maritimo, que es quien asume ol on-
cargo de promover la conclusién de los contratos de una zona determi-
nada por cuenta del armador o del transportista. Se le aplican las nor-
mas del contrato de agencia. (art, 290, parrafo 20.);

4,—-FEl racomandatario-comisioniste, que asume las obligaciones de
concertar y concluir en nombre proplo, negocios por cuenta del arma-

dor o del transportista, al cual se aplican los normas sobre el mandato
¢in representacién (art. 290, parrafo 30.)" (14).

Vemos, que también el maestro BRUNETTI, al igual que RIPERT,
se queja de que: “El concepto de ‘“‘agencia” por el cual solamente los

“agentes maritimos” serian investides de funeciones administrativas, en
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los puertos donde no tuviese sede principal la: empresa del armador, no
sirve para encuadrar la categoria de racomandatario. Tampoco la natu-
raleza de las operaciones, o el intervalo o la continuidad de la voluntad
del armador. es decisiva y puede proporcionar la medida exacta para
la fijacion de un concepto que es esencialmente juridico”. Y, no comul-
ga con el concepto de agencia, porque dice que “si en la practica el con-
cepto correspondiese siempre a una determinada organizacién de la
empresa-madre, nada se podria objetar, pero la realidad de la précti-
ca tolera, no raramente, que los racomandatarios se valgan de la eali-
ficacidn de “agentes maritimos” inclugo cuando no son tales. En 1al caso,
si el nombre puede traer a engano, el profano no debe atraer a él al
jurista, que en defecto de un texto preciso de la ley, recaba la defini-
cion no del nombre, sino de la esencia de las cosas” (15).

¢) Espaba.

En Espaiia, las funciones del consignatario de navio francés y del
“raccomandatario” italiano, las desempenia el llamado “consignatario de
buques” o la “Empresa consignataria de buques”, a la que recientemente
se ha dotado de una Reglamentacién, por el Ministerio de Trabajo. por
una Orden del 1 de mayo de 1947, reconociendole por tanto persunali-
dad civil y comercial, que sdlo tenia hastia ahora a través de disposicio-
nes fiscales (16).

El maritimista SANTIAGO HERNANDEZ YZAL. nos hace notar
como también en Espana, la terminologia consagrada por largos afics
de uso en los textos legales y en las sentencias jurisprudenciales de los
mas altos drganos de justicia y administracion, ¢std en franca pugna con
la aceptacién vulgar v corriente del vacablo, lo cual ha sido causa de que
la voz del epigrafe haya dade lugor a no pocos confusionismos. Aun-
que basada en la pura acepeidn del verbo castellano “consignar”, que
significa tanto como dirigir a un lugar, o bien cxpedir. su derivado, “con-
signatario”, sujeln pasive del verbo citado, significa en el campo del
derecho maritimo, la persona a quien es dirigido un buque, cuandg ha
de hacer escala v operacién en el puerto de residencia de aquél, para
que se haga cargo de la tolalidad de los tramites mercantiles y admi-
nistrativos relacionados con el mismo. En forma similar lo define el
Diccionario de la Lengua de la Real Academia Espafiola, al decir que
es consignatario la persona que en los puertos de mar representa al ar-
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mador de un buque para entender de los asuntos administrativos que
se relacionan con su carga y pasaje (17).

Por lo general, podemos decir que en Espaiia existe una confusién
en cuanto a terminologia, pues FARINA habla en una de sus obras de
los agentes terrestres del armador, dentro de los cuales coinprende a los
consignatarios, transitarios, comisionistas de transportes, diciends que
a pesar de la numerosa jurisprudencia internacional recaida sobre la
mtervencién en el trafico maritimo de estos agentes, su cardcter juridi-
co y la delimitacion de sus funciones, no tienen perfiles que definan
bien su intervencién en la explotacion del buque, la representacién que
ostentan y sus atribuciones y derechos (18).

Lo cierto es, que en las leyes espafiolas, no hay una terminologia
exacta para las diversas situaciones que ofrecen los consgnatairios en
la préctica, por lo que aqui también, puede decirse lo que hemos indi-
cado de Francia y de Italia.

Podemcs decir que en Amdérica Latina, encontramos un comiin de-
nominador en cuanto a la denominacién de los agenies del armador, y
éste estd representado por la influencia del derecho espanol, del que se
expresa: “La fuente principal de nucstro derecho maritimo, el Cédigo
de Comercio espanol de 1829..." (19).

d) En Argenting, las funciones relativas a la recepeién y entrega
de la carga en puerto se han ctorgado al personal tervestre auxiliar del
armador que ¢l Codigo de Comercio Hama consignatarios del buque, las
funciones de estos son desempehnadas en los puertos por los llamados
agentes maritimos {20).

e) En Uruguay, ¢l famoso maritimista RODOLFO MEZZERA AL-
VAREZ nos dice: el armador necesita de la colaboracion de multiples
agentes, unos van a bordo del buque: son el capitdn y la restante gente
de mar; otros actilan en tierra, aunque en tarcas estrechamente vincu-
ladas con la navegacién v pueden calificarse genéricamente como agen-
tes terrestres del armador, a estos Gltimes los clasifica mas o menos en
1a forma francesa, con Ja excepcidn del corredor maritimo. pues dice
que las tareas del corredor son cumplidas en su mayor parte por los
mismos agentes maritimos (21). Agrega que el Cddigo no reglamenta
la actividad del agente maritimo; apenas lo menciona, en forma inci-
dental, denominindolo “consignatario del buque”. La denominacion de
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consignatario del buque no se utiliza, es usual en cambio, la de “agente
maritimo” empleada corrientemente en las transacciones navieras, en
los fallos judiciales (22) y en los documentos legislativos (23),

f) En México, con el Cédigo de Comercio vigente (1889), la cues-
tién de terminologia esta muy de acuerdo con la época en que el Cédigo
fue publicado. Después, en el “Proyecto de Cédigo de Marina Mercan-
te de México” de JACINTO PALLARES (1901), se mencicna al con-
signatario, aunque en forma muy vaga e imprecisa, afios mas tarde se
reglamentan sus funciones también en forma confusa en el Reglamento
para la Navegaciéon de Cabotaje y en algunos reglamentos de puertos.
Por lo que se presenta una situacion andloga a las vistas con anterio-
ridad. La terminologia legislativa estd en abierta contradiccién con la
utilizada en la practica. Sin embargo, en ¢l Proyecto de Ordenanzas de
la Navegacién Maritima, que sirvié de base para la formulacién de una
ley que pronto estard rigiendo, se habla ya de Agencia Maritima (24).

g) Para Centroamérica, se formulé un Proyecto para el Cédigo Ma-
1itimo Centroaméricano en el cual se habla asimismo de la Agencia Ma-
ritima (25).

Hemos visto hasta ahora que la cuestion de la denominacién de los
agentes auxiliares del armador es un problema que se ha solventado en
los distintos paises por la legislacién, por la doctrina o por la jurispru-
dencia, sin embargo, han sido estas dos ultimas fuentes las que han
dado un apoyo a la préactica comercial, haciéndose esperar la actividad
legislativa, estancada algunas veces, en épocas pretéritas,

3.—DENAMINACION ACEPTADA.

BENGOLEA ZAPATA en “Temas de Derecho de la Navegacién”
nos dice que: “BEs cuestién preliminar a resoiver la terminologia, esto
es, la denominacién que deben tener estos auxilisres del armamento,

“Una orientacién sustenia que su labor en tierra justifica, no sélo
modificar el nombre, en su referencia al mar, sino mas atn, que su re-
gulacién debe excluirse de las normas referentes a la explotacién navie-
ra, las cuales deben circunscribirse al personal embarcado. Los agontes
maritimos —se arguye-- son en realidad, los que siguen al buque, mien-
tras que los denominados maritimos, designados por los armadores para



~ su comercio en los puertos de escala, sélo tienen de tales el nombre,
-.para ejercer su labor dentro del puerto,

“Esta corriente concreté una ponencia en el segundo Congreso Na-
cional de Derecho Comercial y con sinceridad de opinién declaro (agre-
ga BENGOLEA) mi discrepancia, En la esfera del derecho la preocu-
pacién gramatical esfuma su importancia frente a las cuestiones de or-
den préctico y darle preeminencia acarrea serios inconvenientes,

“El lugar donde se cumplen materialmente las funciones del agente
pareceria abonar la tesis innovadora, pero ahondando el tema, obsérvese
que, so color de la mayor exactitud terminoldgica, se impone una desig-
nacién conceptualmente indiscriminada induciendo a confusién en el
orden juridico.

“En efecto, aunque los agenles trabajan desde tierra, lo hacen pa-
ra le expedicién, sustituyendo al capitdn —genuino agente embarcado—
en funciones que revistaban anies en su elenco.

“Tin definitiva, a fuer de fundarse en el literalismo de la pala-
bra, ze pretende trocar una denominacién de aleance conocido por otra
de mayor extension y disminu'da precisién, pues son varios y distintos
los agentes terrestres del armader: (ransitarios, directores de agencia,
corredores, etc.

“A titulo de antecedente sendlase que el cambio de nombre ha sus-
citado analcgas cuestiones en otros paises, por ejem.: Italia en oportu-
nidad de mudarse la designacidn agente maritimo por racomandatario.

“La predominancia (continta el mismo iratadisia) de la denomina-

cién tradicional en la realidad de los hechos, ha sido puntualizada por
Del Giudice en los siguientes términos: “La conclusion que puede ex-
traerse del examen de la recoleccién de usos y de interrogar a los préc-
ticos es que la vor “raccomandatario” y “raccomanduzione” scn esca-
samente usadas y son sustituidas ampiiamente, por la de agente mariti.
mo y agencia de nave, tanto mas por la evolucién sustancial del institu-
{o hacia Iz relacion de agencia (DEL GIUDICE, R..., “II contrato di
Raccomandazione marittima™. p.5, nota 42 y p.25, nota 3.).

“También on nuestro medic la expresion agente marftimo tiene sig-
nificacién consagrada y debe mantenerse para evitar inQtiles confu-
siones™ (26).
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 La expresién agente mar{timo es establecida en el “Proyecto de Ley"
General de la Navegacién” argentino de 1962 (27).

4~—FUNCIONES MODERNAS.

La existencia del consignatario de navio se explica, lo hemos visto
va, por razones financieras y econdmicas, la primera es la transforma-
cién completa del material de navegacion, debido al desenvolvimiento
simultineo, en el principio del siglo XIX de la técnica v del comercio
maritimo. Esta metamorfcsis se presenta por que un navio mercante
moderno representa, actualmente, desde los puntos de vista de conpra,
manuiencidn, personal y gastos de explotacidn, un capital que no es
realmente rentable mas que a condicién de ser utilizado a su maximo,
su maximo no puede ser obtenido si ¢l navio queda inmobhilizado en los
puertos de escala més que el tiempo esirictamenle necesario para la
carga y la descarga de las mercancias, fan es verdad esto, que un trans-
porte maritimo se divide por el armador en dos periodos: el de los
beneficios, durante el cual el barco navega, el otro el de las pérdidas,
cuando el barco estd en el muelle. Todo el problema reside, pues, en
reducir este Gltimo periodo a su estricto minimo, exigencia que es muy
dificil de realizar porque la evolucion del comercio maritimo ha ne
s6lo doblado el tonelaje de los navios, sino multiplicado por otre lado
el nimero de los reclamadores, a tal punto que ln entrega v la remesa
e un cargamento normal suponen en nuestros dizs. una serie de ope-
raciones, verificacion, peso, identificacion, constataciones y diversos pe-
ritajes, que no se pueden efectuar mas que lentamrente, La sola solucién
racional, consiste en librar al capitan de todas estas formalidades, de
“manera que ¢l pueda regresar aoun nueve viaje tan pronto como el
cargamento sea descargado. Muchas companias de navegacion y de ar-
mamento han resuello el problema con la creacidn, en un cierto ntime-
ro de puertos importantes del mundo, de dependencias en donde el
perscnal estd encargade de reemplazar al capitan para {odas las ope-
raciones de recepeidn y de entrega de las mereanciuas que le ineambian
normalmente, pero esta solucidn no es mas gue parcialmente realiza-
ble, pues sélo se justifica abrir estas agencias en ciertos puertos parti-
cularmente importantes para las necesidades de la compaiia, esto no
puede ser problema, para la mas poderosa de las compainias, de erearlas
cn todos los puertos suseeptibles de cer servides por sus harcos, Por
etro lado, un gran munero de armadores no pueden permitirse abrir en

Y



el extranjero agencias permanentes, los beneficios ocasionales que rea-
lizaran no justificarian completamente los fuertes gastos que les ocasio-
narian. De aqui, la ventaja indiscutible de encontrar ‘en cada puerto
un comerciante del lugar, al que se pueda encargar., por el arma-
dor de todas las operacicnes de entrega de las mercancias que incum-
bian normalmente al capitdn, ayudandole en todas las formalidades que
¢l debe cumplir; le sirve a menudo de banquero, en una palabra, abre-
via en un minimo el estacionamiento del navio en el puerto de escala.

De aqui la intervencién de un representante del armador y del ca-
pitan ante los reclamadores, que recibe en bloque toda la carga v ase-
gura su guardia y manutencion hasta que los destinatarios lleguen a to-
mar posesién de sus loles respectivos, Tal agente se Hama, como Jo he-
mos dejado resuelto en parrafos anteriores, agente maritimo (28).

“La evclueion iniciuda a fines del pasado siglo ha llegado a su cul-
minacién en los tiempos modernos, en que las funciones de los agentes
maritimos aparecen muy extendidas v se reconoce casi universalmente
que ¢s un verdadero encargado, mandatario o representante del anna-
dor en el pucrto donde ejerce sus funciones, “encargado de todo lo con-
cerniente al bugue en ol puertn de weeala, de las oneraciones relativas
a la gestion comercial del armador on ese puerto, voder contratar {leta-
mentos, cobrar los fletes, entrepgar los conocimivntos, ascgurar la des-
carga del cargamento, liquidar las averias y representar ante los tribu.
nales al buque en nombre y por cuenta del armador contra las acciones
entabladas por terceros, fodo ello dentro de las atribuciones que han
podido serle confiadas’ (29).

En Argentina se ha legado a atribuir a los agentes maritimos “el
indudable caracter de auxiliares de la administracién piblica”, se los
declara obligados a atender los despachos de cualquier buque que les
requiera sus servicios, “salvo exclusividad reconocida o fundados moti-
ves respecto a alguna persona o entidad” (30),

Bajo la denominacidn de agencias maritima se han comprendido po-
co a poco multiples funciones, pues esta institucidén desempeiia las ac-
tividades de todos los auxiliares terrestres del armador. Funciones que
en Francia estan a cargo del consignatario de navio, del transitario, del
empresario de descarga, del corredor maritimo v del consignatario de
la carga, todas son desarrolladas bajo la sola denominacién de agencia
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maritima; si recordamos los conflictos a que ha dado lugar la divisién
francesa y la tendencia manifiesta a la unificacién de funciones en ese
mismo pafs, no podemos menos que estar acordes en la unificaciéon de -
sctividades bajo la denominacidén de agencia maritima
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CAPITULO SEGUNDO

BL AGENTE MARITIMO COMO COLABORADOR DE LA
EMPRESA NAVAL
1—~PERSONAL TERRESTRE Y PERSONAL EMBARCADO.
2~DISTINCION FUNDAMENTAL.
“3.~FUNCIONES DEL AGENTE. DESCRIPCION.

4—~DISTINTAS MODALIDADES DE LA AGENCIA MARITIMA.
a) Agencias de la Sociedad de Navegacién.
b) Los agentes al frente de una oficina propia.
c) El agente de sociedad extranjera.



 1.—PERSONAL TERRESTRE Y PERSONAL EMBARCADO.

‘ Esta denominacién de personal terrestre y personal embarcado, cree.
. mos que tiene la virtud de ser fuertemente descriptiva, En estas dos
denominaciones se divide el personal colaborador de la empresa naval
"Bl personal embarcado es aquel que RIPERT llama: “agentes mariti-
mos propiamente dichos, que son aquéllos que siguen al navio a todos
los lugares, se ocupan exclusivamente de una expedicién maritima de-
terminada y reciben de la ley y de los usos los poderes mds exten-
sos para llevarla a buen fin” (81), pero, no nos ocuparemos del per-
sonal embarcado, salvo algunas mencicnes del capitin y de la gente de
mar, ’

En cuanto al personal terrestre, en el Proyecio de Ley General de
la Navegacién (32), en ¢l articulo 123 se dice que: “Forma parte del
personal terrestre de la navegacién el dedicado a ejercer profesién, ofi-
cio u ocupacidn en jurisdiccién portuaria o en conexién con la actividad
maritima, fluvial o portuaria”. Después, se agrega en el articulo 124
que: “El personal terrestre de la navegacién comprende:

a) Armador;

b) Agente maritimo;

¢) Perito naval;

d) Ingenieros y técnicos de la construccién naval;
e) . Carpinteros de ribera y calafate;

f) Capataz artesano;

g) Buzo;

h) Sereno;

i) Mozo de cordel;

j} Capaz estibador;
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k) Estibador y demds ocupaciones necesarias’. (Una enumera-
ciébn como ésta no tiene ninguna utilidad; estos problemas de-
ben dejarse a la doctrina y no formar parte de preceptos le-
gislativos)

Esta vez, al hablar del agente maritimo, debemos tener presentes
fas ohservaciones hechas en paginas anteriores sobre la tendencia a la
unificacién de funciones bajo la denominacién de agencia maritima.
Para evitarnos repeticiones inttiles remitimos a los tltimos pérrafos
del capitulo primero.

2—DISTINCION FUNDAMENTAL.

De las funciones que desarrolla la agencia marilima, vamos a tocar
s6lo en forma accidental las de consignatario de la carga, porque la ex-
tensién de este trabajo debe ser, por fuerza, limitada; porque siendo el
consignatario de la carga agente de los destinatarios de las mercancias
no podemos decir que realmente auxiliec al naviero en su negocio (33).
también porque “estda fuera de los cuadros del derecho maritimo y se
nge por el derecho comercial terrestre; ne efectita ninguna transaccion
puramente maritima, interviniendo Unicamente en la ejecucién de la
ultima etapa del contrato de transporte” (34), siendo su misién “de in-
terés muy secundario para el derecho maritimo ya que tiene por objeto
actuar de intermediario entre los diversos cargadores o receptores cerca
del agente maritimo (consignatario del buque) recibiendo y entregundo
la carga y cuidando asimismo de la presentacion de los conocimientos
y de la liquidacién de los fletes. Naturalmente (a diferencia del consig-
natario del buque que forzosamente tiene que ser tinico en cada caso
de arribada del buque) pueden ser diversos los consignatarios de la car-
ga. Por otra parte, su intervencion no es indispensable, va que el pro-
pic consignatario de la nave, puede Hevar a cabo, aungue separadas de
sus funciones principales, las tareas que le son peculiares” (33). Sin
embargo, “a pesar de que no corresponde en esta cportunidad, al tratar
de los colaboradores de la empresa naval, ocuparnos de quien es repre-
sentante de los receplores de las mercancias, cabe referirnos al consigna-
tario de la carga cuando concurre en su persona la doble representacién
de los destinatarios de la mercancia y del armador; esto es, cuando reu-
ne el cardcter de consignatario de la carga y del buque, concomitante-
mente” (36).
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Respecto a esto, nos dice FARINA que: “Las funciones del consig-
natario del huque tienen un cardcter mas general y permanente; las
del consignatario de la carga son accidentales y momentaneas, referen-
tes a cada operacién del buque en la carga a ellos consignada, Estas dos
funciones pueden, y asi ccurre frecuentemente, ser desempenadas por
la misma persona, aunque en ningin caso deben ser confundidas’, aun-
que se considera que la cualidad que puede asumirse como consignata-
rio de la carga no cambia la cualidad dominante de consignatario del
buque. Esta doble cualidad del consignatario en la practica ofrece has-
fantes ventajas, facilitando la rapidez de las operaciones que es uno de
Ics fines principales de la institucién; por ello va generalizandose mo-
dernamente (37).

3—~FUNCIONES DEL AGENTE. DESCRIPCION.

Las funciones del agente maritimo tienen la caracteristica general
de tener como ambito de accidn el lugar donde el agente tiene su domi-
cilio social y el puerto donde se encuentra el buque, sin perjuicio de
gue puedan ser ampliadas a censecuencia de relaciones contractuales
entre las personas afectadas (38).

Mediante el contrato de agencia, que reviste todas las caracteristi-
cas de! mandato, el armador pucde acordar a! agente funciones muy am-
plias o cometidos muy estrechos. El nimero de funciones que puede le-
gar a desempeinar un agente maritimo es grande y presenta complejida-
des muy especiales de esta institucion, circunstancias éstas, que impi-
den una clasificacion infalible de las funciones,

Se distingue entre ias funcivnes que s¢ Hevan a eabo estando pre-
sente o ausente el capitin, o sea, de asistencia on un caso v de susti-
tucién en el otro. A pesar de ello, Ja practica consuetudinaria atribuye
al agente funciones que legalmente corresponden al eapitan (39), por
10 que una clasificacion con estas bases no serviria,

Si bien es cierlo que las funcicnes del agente maritimo tienen un
doble aspecto (unas de derecho piblico frente a las autoridades adminis-
irativas, otras de derecho privado con relacion a los particulares), cir-
cunstancia que llevd al Proyecto de Ley General de la Navegacion (40),
a autorizar al armador a designar, para actuar frente a los entes priva-
dos, a una persona distinta de la que aciGa ante los entes adminisirati-
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yos, (siguiendo un uso consagrado en Argentina por la préctica) por lo
~que el buque puede tener dos agentes, uno aduanero y el otro para repre-
sentar a su armador o su capitan ante los particulares, puede, sin embar-
go, darse el caso de que un solo agente desemperie esas funciones como
sucede en otros paises (41), por lo que tampcco podriamos partir de esa
caracteristica para hacer una clasificacion,

Visto lo anterior, concluimos que las {unciones del agente maritimo
resultaran sea del contrato de agencia previo, sea de las instrucciones
sobrevinientes recibidas del armador, o bien, de los usos imperantes en
el puerto o plaza donde acttia (42).

Habiendo hecho tales consideraciones, eludimos el problema de la
clasificacién de las funciones del agente, y nos vamos a concretar a des-
cribirlas, siguiendo un orden crondlogico, desde que el agente se entera
de la proxima arribada del buque, hasta las que desarrolla una vez que
‘el buque ha dejado el puerto. Debido a la confusién en la denomina-
cién, de la que ya hemos hablado, aludiremos indistintamente al consig-
natario del buque, al consignatario de la carga, al corredor maritimo,
al director de agencia y al transitario, funciones que puede comprender
la denominacién de agencia maritima,

DESCRIPCION.

El agente maritimo, una vez enterado de la proxima arribada del
buque, debe tramitar las autorizaciones y documentos necesarios y pre-
parar adecuadamente los medios de descarga y carga, para que las
operaciones juridicas y materiales que han de realizarse puedan hacerse
con la mayor rapides (43},

Ante las autoridades portuarias efectiia Jos tramites neccesarios pa-
ra la entrada de los buques, contrata los servicios de remolcadores,
practicos, etc. (44).

Debemos distinguir si la embarcacion llega on trafico de cabotaje
o en viaje de altura., Si se trata del primero, tenemos que el REGLA-
MENTO PARA LA NAVEGACION DE CABOTAJE (D.O. 1 sept.
1941) dice en el articulo 22: “A la llegada a puerto de una embarcacién
en tréfico de cabotaje, el consignatario debera presentarse a hordo para
que, en defecto de celador maritimo recoja del capitin los documentos
gue se mencionan en el articulo 15 de este reglamento”; ¢l articulo 23
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‘del mismo ordenamiento: ‘“....procederda a enterar a la oficina recau-
dadora respectiva, la cuota que le corresponda pagar por concepto de
aportacién para la “Casa del Marino”. Si se trata de un buque en viaje
de altura, el “Reglamento General de la Policia de los Puertos” (D.O.
9 oct. 1941) dice en su articulo 104. “Al arribar a un puerto, los capi-
tanes de los buques, una vez que queden a libre platica, se presentarin
a la Policia del Puerto dentro de las veinticuatro horas siguientes, a dar
entrada a la embarcacion y entregar la documentacién de rigor, hacien-
do del conocimiento de la autoridad mencionada tcdos los hechos de in-
terés que hubieren observado durante su navegacién. Esta formalidad
puede llenarse por eserito, y por medio del consignatario, cuando el ca-
pitdn del buque no pueda hacerlo”. El articulo 105 del mismo regla-
mento dice: “Los capitanes o consignatarios de buques en viaje de al-
tura estéan obligados a presentar a la autoridad maritima para su exa-
men y anotacién, los siguientes documentos: I.---A la entrada, el permi-
50 de salida del puerto de procedencia, listas de los pasajeros destina-
dos al puerto y a los demas de su recorrido posterior, rol de tripulantes
en su caso, v copia del diario de navegacion *

Después, el agente, una vez atracado el buque. debe cuidar de fa-
cilitar los tramites haciendo efectivos los oportunoes derechos de puerto,
aduana y sanidad en su caso y que se pongan a trabajar los equipos de
desestiba y del desembarque de pasajeros (45).

Sin embargo, si hubiere habido abordaje, vna vez ocurrido éste, ae
hace necesarie, muchas veces, con toda urgencia iniciar de inmediato la
aceibén civil correspondiente, para poder obtener el embargo e interdic-
ci6n de salida del buque a quien se le atribuye la culpa. Puede ser ac-
tor o demandado en la accion de abordaje el agente maritimo, enando el
capitdin no pueda hacerlo, por haber fallecido, como consceuencia del
abordaje, u ocurrido cualquier ofro suceso que le impida asumir la de-
fensa del buque (46).

Situadas las mercancias en el muelle cesa por el momento de ser
consignatario del buque y. es entonces cuando interviene su cualidad de
consitmatario de la carga, para conducir las mercancias al almacén y
hacer entrega de ellas a los diversos receptores (47).

Tista cualidad de consignatario de la carga la tiene el consignatario
del buque, come dice BARBEY (48), por la fuerza de las cosas, ya que
¢s raro que los reclamadores se presenten a la llegada del navio para

w35 —



pedir. la entrega de sus mercancias, por lo que es el consignatario del
barco el encargado del conjunto de las operaciones de descarga, desde
sacarlas del barco, clasificarlas seglin sus receptores y verificar su es-
tado a los efectos de posibles reclamaciones y del calculo del flete si
de ¢l depende; ha de encargarse de su entrega o del resguardo que
permita hacerlo posteriormente, aseguréndose su identidad, peso y me-
dida, a cambio del conocimiento de embarque; de la percepcion del flete
y del precio de los pasajes, si se ha pactado que esta labor va a su car-
go; depositar, e incluso vender, judicialmente la carga si los recepiores
no son encontrados o no hechos efectivos los gastos del transporte, ya
gue las mercancias que han sido objeto de éste son una garantia para el
fletante, podemos decir que esas son las actividades del agente como con-
signatario de la carga (49).

Vuelve a ser consignatario del buque, y como tal tiene las funcio-
nes de proveer de fondos al capitin, de contratar todo el personal que
utiliza el buque en el puerto; contrata con los proveedores, talleres de
reparaciones, sanatorios u hospitales donde se internen tripulantes en-
fermos, que quedan a su cuidado, si no pueden zarpar con el buque;
hacen {irmar los compromisos de averia y exigen los depdsitos o fian-
zus pertinentes; calculan los despatch money y sobrestadias (50); re-
cibe aviso del tripulante enrolado st desisie de hacer o continuar el
viaje y busca sustituto (ART. 44 Regto. para la Navegacion de Cabota-
je, citado).

Durante todo ese lapso, desde el arribo del buque al puerto, el ca-
pitin ha tenido que levar a cabo diligencias para las que dispone de
poco tiempo, por lo que son embarazosas y perentorias y si esto sucede
en puertos y aduanas extranjeras, se complican adin mds por los idio~
mas, monedas y prolijos reglamentos administrativos v practicas co-
merciales que varfan de pais a pais, v hasta de puerto a puerto, que
aquél no puede siempre conocer cabalmente, En todo lo anterior asiste
al capitin el agente maritimo.

Debemos anotar que hoy en dia corresponde al funcionario consu-
lar, connacional del capitan, facilitar a éste cuando llegue a un puerto
extranjero, por primera vez, el conocimiento de las pricticas locales que
atafien al despacho de la embarcacion (51).

Todavia, como consignatario de! buque, contrata frecuentemente
los futuros fletamentos y transportes, de acuerdo con las instrucciones
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recibidas del armador, y toma pasajeros en las mismas condiciones; tie-
ne la carga preparada para su estiba; exteinde y firma los oportunos
conocimientos de embarque o conocimientos de “recibido para embar-
que”; se encarga también de contratar la labor de depositar las mer-
cancias en las bodegas del buque y de facilitar la acomodacién de los
pasajeros, y finalmente, del despacho en las referidas oficinas publicas
(52).

Ya estando en el momento del despacho, debemos de volver a ha-
cer la distincién entre buque en tréfico de cabotaje y buque en viaje de
altura. Cuando se tarta de trafico de cabotaje, el Reglamento ya citado,
dice en su articulo 24. “El consignatario, una vez que conozca las con-
diciones en que va a salir el barco a su consignacién, formulara los do-
cumentos que debe llenar el capitin de la nave, enumerados en el ar-
ticulo 15.

“Estes documentos los presentard a la autoridad maritima para que
sean sellados, después de tomar debida nota de ellos. Los originales se-
ran devueltos para que el capitdn del buque los entregue a su llegada
el ecelador maritimo del puerto de destino”. El ART. 28.~"Los con-
signatarios deberdan avisar a la oficina de correos del puerto, de la sa-
lida del barco....”. ART. 52..-“Al presentar ¢l consignatario a la au-
toridad maritima el “aviso de salida”, el capitin del puertc se cerciora-
ria de que el huque se halla en buenas condiciones de navegabilidad...”.

Si se trata de un buque en viaje de altura, el “Reglamento Gene-
ral de la Policia de los Puertos” (D). O. 9 oct, 1941). cn su articulo 105.
—“Los capitanes o consignatarios de bugues en viaje de altura estan
obligados a presentar a la autoridad maritima. para su examen v ano-
tacién, los siguientes documentcs: I--A la salida, vor duplicado, pe-
dimentos de salida con los datos necesarios para el despacho, listas de
pasajeros embarcados en el puerto, rol de tripulantes, con las anota-
ciones a que haya lugar sobre la eficiencia v contratos de trabajo de
la tripulacidn, manifestando en diche documento la cantidad de viveres,
combustible y agua con que se hagan a la mar, solvencia postal en su
caso y solvencia de las autoridades fiscales....”

Una vez que ha partido {a nave, en ausencia del capitin, principia
para el agente la mision mas persenal vy de mayor responsabilidad, ya
aue queda como Unico representante del naviero y le compete velar por
el total cumplimiento de los efectos del contrato de fletamento o de trans-
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porte maritimo, resolver las posibles reclamaciones, saldar "los ‘gastos,
percibir los fletes pendientes, representar al armador ante los tribuna-
les y, frecuentemente, cuidar de la liquidacién definitiva de las ave-
rias (53).

También, puede suceder que, no efectudndose el transporte por el
trayecto directo, entonces se requieran los servicios de un agente {ran-
sitario o transportista, funcién que con frecuencia desempena el agen-
{e maritimo, ya que es el complemento 1égico de la consignacién de bu-
ques y de la consignacién de la carga.

Como transportista o transitario es un auxiliar que tiene a su cargo
todas las operaciones necesarias para desembarcar y recibr las mercan-
cias en una etapa de su expedicién, y para reexpedirlas por otro buque
o transporte por igual o distinta via, hasta el lugar de su destino.

Le corresponde, consecuentemente, verificar las mercancias, con
ocasién del transhordo, sus pérdidas y averias, contratar su seguro, rea-
lizar las diligencias en la aduana de transito, cuidar su embarco y de-
sembarco, y velar por su depdsito con las precauciones aconsejables
mientras se aguarde el reembarque.

La prestacion de todos estos servicios es objeto del contrato de
transito entre cargador y transitario,

Hemos seguido ya un largo recorrido, que dio principio en el mo-
rmento en que ei agente maritimo se entera de la préxima arribada del
buque y que puede terminar con Ja salida del buque o con la prestacion
de los servicios de transitario, o bien, prolongarse indefinidamente en li-
tigios ante los tribunales.

A estas diversas funciones de las agencias corresponde la organiza-
cién de secciones separadas dentro del mismo establecimienio. Se des-
tacan como departamentos independientes: el encargado de la contra-
tacion de fletes, el departamento de consignacidén de buques, y ¢l de las
ocupaciones referentes al transito de la mercaderia. Conviene advertir
que la empresa no sdlo atiende a las gestiones del transito de las car-
gas de sus clientes; se ocupa igualmente, del trinsito y consignacion de
efectos fletados por otros armadores. Mas el verdadero contrato de
iransito no tiene lugar sino en este reoundo cazo. T comsionacién v
reexpedicién de la carga propia entra dentro de las prestaciones del fle-
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- tante, cuando ello esti incluido en un solo instrumento de la conven-
_cién del transporte, el conocimiento directo (54).

- 4—DISTINTAS MODALIDADES DE LA AGENCIA MARITIMA.
a) Agencias de la Sociedad de Navegacion.

Cuando se trata de grandes compatiias de navegacién, el personal te-
rrestre que auxilia a los capitanes de sus buques, forma parte de depen-
dencias de la misma compafia instaladas por esta en los puertos principa-
les en que sus buques hacen escala habitualmente por razones de su iti-
nerario.

Estas dependencias de la casa naviera central estdn en contacto cons-
tante con ésta y actiian sélo segin las érdenes que reciben.

En este caso, la agencia es una dependencia equiparable a la de un
comerciante, constituyendo un érgano administrativo de la misma empre-
sa, a la que se encuentran subordinadas todas sus actividades, La Empre-
sa asume toda la responsabilidad de los encargados de la ageneia. No pue.
de hablarse en este caso de una verdadera representacién ni atn de
mandato. Las personas que fcrman la dependencia intervienen en los
asuntos como empleados de la casa armadora en virtud de un contrato
de trabajo y estan retribuidos con estipendio fijo por el cumplimiento
de las funciones inherentes al trafico de mercancias y pasajeros.

Esta filial de que hablamos, que ostenta el nombre de la casa arma-
dora y carcce de independencia, mds que agencia maritima debe ser
reconocida como un “alter ego” de la compaiifa de navegacion, depen-
dencia sin personalidad juridica auténoma; sus hienes pertenecen a la
compafiia matriz y con ellos responden por sus obligaciones.

Aqui, el llamado agente maritimo no es otra cosa que un gerente
o director de una agencia o dependencia de la empresa armadora; cree-
mos también que en este caso debe hablarse mas propiamente de “Agen-
cias de la Sociedad de Navegacion”.

Es necesario hacer esta distincion, ya que, si bien desde un punto
de vista puramente teérico y considerando la funcién econémica de estos
sgentes en el trafico marftimo, pueden ser asimilados y confundirse en
la misma categorfa de agentes maritimos, los agentes o representantes
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estables de las grandes sociedades armadoras y los agentes que, al fren-
te de una oficina propia, ocasionalmente o atin en forma estable, repre-
sentan a éste o aquél armador, o atienden sus intereses sin representar-
lo, sin embargo, esa asimilacién no corresponde a la realidad de los he-
chos, ni ofrece ninguna utilidad. Cuando las funciones que suelen con-
siderarse propias del agente maritimo estan desempefiadas por un o6r-
gano permanente de una sociedad armadora, desaparece en realidad la
figura de un auxiliar o intermediario especial: el mismo armador, la
sociedad, mediante la institucién de sus filiales o dependencias estd di-
rectamente presente y actia en los distintos puertos (55).

o

b) Los agentes al frente de una oficina propia.

Esta es la modalidad mis corriente y también la de mayor interés
juridico. La persona o sociedad que al frente de una oficina propia
teniendo una personalidad juridica independiente, actda de represen-
tante del armador, defiende los intereses del buque, realiza determi-
nadas obligaciones dimanantes del cumplimiento d2l contrato de fleta-
mento y cumplimenta prescripeiones de cardeter administrativo (56),
adquiere la calidad de agente maritimo v se erige como un auxiliar au-
ténomo en la explotacién comercial de los buques (57).

Debemos distinguir en este aspeeto, los casos en que la represen-
tacién tenga cardcter accidental o esté sujeta a una continuidad y a una
permanencia.

Cuando la representacion tiene cardcter accidental, es el caso de
" los buques tramps o adventicios. es decir, cada vez que el buque por
azar toca en el puerto donde reside ol agente maritimo, Las funciones
o facultades del agente maritimo se limitan a ese solo buque determi-
nado.

Cuando la representacion estd sujeta a una continuidad y a una
permanencia, este es ¢l caso de una agencia maritima actuando en su
sede permanente con poderes de representacion de la empresa. Caracte-
riza su actividad un mandato generalmente amplio, en el que pueden
establecerse mas o menos limitaciones. Su drbita de accidn suele ser
rauy extensa, abarcando la informacién al pablico del arribo v salida
de los buques, alendiendo a los aprovisionamientos y necesidades de
estos en el puerto, procurando fletes, suscribiendo conceimientos y bi-
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lletes de pasaje, interviniendo en las operaciones de carga y descarga,
transbordos, de aduanas y despacho de los buques, solventando recla-
maciones, etc., mediante una participacién en los beneficios de los asun-
tos en que interviene o a hase de una comisién en las diversas opera-
ciones que realiza.

El agente maritimo, en estas condiciones, tiene una verdadera re-
presentacién de la compafia armadora en el puerto en que se encuen-
tre establecido, actuando en todo en nombre y por cuenta de la em-
presa (58).

¢) El agente de sociedad extranjera,

Pensamos que no es pecesario tratar esta modalidad, porque la
solucién que se diera al problema, debe deducirse siempre de las nor-
mas establecidas en los distintos ordenamientos nacionales para las so-
ciedades extranjeras que establezcan en el Estado sedes secundarias
o dependencias (59).
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71.-—-NATURALEZA JURIDICA DEL AGENTE MARITIMO.

Hemos visto que el agente maritimo realiza actos y contratos que
se relacionan con la navegacién del bhuque y sefalamos como, antigua-
mente, escs actos eran efectuados por el armador o el capitén. Desde el
punto de vista econdmico, es un colaborador o auxiliar de la empresa
armadora a quien presta ciertos servicios a cambio de una remunera-
cién proporcionada a su nlmero e importancia (60).

Desde el punto de vista juridico, debemos estudiar la naturaleza
del agente marltimo haciendo referencia a las modalidades vistas ya
en el inciso 4 del segundo capitulo. Hablamos primero de las “Agencias
de la Sociedad de Navegacién”, los directores o gerentes de estas agen-
cias son denominados algunas veces por costumbre, como agentes ma-
ritimos, denominacién incorrecta en eslos casos, pues no se trata de au-
xiliares o intermediarios especia‘es; la agencia es una dependencia de
la sociedad de navegacidn, por lo que esta misma es la que estad direc-
tamente presente y aclha en los distintos puertos. Las personas que for-
man la dependencia intervienen en los asuntos como empleados de la
casa armadora en virtud de un controic de trabajo y estdn retribuidos
por un estipendio fijo. Aqui no se trata de lo que podriamos llamar con
propiedad como agencia maritima,

La situacién de las “Agencias de la Sociedad de Navegacién” es ex-
cepeional, no podemos decir, de ningin modo, que sca norma general.

Al tratar de “Los agentes al frente de una oficina propia”, nos re-
ferimos a aquéllos que tienen la calidad de agentes maritimos, siendo
esta modalidad la més corriente y también la de mayor interés juridico.

“La mayorfa de la doctrina —dice MEZZERA ALVAREZ— se pro-



nuncia en el sentido de que el agente maritimo es un representante del
armador. Se discrepa —sin embargo—— sobre la fuente de esa represen-
tacién. Para algunos se trataria de un representante legal (61). Segin
esta tesis la situacion del agente maritimo se asimila a la del capitan
del buque. Habiendo surgido de un desdoblamiento de las funciones
que la ley concede al capitan, habria adquirido la misma naturaleza ju-
ridica que este Gltimo; dispondria, pues. de un conjunto de atribuciones
conferidas por la ley, con independencia de la voluntad del armador;
seria, como lo es en ciertos aspectos el capitin, un representante legal
del armador; sin perjuicio de que a esas facultades, emanadas de Ia ley,
se agregaran luego las que voluntariamente quisiera otorgarle el ar-
mador”,

“Seguimos pensando —agrega MEZZERA— que esta tesis es equi-
vocada. La facultad para representar, presupuesto indispensable de la
representacién, puede emanar de un estado de hecho, independiente de
la voluntad del representado (representacién legal), o de una declara-
ciéon de voluntad del mismo representado (representacién voluntaria)
(ARTS. 1254 y 1255 C. Co. ur,) (62). La tesis que criticamos tendria
que demostrar que la pretendida representacion legal del armador por
¢l agente maritimo surge de una disposicién de la ley, en virtud de una
particular situacién de hecho que la ley ha tormado en cuenta para
atribuir al agente la calidad de representante. Esa disposicién legal no
existe” (63).

La relacién entre el armador y capitan —legal y contractual— no
debe considerarse, en forma alguna, como un presupuesto de la poste-
rior relacién contractual que puede establecerse entre armador y agen-
te. En otras palabras, nos encontramos frente a relaciones juridicamente
independientes aunque —en los heches-- la actividad del agente venga
a reemplazar a la del capitin. El agente no es un sustituto; es solamen-
te un representante del duecho o armador. La amplitud de sus faculta-
des depende de la voluntad de su principal.

Es distinta la situacién del capitan. A pesar de que es designado
voluntariamente por el armador, se incluye sin embargo en un estatu-
to juridico especial y adquiere un conjunto de facultades inderogables
que la ley le otorga principalmente en beneficic de terceros. El agente
marftimo no se encuentra en la misma situacién ni median a su respectn
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las mismas exigencias de orden practico que tradicionalmente elabora-
ron el estatuto del capitan (64).

Profundizando ain mds en este argumento de la representacion le-
gal del armador, cabe preguntarse como puede operarse en la practica
ia sustitucion del capitin, en parte de sus funciones, por el agente ma-
ritimo, por la cual se afirma que éste Ultimo adquiere la calidad juri-
dica del sustituido, o sea, la de representante legal del armador.

MEZZERA ALVAREZ en su libro sobre “Agentes Maritimos™ (65),
nos dice que: “Es indudable que ella (la sustitucién) se produce todos
los dias, pero jen qué condiciones?

“En la inmensa mayoria de los casos es el armador que por carta,
por telégrafo o en los mismos conocimientos, dio al agente el encargo de
representarlo, a efecto de la ejecucion final del contrato de transporte.
Media entonces una relacién directa entre armador y agente en cuya
virtud éste se encuentra autorizado para efectuar todas las diligencias
de descarga y cnirega de mercaderias, formalidades administrativas y
eduaneras, que hubieran correspondido al capitin. Ha habido pues una
sustitucién del capitdn por el amente; pero esa sustitucién provocada
por las exigencias de las transacciones maritimas, ha sido realizada por
la voluntad del armador, que le dio contenido y limites. Se trata, por
tanto de una representacion voluntavia del armador, sin que a la vez
pueda sostenerse que el origen de esa representacion haya dimanado de
las disposiciones legales sobre capitanes.

“Pero podria suponerse una circunstancia distinta. Es posible gue,
debido a acontecimientos anormales, un buque se encuentre por llegar
a un puertfo sin tener en ¢l agente marftimo que corra con los tramites
aduaneros y que efectiie las operaciones comerciales posteriores a la
descarga, Es posible que, en tal caso, un comerciunte cualquiera rea-
lice, sin consentimiento ni noticia del armador o del capitan, parte o
slgunas de esas tareas. ;Se habria arrogado, en tal caso, ese consigna-
tario ocasional la investidura de representante legal del armador? Rvi-
dentemente no, Sélo serfa, en tal caso, un gestor de negocios. La ratifi-
cacién que el armader prestara a la actitud y procederes del consigna-
tario importaria un mandato y el consignatario se convertiria en un re
presentante del armador. Pero csa representacion no naceria de la loy
sino de la voluntad del representado armador, con lo cual vendriamos
a caer en situacién andloga a la prevista desde un principio,
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“Podria, fjor (ltimo darse el caso, también poco corriente como el
anterior, de que el agente fuese nombrado por el capitan del buque sin
intervencién directa del armador. Esta sustitucién tampoco dara al con-
signatario el cardcter de representante legal del armador, porque esa
calidad no puede delegarse por el hecho de encargar a un tercero la rea-
lizacién de alguno de los cometidos que le son inherentes. El agente,
en ese caso, seria un mandatario sustituto del armador” (66).

Después de todo lo anterior, concluimos que cuando el agente ma-
ritimo ejerza la representacién del armador, se tratard de un represen-
tante voluntario y convencional de éste tltimo (67).

El antecedente de esa representacién puede consistir en un man-
dato otorgado por el armador, que se regird por las normas generales
del mandato mercantil (68).

En los casos en que el agente contratare a nombre propio —sin in-
vocar la representacién del armador que le ha confiado la atencién de
sus buques-—, su situacién seria la de un comisionista mercantil, sin te-
rer que declarar cudl sea la persona del comitente, si cuida de cerrar
contratos relativos al comercio maritime (69).

Lo que no podemos sostener es que el agente tenga siempre la ca-
lidad de comisionista mercantil, normado por las disposiciones relativas
del Cédigo de Comercio, porque la realidad demuestra, precisamente,
lo contrario. Por regla general, el agente se presenta ante los terceros
como representante del armador cuyos buques atiende. Ademés, buena
parte de los actes que realiza se encaminan a ejecutar una contratacién
pendiente entre armador y cargadores; las relaciones juridicas en que
interviene estan vinculadas estrechamente con una situacién contractual
preexistente en la que el agente viene a colocarse como un engranaje fi-
nal, Y los terceros ven en el agente al representante del buque y de
su armador.

Entonces, cuando el agente contrata, ya no en nombre propio co-
mo comisionista mercantil, sino expresamente en nombre del! naviero,
no contraerd obligacién propia, rigiéndose en esle caso sus derechos y
obligaciones como simple mandatario mercantil, por las disposiciones
del derecho comin (70).

Sin embargo, son variadas y numerosas las funciones que desempe-
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.fia el agente, y no podemos comprender su relacién juridica con él.ar-
mador dentro de la comisién mercantil, tampoco como simple mandata-
rio mercantil, pues realiza actos que nc son comerciales, como la re-
presentacién del armador ante los tribunales (71), donde no actia en
nombre propio sino en el del armador.

Todas las anteriores reflexioncs han sido la consecuencia de que
consideremos que la situacion juridica del ageate maritimo es la de un
representante o mandatario (72), voluntario (73) vy convencional de!
srmador (74),

Esta dificil distincion de cual sea la naturaleza juridica del agente
maritimo, institucion no facil de encajar en lcs moldes del derecho ci-
vil, leva cada vez mas a considerarla como una de tantas instituciones
tipicas del derecho marftimo, part.cularisimas todas ellas e impregnadas
del sabor y especial casticismo que les depara la naturaleza del medio
maritimo a que se subordina cuanto al transporte per mar hace referen-
cia (75).

2 ~LL AGENTE MARITIMO COMO MANDATARIO DEL ARMADOR

Bs obvio que ¢l mandato del agente maritimo pucde tener una
extensién més o ménos amplia. Esto depende, naturalmente, de los po-
deres conferidos. E! mandalo puede precisar concretamente faculta-
des y obligaciones limitadas. Si ha sido conferido para la cjecucién de
determinadas operaciones o para una actuacién intermitente y més o
menos eventual, no puede considerarse tacitamente ampliade su al-
cance a ctras funciones, de realizar todas o casi todas, las funciones y
~odminisirativas que sé airibuyen al capitan,

Se admite generalmente esa férmula de que el agente maritimo es
un mandatario del armador, que actiia en nombre vy por cuenta de éste,
En tal sentido se ha reconccido, generalinente, que en virtud de esa
representacion asume todos los derechos y obligaciones correspondien
tes al armador, pero que tnicamente contrae las respcensabilidades que
pueden serle imputables por incumplimiento del mandato recibido, ex-
cluyendo las responsabilidades propias de dicho armador.

Aunque el agente no haya intervenido en ¢l contrato de transporte
comio parte, su personalidad juridica de representante del bucue, en

e 51



nombre y por cuenta del naviero, le permite desarrollar una extensa
actuacién relacionada con los intereses del buque y de los destinata-
rios de la carga. Con diferentes modalidades en los razonamientos, en
numerosas sentencias de los tribunales de casacién se les ha reconocido.
generalmente, funciones muy amplias (76).

Las normas que habran de regir la situacién juridica del agente
maritimo, serdn: las convenidas entre las partes en el contrato de
agencia maritima; las disposiciones de la LNCM pertinentes (cuyo an-
tecedente fue el PONM) ; la normas del contrato de mandato del C. Civ
y las de la comisién del C. Co.

3.—~REMUNERACION

El agente maritimo tiene derecho a una retribucién en pago de sus
servicios, establecida en el contrato o documento en que hace su de-
signacién el naviero o en la pdliza de fletamento o también en el cono-
cimiento de embarque. Puede fijarce en un tanto alzado segin tarifa, co-
mo acontece en los Estados Unidos, o en un tanto por ciento sobre la base
del flete total (77). lgualmente, DIEZ MIERES, habla de que los usos
han impuesto como estipendio (address commission) un porcentaje
sobre los pasajes v fletes, que en algunos paises y puertos se haya
tarifado, y que varia del 1 al 57, recayendo sobre el flete total y ade-
més, a veces, sobre el falso flete y estadias (78). En esa forma se bus-
ca incrementar la actividad del agente y su interés para conseguir car-
ga a la empresa a que sirve.

“En cuanto a los emolumentos por las operaciones de despacho, y
por lo que a Espaia se refiere -—nos dice GAMECHOGOICOECHEA ~
- debemos distinguir segiin se trate de buques de linea regular o de bu-
ques tramps.

“En las lincas regulares el econsignatario no percibe comisién por el
despacho del buque en la Aduana y Sanidad. El consignatario, cuya
misién principal es la de proporcionar carga y pasaje, cobrar los fletes,
recibir las mercancias y distribuirlas entre los diversos receptores, per-
cibe exclusivamente por estos conceptos una comisién que consiste en
un tanto por ciento sobre el importe del flete de la mercancia y del
precio del pasaje. Esta comisién se conviene entre el naviero y el

—52 —



consignatario, cuando el naviero le confiere la consignacién en un puer-
to determinado. El despacho del buque va incluido dentro de esa co-
Inisién, como una obligacién mas del consignatario, la menos impor-
tante de todas.

“Si el consignatario tuviera una retribucién fija, con arreglo a
una tarifa y al tonelaje del buque, dejaria de interesarse en la busca
del cargamento y careceria de estimulo por tener ya su retribucién
asegurada.

“En cuanto a los buques tramps el consignatorio percibe una co-
misién de consignacién en los despachos, habitualmente sefialada de
antemano en la poéliza de fletamento o en el conocimiento de embarque;
y cuando no lo estd, cobra con arreglo a las tarifas establecidas en el
puerto para este caso y, dentro de ellas, en la extensién en que estime
conveniente, sin mas Jimite que la tarifa tope que le corresponda” (79).

Relacionado con el aspecto de las remuneraciones, figura el pro-
blema del derecho del agente a percibir remuneraciones por asisten-
cia y salvamento cuando presta dichos servicios a los buques de su
armador.,

La opinién afirmativa , ha despertado resistencias que se fundan
en que el vinculo contractual que lo une al principal impide el cobro
del salario. Sin embargo, la asistencia y el salvamento no forman
parte de las funciones que normalmente son desempefiadas por el agen-
maritimo, para clle, seria necesario que se les incluyera en el conve-
nio.

La prestacidon de esa naturaleza revestiria cardcter voluntario, por-
que la gestidon no encuadra enire las de quienes tienen la obligacién
legal de realizar el servicio. De allf su derecho al cobro, como se re-
conoce en los Tribunales de Inglaterra.

Se les debe reconocer el derecho de pereibir remuneracidn por asis-
tencia y salvamento a los buques de su armador, por igual razén que .
se ha reconocido derecho a una comisién suplementaria al agente, con
motivo de gestiones realizadas por averias sufridas por la corga, cuan-
co diche cometido no fue incluido en el convenio con el armador (80).
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. 4~REEMBOLSO DE LOS GASTOS. ANTICIPOS Y DERECHO A

REMUNERACION.

En el segundo capitulo, observamos como una de las funciones del
agente maritimo cs la de proveer de fondos al capitan (81), por: lo que
se desempefa, a veces, como banquero del capitan, le otorga anticipos
para los gastos que 6l pudiera hacer, segin la ley, en el puerto de des-
carga, pero esos gastos tienen un cardcter excepcional con relacién a
aquéllos que él debe subvenir en tanto que es el responsable de la des-
carga y de la entrega de la carga —gastos del peso, del peritaje, del ase-
guramiento, del almacenamiento de las mercancias en los muelles y al-
cenes, de la proteccion de la carga en tierra, etc.—. Como todo manda-
fario, el agente maritimo tiene derecho al reembolso de sus gastos y
anticipos asi como a una indemnizacién por las pérdidas y quebrantos
sufridos en el cjercicio de su mandato (82).

Sin embargo, cuando el agente maritimo, se encuentra acreedor del
armador, jen qué forma puede hacer garantizar sus responsabilidades?
para recobrar sus gastos y anticipos, a veces de importancia, v sus re.
muneraciones.

A primera vista estas garantias pueden ser de dos formas: pueden
incumbir, sea al derecho comereial maritimo, sea al derecho comercial
general, segin el angulo sobre el que se enfoque la funciéy del consig-
natario ——agente maritimo sometido u la legislacidon maritima o el man-
datario-comisionista, sometido al derecho comercial terrestre,

La mayoria de las legislaciones tienen, en interés del comercio del
mar y para aumentar ¢l crédito de Jos negocios maritimos, instituido en
beneficio de los acreedores maritimos un clerto ntimero de privilegios
llevados sobre el mismo navio. La caracteristica de estos privilegios
reside en el hecho de que levan ventaja a las hipotecas ya inseritas,
de suerte que una acumulacién de éstos, expone a la hipoteca mari-
tima a perder todo su valor de instrumento de crédito (83).

No encontramos un privilegio que permita al agente maritimo ha-
cer garantizar sus créditos en el articulo 646 del C. Co., ni en los pri-
vilegios que sobre el buque y sus accesorios se estublecen en ¢l PONM

No debemos acudir a la legislacion maritima para buscar la forma en
que nuestro agente marftimo pueda hacer garantizar sus eréditos. Segin
parece, s entonces el derecho comercial general el que debemos utilizar,
y asf{ lo haremos en parte. ya que en pirrafos anteriores hemos visto
eémo en determinadas circunstancias, el agente maritimo pueds - scr
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‘considérado como comisionista mercantil. El C. Co. confiere un dere-

cho de retencidén al comisionista sobre 'los efectos’ del comitente gue
obran real o virtualmente en su poder, por los derechos de comisién,
anticipaciones y gastos que éste les adeude (ART. 306). Esos bienes
pueden ser las mercancias que han sido el objeto del transporte, tam-
bién las mercancias que han sido realizadas y, por regla general, to-
das las sumas de dinero que detente a titulo cualquiera por cuenta
de su comitente. Entre estos valoves figura el flete percibido (no el
flete en estado de crearse), Solamente los bienes anteriores pueden
ser comprendidos y aunqgue podria parecer equitativo que se incluyera
asimismo el buque, sin embargo, la mayoria de los autores condenan
esta sugestion y recuerdan que todo privilegio descansa sobre Ja no-
¢ién de prenda v, por consiguiente, de posesion (“ofeclos que cstén
real o virtualmente en poder del coimisionista”) y no se puede suponer
que el armador o el capitin haya sido desposeides de su buque. El
privilegio sobre el bugue no puede ser admitido sobre la base del
articule 306 dei C. Co.

“Bn los Estados Unidos sostienen los tribunales, onire otrag con-
sideraciones, que ¢l consignatario esta habitualmente on relaciones de
cuenta cerriente con el naviero, El consignatario acredita en la cuen-
ta de éste el importe de los fletes que ha cobrado por cuenta del :nis-
mo, v le debita Jos anticipos o facturas que ha pagado {ambién en su
nombre. Cuando el consignatario reclama al naviero el reemholso de
sus anticipos, lo que en realidad le reclama es el pago de su saldo
aereedor.  Asi pues, ¢l consignatario no puede invoear ningin erédito ma-

~titimiosobre-el-bugue, sino un crédito de cuenta corriente contra ¢l arma-

dor, es decir, sencillamente un crédito personal” (84).

“En Inglaterra, el consignataric no puede reclamar sus privilegios
—maritime lien— sobre el buque sino probando que los anticipos que ha
hecho' constituian gastos necesarios del bugue, Puede crear un. posse-
ssory lien, es deeir un derecho de retencién sobre el buque hasta el
pago, o un statutory lien, es decir, el derecho a entablar demanda ari-
te los Tribunales del Almirantazgo, siempre que se trate de anticipos
o suministros fuera del puerto de matricula. Para que el consignata-
rio pueda considerarse acrcedor de Jos necesarios, es preciso que haya
liquidado facturas verdaderamente necesarias al buque, v esla catego-
ria especial es un concepto que los Tribunales ingleses mterpretan 1€s-
trictivamente” (85).



Nadie discute el derecho del agente maritimo sobre las mercade-
1fas que ha recibido y que estan todavia en su poder.

En cuanto a la retencién del flete, facultad que nosotros hemos
comprendido dentro del (ART. 306 del C. Co). derecha de retencién
de los comisionistas sobre los efectos del comitente, encontramos que
el tratadista GAMECHOGOICOECHEA (86), citando un informe en
el mismo sentido de la Camara de Comercio de Barcelona, dice gue:
‘“es una confesién de que el Cédigo de Comercio, que apenas presta aten-
cién a los consignatarios de buques, no ha tenido a bien, por lo mismo
de dictar a su favor un precepto analogo al contenido en el articulo
citado en beneficio de los comisionistas. Pero ante el silencio del C6-
digo Mercantil cdbenos el recurso de acudir al derecho comin, como
supletorio de aquél. Ahora bien. el artieulo 1,730 del C. Co. esp. (87)
dice expresamente que el mandatario puede retener en su poder las
cosas que son ohjeto del mandato hasta que el mandanie realice la in-
demnizacién y reembolso de los anticipos, dafios y perjuicios que le haya
ocasionado la ejecucién del mandato. Si el consignatario cobra los
fletes, lo hace cn representacién del naviero; la precepcién del flete
es, por lo tanto, cosa objeto del mandato. De donde se sigue que el
consignatario puede retener los fietes hasta que ¢l naviero le abone
los anticipos, gastos y perjuicios causados en el desempefio de su car-

b2 '

go'.

El citado tratadista, hace una distincidén tajante entre consignata-
rios de buques y comisionistas. lo que de acuerdo con nuestro dere-
cho puede no ser cierto. Vimos ya cuando un agente maritimo puede
ser comisionista, por lo que, en algunas ccasiones, las normas relativas
a la comisién mercantil le son aplicables y en este caso en especial, no
necesitamos acudir al derecho comin.

Respecto a la manera en que ¢l agente maritimo pueda hacer ga-
rantizar sus créditos, para recobrar sus gastos, anticipos y remuneracio-
nes, una expresa inclusién legislativa superaria muchas dudas, por la
difieultad que existe en determinar la naturaleza juridica de las fun-
ciones que los agentes maritimos cumplen. Encontraria apoye en fun-
damentos de estimulo a la actividad que estudiamos. Este punto no
lo hemos visto tratado en ninguno de los tres proyectos de legislacio-
nes maritimas que hemos estudiado, posiblemente se deba a que en
su debido tiempo serdn complementados por decretos y reglamentos,
esperamos que de str asi. este tema reciba la atencidén que se merece,
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(60)
(8L

(62)
163)

(61)
(65)

MEZZERA ALVAREZ, ob. cit, p. 253.

Ibidem, p. 255, en la nota (11) nos dice que en Francia opina lo mismo JU-
LIAN BONNECASE, Traité de droit commercial maritime, Paris; 1922, Nos.
371, 424 y 535. La jurisprudencia se ha mostrado muchas veces favoratle a
esta tesis: en la Argentina tenemos el fallo senalado por MALAGARRIGA
OB. CIT, p. 140: “cuando los destinatarios de las mercaderfas invoquen de-
rechos por los cuales deben responder los armadores y el capitian, en ausen-
cia de éstos pueden dirigirse contra el agente maritimo, el que es llevado
validamente a juicio como representants ex-lege del armador y dentro de las
restriceiones propias de la naturaleza de su mandito, a menos que hubiera in-
currido cn responsabilidad personal”. (Cimara Federal, 7 dic. 1950 “La Ley”
t. 63, p. 555). Sepun pnrece, no ohstante el fallo que cita MALAGARRIGA,
In situacidn ¢n este aspecto no estd muy clara en Argentina, pues DIEZ MIE-
RES, ob. cit., pp. 144-5, dice que: "Avin mas, falta en Ja ley, y es hecesarlo
un precepto expreso, que desvanceiendo toda duda, establezea la facultad
nex-lege” del agente, sustitute del capitdn, factor o todo representante del
armador, de promover uaceiones y comparecer al juiclo en su nombre. No
basta la costumbre maritima cuyo valor ha sido invocado para consagrar
una interpretacién a favor de la personeria procesal del agente, por cier-
tos tratados de derecho maritimo. En el régimen de nuestro derecho es-
erito la costumbre no ticne fuerza obligatoria...”. MALVAGNI. coh. cit,
nota 61, p. 44 dice: “Siendo nuesiro pais, un pais de cargadores, estos se
verian obligados 2 acudir al extranjero para demandar a los armadores pov
incumplimiento del contrato de fletamento, por eso. nuestra jurisprudencia
ha sentado que el agente marftimo es ol representante legal del capitdn o ar-
mnador, con rclacién a los consignatarios de la carga”.

En nuestra Cbdigo Civil, el ART. 1801, ‘Ninguno puede contratar a nombre
de otro sin estar autorizado por &l o por la ley”.

MEZZERA, oh. cit, p. 255. Tamporo en nuestro Cédigo de Comercio hay
tal disposicién.

Ihidem, p. 256.

MEZZERA ALVAREZ cn su libro sobre Agentes Maritimos. p. 38, eltade. por
SOCIEDADES ANONIMAS. REVISTA DE DERECHO COMERCIAL, cit,
pp. 182-3.



(66) BARBEY, ob. cit., p. 28, dice que: Seflalemos todavia que se ha tratado de
hacer del consignatario de navio ur mandatario sustituto del armador que
puede ser escogido por el capitan, primer mandatario del armador. Esta dis-
tincion casi no presenta interés practico porque el mandante estd compro-
metido por lus actos de su mandatario sustituto como por los de su man-
datario directo.

(67) MEZZERA ALVAREZ, ob. cit, p. 257.

(68) Idem. RAFAFL ROJINA VILLEGAS, Compendio de Derecho Civil, Ed.
ROBREDO, t. IV, México, 1962, p. 266. Articulos 273 a 308 del C. Co.

(69) MEZZERA ALVAREZ, ob. cit, p. 257. ENCICLOPEDIA GENERAIL, DEL
MAR, cit. p. 356. C. Co., ARTS. 75 fr, XV y 284

(70) Ibidem, p. 258. C. Co. ART. 285.

(71) ASCOLI, ob. cit, p. 188. En este caso, tendria también un mandato general
para pleitos y cobranzas.

(72) PROYECTO PARA EL CODIGO MARITIMO CENTROAMERICANO, cit,
p. 113. PONM cit. p. 36. PLGN, cit, p. 55. BARBEY, ob. cit, p. 27: Es,
por tanto, en el mandato en el que es preciso buscar los fundamentos de
la relacién juridica que liga al consignatario del buque con el armador,

(73) Cuando se promulge la Ley de Navegacidn y Comercio Maritimo, cuyo an-

: tecedente fue el PONM, en el que se le considera expresamente como man-
datario, podremos hablar de representacidn legal.

(74) ENCICLOPEDIA GENERAL DEL MAR, cit., p. 356 ‘En el aspecto co-
rriente v general, la natluraleza de la consignacién (se refiere a la con-
signacién de buques) ¢s Ia de un mandato con representacion, o incluso un
propio negocio de representacion, habida cuenin del criterio de la doctrina
judicial actual y de la orientacion de nuestra mas reciente jurisprudencia
civil”.

(75) Idem.

(76) FARINA. Derecho y Legislocién,.. cit, p. 130 GAMECHOGOICOECHEA,
Tratado de Derecho Maritimo Espafol, Cimara Oficlal de Comercio Indus-
tria y Navegacion de Bilbao, s/f, p. 324: todos los actos en que ¢l consigna-
tario interviene, los realiza en interés y representacién del buque y, por
consiguiente, en nombre y por cuenta del naviero -—in contemplatione dn-
mine... Y aun cuando sca designado por <l capitin o nombrado por el
fletador, el consignatario representa a naviero y al buque y no a estos.

(77) BARBEY, ob. cil.. p. 35: El monto de la remuneracién del consignatario
estd calculado precisamente, sobre la base del flete total y no sobre el
flete percibido por la entrega de las mercancias. Se llega » menudo a que en
virtud de lag estipulaciones da2 la Charte-partic una parte del flete debe pagar-
se por adelantado al armador, y serd anormal o injusto que ¢l consignatario
vea sus emolumentos limitados al flete recibido por ¢ en adelanto, cuan-
do él ha dado sus cuidados a el cargamento total.

(78) DIEZ MIERES, ob. cit, p. 135. GAMECHOGOICOECHEA, ob, cit, p. 330:
“Las pdlizas de fletamento tienen esta comisién en lu siguiente formn: “Es
por cuenta del buque el pago de dos por clenfo (u otro porcentaje) sobre
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- el flete, falso flete y demoras a (aqui ¢l nombre del consignatario) desde

- (19)
(80)

(81)

(82)

(83)
84
(85)
(86)
(871

el momento en quec se halle cargado el buque, piérdase en el viaje o no™.
SCIALOQJA, ob. cit, p. 300: “En los contratos de tracto sucesivo se suele
establecer una compensacion minima garantizada”,
GAMECHOGOICOECHEA, ob. cit.,, p. 330.

BENGOLEA ZAPATA, ob. cit.. p. 153. MALAGARRIGA, ob. cit., p. 140:
“Con referencia especialmente a los derechos del agente maritimo respecto
de sus mandantes, se ha establecido que tienen derecho a una comision
complementaria, por las gestiones relativas a averias. asi como por los fle-
tes que comprometicron, durante el contrato que los vinculaba al arma-
dor, por el Ultimo barco que salié inmediatamente después de la fecha de
la terminacién de dicho centrato. (Suprema Corte Nacional, 23 agosto 1943-
“Fallos” t. 196, p. 407 y “Repertorio Parry”, t. 31, p. 278)".

C. Co. ART. 685: “Para atender a las obligacionts mencionadas en el ar-
ticulo anterior, el capitan, cuando no tuviere fondos ni esperase recibirlos
del naviero, se los procurara segiin ¢l orden sucesivo que se expresa: I—
Pidiéndosclos a los consignatarios del buque o corresponsales del naviero”
BARBEY, ob. cit. p. 37: si por regla general es a el armador a quien debe
reclamarlos acontece que, las clausulas del conocimiento, o también los usos
del puerto, preveen que esos desembolsos serin soportados en todo o en
parte por los destinatarios. GAMECHOGOICOECHEA, ob. cit, p. 331
BARBEY, ob. cit., p. 41. :
GAMFECHOGOQICOECHEA. ob. cit.,, p. 331

FARINA, Derecho Comercial... cit, p. 354.

GAMECHOGOICOECHEA. ob. cit.. p. 332.
Correspondiente a los articulos 2577-8-9 de nuestro C. Civ. .
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CAPITULO CUARTO

NOMBRAMIENTO DEL AGENTE

53 "‘i."""_'PRESUPUESTO PARA DESEMPENAR LA ACTIVIDAD DE
AGENTE. '
2.—~DESIGNACION.
a) ~-Quienes pueden hacerla,

b) ~—Las dos designaciones del Proyecto de Malvagni.
3~~PROPOSICIONES SOBRE LA ACEPTACION.

4.-~EFECTOS DE LA ACEPTACION.
a) —Publicidad.
b) ~~Representacidn.
¢) ~—Responsabilidad.

3, ~TERMINACION DE LOS PODERES DEL AGENTE.
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1.—PRESUPUESTO PARA DESEMPENAR LA ACTIVIDAD DE
AGENTE. R

El agente maritimo se ha convertido en una institucién casi indis-
pensable para la navegacién comercial (88), por lo mismo, se deber:a
exigir que la designacién debiera recaer en personas, ya sean o no de
existencia visible, que hayan cumplido los requisitos necesarios pars
su habilitacion.

Si en la ley de fondo se establecen los derechos y obligaciones de
los agentes maritimos, es logico suponer que la actividad del agente
tenga como presupuesto la habilitacion otorgada por la autoridad mari-
tima competente, por lo cual, no estaria de més que en su texto se hicie-
ra referencia especifica a la condicién de habilitacién para el agente,
dejando los detalles, como es debido, al reglamento, que impondré las
garantias de seriedad y puleritud sobre bases selectivas, extirpando ma-
les vinculados a la actividad agencial, con beneficio para quienes se de-
dican a ella en forma honrada (89).

El reglamento debera considerar las bases de la habilitacién (90),
registro de agentes y garantias exigibles, entre otras cosas (91),

2.~DESIGNACION DEL AGENTE.

a) Quienes pueden hacerla.

“Su designacién es generalmente hecha por el armador para un
sélo viaje y un sélo buque, o para varios buques o viajes, o durante un
tiempo determinado, para todos los huques que dicho armador envie al
puerto donde reside el agente. Puede también en determinados casos ser
designado por el capitdn. o cusndo media un contrato de fletamento por
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entero (full-cargo), es usual pactar que lo designara el fletador, sin per-
juicio de que el armador (fletante) conserve su agente para vigilar sus -
propios intereses” (92).

La designacion se puede hacer por el armador, por el capitan o por
el fletador.

En principio es al armador a quien corresponde esta facultad. Asf
debe ser légicamente, porque es necesaria la existencia de un gran mar-
gen de confianza personal, ya que se ponen en sus manos cosas e inte-
reses de extraordinario valor (93).

GAMECHOGOICOECHEA (94) expresa que: “Cuando el buque
o buques de una empresa de navegacién prestan servic'os de linea re-
gular, con itinerario y puertos de escala fijos. la compafifa designa en
cada uno de ellos un consignatario con cardcter permanente y, por regla
general, con prohibicién de asumir la consignacién de otro armador o
compafifa naviera, maxime si sus buques realizan gual trafico en los
mismos puertos que aquélla. Y aqui es donde se pone de manifiesto el
grado de la capacidad personal del consignatario, 2uya misién primor-
dial en este caso es la de allegar y tener preparado el mavor volumen
posible de carga para el buque de su consignacién, poniendo epn juego
su talento, habilidad y dinamismo en sus relaciones con los comercian-
tes, productores y exportadores de la localidad y sus contornos. Es una
lucha titdnica entre consignatarios de trascendencia extraordinaria. El
éxito financiero de una empresa maritima depende en gran parte de la
elecciém de counsignatarios.

“Cuando la linea de navegacion es de categoria mis modesta, en
forma que el consignatario no pueda obtener el lucro suficiente sirvien-
do unicamente a ella, s¢ le consiente que atienda también a otros bhu-
ques o compafifas. En este caso el consignatario se constituye propia-
mente en una agencia de consignaciones que ofrece sus servicios a cuan.
tos armadores guieran ulilizarlos,

“Respecto a los buques tramps (continta el mismo GAMECHO-
GOICOECHEA) que tienen por campo de aceién todos los puertos del
globo, carece de finalidad practica la designacion de consignatario con
cardcter permanente en cada uno de ellos y solamente se nombra en los
puertos mas frecuentados y, como ¢s natural, sin restriccién a'guna para
ejercer el cargo con buques de cualquier empresa”,
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Antes de continuar con la designacién del consignatario por el ca-
pitan, vamos a ver una de las nuevas instituciones que han surgido en la
practica, con relacién a la designacién de consignatarios en puertos le-
janos. No obstante las facilidades de comunicacién de la vida moderna.
los perfeccionados instrumentos de crédito de que se puede disponer en
la actualidad y la difusién enorme de las sucursales bancarias de entida-
des de primer orden en los mds remotos parajes, el establecimiento de
consignatarios en puertcs alejados, ha creado graves problemas que han
sido parcialmente resuelios medianle nuevas instituciones como la lla-
mada “OWNER’'S PROTECTING AGENT” de relevante interés, consis-
tente en la designacién de una tercera persona juridica, que radique en
el mismo puerto en que tenga su oficina el consignatario de la empresa
de navegacion. Esle agente, cuya misién es proteger los intereses del
armador, le informa rapida y detalladamente de los pormenores del des-
pacho de sus buques por el consignatario, a saber: s! ha tenido demoras
injustificadas; st en caso de reparacienes han sido efectuadas en talleres
de garantia o ha atendido el consignatario tinicamente a su luero a costa
de haja calidad del trabajo; si lcs cargos hechos en enenta contry el ar-
mador estan justificados y especia'mente si se ajustan a las tarifas di-
versas en vigor, ete.

Tales actividades convierten a dicho agente en un valioso elemento
de informacion, que sin coartar la libertad de movimientos del consig-
natario, con ¢l que no t'ene vinculo juridico alguno, contribuye a que
la gestion de éste sea mas eficaz y en beneficio de su principal (95).

Volviendo a la designacidn, vemos que hay veces en que es el ca-
pitan quien nombra al agente del bugue (96), esto puede suceder en-
contrindose el buque muy alejado de la casa armadora, no pudiendo es-
tablecer contacto. en un puertc, en el que se hace una escala imprevista,
por ejemplo, Es indiscutible, asim’smo, que el capitin puede hacer en
determinados casos las veces del consignatario, ya que no es estricta-
mente indispensable que la misidn que le corresponde sea ejercitada por
oira persona (97).

En ultimo término, dijimos que el consignatario puede ser desig-
nado por el fletador. La explicacién de este hecho. al parecer ilégico, se
da por la ruinesa competencia de los fletes vy el exceso de tonelaje en
servicio. “Les fletadores —dice GAMECHOGOICOECHEA-— (98),
aprovechandese de la situacién angust'osa de los buques tramps imponen
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~alos armadores el-consignatario que ha de representar al buque, bien
en el puerto de carga, bien en el de descarga, Esta designacién por par-
te del cargador se conoce con la denominacion de ADDRESS CLAUSE,
que suele figurar en las podlizas de fletamento, siendo obligatorio, por
tanto, para el capitin como para los destinatarios el acatamiento a esta
designacion.

“Cuando no se consigna esta cliusula, el naviero o el capitin en su
caso, gozan de absoluta libertad para nombrar consignatario, la cual
suele expresarse en los siguientes términos: “THE VESSEL TO BE
FREE OF' ADDRESS AT PORT OF..."” (99).

“Pero cuando se anota aquella cliusula, el cargador no sélo impo-
‘ne el consignatario sino también la retribucién que ha de darsele, Esta
clidusula suele expresarse asi: THE STEAMER TO BE CONSIGNED
TO “CHARTERERS AGENTS” AT LOADING PORT PAYING $50.00
(Fifty dollars) U.S. CURRENCY AGENCY FEE, AND AT DISCHAR-
GING PORT TO OWNERS AGENTS” (100).

*Como se ve, los fletadores no se limitan a imponer el nombramien-
to del consignatario del buque, sino que este consignatario ha de ser pre-
cisamente un agente o representante de aquéllos, unas veces en el puer-
to de carga, como reza la clausula transcrita, otras en el de descarga. De
donde se sigue que las dos consignaciones, del bugue y del cargamento,
se refunden en un mismo indiv.duo, Y cuando el capitin acude a él en
su calidad de consignatario del buque, en demanda de asistencia contra
las irregularidades o abusos de los receptores de la mercancia en ¢l puer-
to de destino, o del personal dependiente del fletador en el puento de
carga, queda burlado en sus legitimas pretensiones, pues debiendo ol
consignatario su designacion al cargador, es de suponer que méas se cui-
dard el dicho consignatario de favorvecer a éstos que al capitan y adn al
‘bugue que representa”.

La mayor parle de los autores hacen notar que esta clausula ha de
considerarse como abusiva (101).

Por Gltimo y a manera de apéndice, observaremos que el tratadista
argentino DIEZ MIERES (102) nos dice que : “Como férmula corriente
de nombramiento de agente, citemos la clausula de 1a “River Plate Char.
ter Party. 1937" elaborada por la Chamber of Shippng Britanica, paru
el transporte de cereales de nuestro pals a Europa, que establece que
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“el buque va consignado en el puerto de descarga a los duefios 0 a sus
agenies encargados del registro del buque en la Aduana’.

b) Las dos designaciones del Proyecto de MALVAGNI,

En Argentina, el “Proyecto de Ley General de la Navegacién” es-
tablece una divisién de funciones en la actividad agencial (103) y, a
pesar de que ya habiamos tratado esto por otros motivos, nos sentimos
obligados a repetirlo para dar coherencia sisteméatica a la exposicién.

En la Exposicion de Motivos del Proyecto (104), con referencia sl
agente maritimo, se habla del doble aspecto de sus funciones —unas de
derecho pablico frente a las autoridades administrativas, otras de de-
recho privado con relacidon a los particulares— que permitid, recogien-
do un uso consagrado por la préactica, autorizar al armador a designar,
para actuar frente a los entes privados, una persona distinta de la que
actia ante los entes administratives, pudiendo, por lo tanto, tener el
buque dos agentes, uno aduanero, el otro como representante ante los
particulares.

Con anterioridad a la redaccién del Proyecto, otro tratadista ar-
gentino (105) estimaba que una futura legislaciéon deheria distinguir de
plano las relaciones del armador con el agente, de las que atafien al
publico y fiscales, decia también que: “En buenas doctrina, puede ha-
ber relaciones agenciales aunque el designado no tenga a su cargo fun-
ciones aute la Aduana o las autoridades, y viceversa. Las funciones pue-
den recaer totalmente en un agenle o no. Un mismo armador puede
nombrar dos agenies, uno para cada problema: o dentro del mismo uno
de entrada y otro de salida, Con relacién a un mismo buque o expedi-
cidn puede haber dos agentes pero provenientes, en su designacién, de
un origen distinto. El aduanero puede ser designado por el fletador eomo
por el capitén; por Ultimo puede también designar el agente conliden-
cial para controlar las cuentas del designado por el fletador”,

3.—PROPOSICIONES SOBRE LA ACEPTACION,

Cualquiera que sea la persona del principal o las caracteristicas par.
ticulares de cada caso especial, el contrato de agencia maritima serd
siempre en el fondo un conirato de mandato y estard regido por las
disposiciones del Cédigo Civil; sin embargo, debido a las especiales ca-
racteristicas del Derecho Maritimo, las normas del derecho comtn se
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aplicardn en defecto de la Ley maritima, y es aqui, donde queremos re-
petir una resolucién administrativa argentina, que pensamos, seria pru-
dente incorporar al reglamento sobre la actividad agencial, ya que,
atribuyendo a dichos agentes “el indudable carécter de auxiliares de la
administracién plblica” se los declara obligados a atender los despachos
ae cualquier buque que les requiera sus servicios, “salvo exclusividad
reconocida o fundados motivos respecto a una persona o entidad” (106).

Proponemos que se debe establecer una disposicidn que sefiale la
obligacion del agente maritimo de aceptar la oferta hecha por el prin.
cipal, no pudiendo negar sus servicios sin causa justa, y podria agre-
garse —en buena téenica legislativa——- que si rehusare sera responsable
de los danos y perjuicios que de su negativa resulten al principal, apar-
te de la sancién administrativa a que se haga acreedor.

Proponemos también, que debido a la importancia de sus funcio-
nes, a que ofrece sus servicios al ptiblico y como complemento a la an-
terior propuesta, que se incluya en el reglamento que la aceptacién de
los agentes maritimos puede ser, ademas de expresa o tacita, simplemen-
te presunta, por el solo hecho de que no rehusen ¢l mandate dentro de
las 48 horas después de recibida la oferta (107).

4. -EFECTOS DE LA ACEPTACION.

Los efectos principales de la aceptacion son los relativos a la pu-
blicidad, la responsabilidad y la representacién. lin este capitulo nos
concretaremos a la publicidad, dejando los otros para el sigulente,

El PONM en sus dispesiciones referentes a la agencia maritima no
trata el problema de la publicidad, ni siquicra para establecer que serd
cbjeto de reglamentacién posterior, como lo hace ¢l Proyecto argenti-

no (108).

Sin embargo, ya que es evidente que este problema sera tratado en
el reglamento sobre la actividad agencial. vamos a ver los requisitos que
deberi llenar la publicidad, segin ¢l maestro BENGOLEA ZAPATA
(109), ya sea en e Registro Publico de Maurina —-por el que aboga— o

- utilizando los érganos existentes. Dice ol mencionade maritimista: “Pro-
ducida la aceptacion por el agente nace la obligacién de dar publicidad
al vinculo anudado. Ista obligacion incumbird, también, al principal
salvo anterior cumplimicnto por el agente.
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- “El asiento respectivo detallard las funciones a cumplir y las medi-
ficaciones que se introduzcan al facultamiento inicial, que no podran
ser opuestas a terceros hasta que el requisito se cumpla. La revocacién
de la designacion debe ser inscripta so pena de quedar vigentes sus efec-
tos con relacién a terceros,

“Hemos sefialado el caso de la pluralidad de agentes (ver las dos
designaciones del Proyecto MALVAGNI), Cualquiera que sea el origen
de su nombramiento no es admisible la superposicién de funciones, por
lo cual cada facultamiento distinto debera ser motivo de un asiento con
sus especificaciones particulares”.

5~~TERMINACION DE LOS PODERES DEL AGENTE.

En el fondo, el contrato de mandato se encuentra siempre en el con-
trato de agencia, por lo que, podria parecer suficiente, el remitir al de- -
recho comin, pero esto se hard sélo en defecte de la ley maritima,

El Cédigo Civil, en el articulo 2595 enumera las distintas formas de
ferminacién del mandato, siguiendo el orden de dicho precepto, veremos
los puntos que interesan i nuestro estudio,

El mandato termina por la revocscidn del mismo que haga el man-
dante, que puede ser cuando y como le parezca. El solo punto litigioso
consiste en saber si el agente asi revocado tiene derecho a los dafos y
perjuicios que se le han ocasionado injustamente por esta medida,

En Inglaterra y en los Estados Unidos los textos son mudos. Para
los tribunales ingleses el contrato de agencia es normalmente revocable
a vountad (110).

No es lo mismo en Francia, donde la calificacion de mandatario ha
- gido atribuida al consignatario. Se ha proclamadeo lu responsabilidad del
armador cuando la revocacion parece abusiva, o por su cardcter intem-
pestiva y arbitraria. o sea por la ausencia de un preaviso normal (111).

El previo aviso, cuyva necesidad ha sido reconacida por numerosas de.
cisiones, resulta mas obligado cuando el contrato ha implicado gastos de
personal, de oficinas o de publicidad, que deben ser resarcidos (112).

La solucion mexicana (113) fue la siguiente: “El naviero que sin
justa causa cancele a un agente maritimo su representacion, deberd abo-~
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narle 16s dafios y perjuicios que la cancelacién le ocasionare, los que
no se consideraran inferiores al importe de lo que hayan producido al
agente las operaciones del armador, en los tres meses anteriores a la
cancelacién”.

Otra forma de terminacién se refiere a la muerte del mandante o
del mandatario, Siguiendo con la estricta nocién del mandato, la doctri-
na es unanime en admitir que la muerte del consignatario o del arma-
dor pone fin al contrato. De hecho, en nuestros dias, las operaciones de
consignaciéon son la mayor parte del tiempo confiadas a sociedades de
consignacién, y el elemento INTUITUS PERSONAE del contrato, tiene
una tendencia a desaparecer delante del anonimato de la denominacién,
de suerte que la muerte de uno de los asociados o del mismo jefe de la
casa, deja, segin los estatutos, subsistir la sociedad, asi el mandato no
se entiende mas que como una relacidn particular de confianza uniendo
a las partes contractuales (114).

También la quiebra pone fin al contrato de consignacién. El ele-
mento de confianza inherente al mandato, y mas todavia al conirato de
consignacién, se encuentra gravemente afectado por esta medida, y no
puede haber problema alguno si una de las partes no quiere seguir tra-
tando con la otra en ese caso (115).




(88) En cl Proyecto de Ley General de la Navegacién, cit, p. 40, se dice que
segin las "Ordenanzas de Aduana”, ningin buque puede dejar de tener
agente maritimo; en el Reglamento para la Navegacién de Cabotaje, cit., en
el ART. 6: “Toda embarcacion en servicio de cabotaje tendrd en cada uno
de los puertos que toque un consignatario autorizado por la Capitania de
Puerto”.

(89) BENGOLEA ZAPATA, ob. cit, p. 141,

(30) Ya que en lo referente a la inhabilitacion, es 1dgico tener en cuenta los ca-
s08 cn que el Cédigo penal comun la impone como accesoria en algunos
delitos.

(81) BENGOLEA ZAPATA, ob. cit. ,p. 142: citando un proyecto de ZACCAGNINI
sobre "“Agentes bancaries y Subagentes maritimos”, en el que se propone
la matriculacién de los subagentes previa constancia de ser mayores de edad,
de estar domiciliados por mis de dos anos en el sitio donde ejerzan sus
funciones, no haber sufrido condenas por delitos contra la propiedad, ca-
pacidad para ejercer el comercio, declaracién jurada de hienes, depésite de
garantia, balances controlados, ete.

(92) MALVAGNI, Curso de Derecho de la Navegacion, cit., p. 45.

(93) NUEVA ENCICLOPEDIA JURIDICA, cit,, p. 195,

{94) Ob. cit, p. 323.

(85) ENCICLOPEDIA GENERAL DEL MAR. cit, p. 354

(96) BARBEY, ob. cit, p. 31: ¢l consignatario es escogido a veces por el capi-
tin quien es responsable, si ha hecho eleccién de una persona notoriamente
incapaz e insolvente.

(97) NUEVA ENCICLOPEDIA JURIDICA, cit, p. 195,

(98) Ob. cit,, pp. 323-4. ‘

(99) El buque goza de libertad parn designar consignatario en el puerto de...

(1U0) F! vapor deberd ir consignado a los agentes de los fletadores en el puerto
de carga, pagando $50.00 (cincuenta dolares), comisién de agencia que rige
en los Estados Unidos, y en el puerto de descarga a los agentes de los ar-
madores.

(101) NUEVA ENCICLOPEDIA JURIDICA, cit, p. 195,

(102) Ob. cit., p. 133.

(103) Circunstaneia que contrasta con la tendencia a la unificacion,




- (104)

(105)
06)
(107

(108)

(109)
(110)

(1)
(112)

(113)
(114)

(115)

PLGN, cit, p. 54.

BENGOLEA ZAPATA, ob. cit., pp. 144-5.

V. supra pagina.

En el mismo sentido “Las Ordenanzas Generales de la Renta de Aduanas”
ART. 52.—"...La renuncia habrd de hacerse por escrito, dentro de las 48
horas después de admitido el manifiesto. Pasadas las 48 horas, se entendera
admitida, para todos los efectos de estas Ordenanzas, la consignacién que no
se hubiere renuncindo expresamente”, citadas por FARINA, Derecho y Le-
gislacién... cit, p. 133. Entre nosotros el C. Civ., ART. 2547, establece la
aceptacion presunta, para los profesionistas, al cabo de tres dias.

En el PLGN, cit,el ART. 257: "La autoridad aduancra publicara en sus
oficinas el nombre y domicilio de la persona o entidad, segin los casos, que
actien como agentes del buqgue, conforme a lo dispuesto en los articulos an-
teriores”, y completa las cosas con el ART. 261: “La reglamentacién esta-
blecera todo lo atinente a la publicidad de las designaciones de agentes ma-
ritimos que se efectien de conformidad con las previsiones del presente ca-
pitulo”. DIEZ MIERES, ob. cit, p. 144: Juzga que debe ser creado en Ar-
gentina un registro especial de los sgentes maritimos, “que establezea san-
ciones penales para hacer efectiva la obligatoriedad de la inscripeién y con-
siguiente publicidad”.

Ob. cit., p. 146.

BARBEY, ob. cit, pp. 32-3. FARINA, Derecho Comercial Maritimo, cit. p.
361: “En Inglaterra es principio general de la jurisprudencia que el con-
trato de “Agency” por duracién indcterminada es siempre revocable ad nu-
tum pero se reconoce un derecho a indemnizacién de dafios y perjuicios
cuando la revocacién es sin motivo justo o sin una causa valida, impidiendo
al agente realizar los beneficios con que contaba”,

BARBEY, ob. cit, p. 33.

FARINA, Derecho Comercial Maritimo, e¢it,, p. 361. Este pérrafo se deriva
de un decision (p. 382) belga (S. Angel. Bruselas, 9-11-1929): “El contrato de
agencia maritima, en razéon a su naturaleza y su objelo, necesita gastos de
oficina, de personal y de publicidad relativamente considerables, cuya amor-
tizacién exige cierto caricter de permanencia, exclusivo de una ruptura arbi-
traria. Se trata de un contrato sinalagmatico celebrado en interés de ambas
partes, y por ello, en el caso de ruptura injustificada, el agente tiene derecho
a indemnizacién de dailos y perjuicios”.

PONM, cit.

BARBEY, ob. cit, p. 34 En el mismo sentido FARINA, Derecho Comercial
Maritimo, ¢it,, p. 361.

BABEY, ob, cit.. p. 35.
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CAPITULO QUINTO

 RESPONSABILIDAD Y REPRESENTACION PROCESAL

' 1_RESPONSABILIDAD.

A) Derivada de la actividad del agente.

I—Responsabilidad personal del agente. ‘
I1.—Responsabilidad de su principal, comprometida, de con-
formidad con los principios generales, por el agente,

B) Derivada de la funcién del agente.
L—Irresponsabilidad del zgente cuando no se trate de su
propia falta.
II.—Responsabilidad total, aunque no medie falta de su parte. -

III.—Responsabilidad limitada en el monto y circunscrita a
ciertos casos especiales,

 2~REPRESENTACION PROCESAL.

A) Poder suficiente o representacién legal.
"~ B) Agente de armadores no domiciliados en la Reptiblica.
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' 1.—RESPONSABILIDAD.

Dijimos ya que los efectos principales de la aceptacién son los re-
lativos a la publicidad, la representacién y la responsabilidad, habiendo
visto el primero, nos vamos a ocupar de los restantes.

En todos los libros que hemos consultado, notamos una tendencia,
al estudiar la institucién del agente maritimo los unos, del consignata-
rio de buques los otros, del “raccomandatario” los italianos, siempre
es comun encontrar que la mayor parte de sus esfuerzos la ocupan en
los mencionados efectos. Es logico que asi suceda, ya que es la respon-
sabilidad y la representacion lo que ocasiona més problemas en la prée-
tica y preocupa por igual a los agentes maritimos, a los abogados y a
los juristas legisladores.

Siguiendo un orden légico, vamos a ocuparnos primero de Ja res-
ponsabilidad.

Es frecuente que a la ocasién de un transporte maritimo, una u
otra de las partes interesadas, tenga una reclamacién que formular, sea
sobre el estado en el cual las mercaderias arriban a su destino, sea por
el pago del flete, ete. Todo transporte maritimo puede, entonces, produ-
cir cuestiones de responsabilidad que los tribunales deben resolver y
que interesan muy directamente a los agentes maritimos (116), en su
compleja y distinta actividad auxiliar.

Para estudiar la responsabilidad del agente maritimo, vamos a se-
guir el camino de distinguir la derivada de la aclividad del agente de
aquella derivada de su funcién de agente (117).

A) Derivada de la actividad del agente.
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Lo I.-}-Responsabilidad personal del agente (con sus propios bienes)
- (118).

a) Se sefiala, en primer lugar, que el agente es responsable per-
sonalmente por numecrosas obligaciones que resultan de su gestion an-
te los entes administrativos, pero que no habremos de ver nosotros por
tratarse de aspectos de Derecho Publico regulados por leyes especiales:

b) Como todo mandatario, es responsable, para con los terceros
con los cuales trata, de las faltas personales que podria cometer en la
gjiecucién de su mandato. Esta responsabilidad tiene fundamento delic-
tual, y por consiguiente, el acreedor debe probar la falta del agente.
Asf como el capitdn no es responsable mas que por sus propias faltas
(Art. 694 C. Co.), la misma solucidn se impone con respecto al agente
maritimo, Los tribunales han hecho numerosas aplicaciones de esto:
retardo en la descarga, consecuencias de su negligencia; retardo en la
enirega, consecuencias de su error grave; defecto de vigilancia sobre
las mercancias en el muelle consignacién injustificada en manos de
terceros; falta de atenciones en cuanto a la mercancia, ete. (119);

¢) También si se ha excedido de los limites de su mandato, es per-
sonalmente responsable, teniendo aceldn contra el agente tanto el man-
dante, como los terceros, si procedieron de buena fe. Sin embargo, el
armador no queda cxonerado de esas obligaciones, cuando correspon-

dan a las gestiones hechas en la administracién del buque (120) ;

d) “El agente responderd, asimismo, —nos dice DIEZ MIERES
(121)—con los bienes propios, cuando estén confundidos con los de su
principal, de tal modo que no puedan facilmente separarse (Art. 137 in
fine C. Co. arg.), como los fletes cobrados y los adelantos recibidoes del
armador que estubieren depositados en las cuentas del agente a su nom-
bre. La ley quiere reprimir las situaciones patrifnoniales equivocas que
se prestan a defraudar al comercio; e inflige una seria sancién contra
el representante que no ha cuidado de deslindarlas” (122):

¢) Si el agente maritimo obra en su propio nombre, queda direc-
tamente obligado hacia la persona con quien ha centratado, como si el
asunto fuera personal. En todo caso, ya haya obrado en su propio nom-
bre o en el del armador, este Gltimo queda siempre obligado cuando no-
toriamente ha hecho aquél gestiones por su buque, atin cuando no de-
clarase su caracter de mandatario (123).
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II.—Responsabilidad del armador, comprometida, de conformidad
con los principios generales, por el agente (124).

“La responsabilidad del armador, por la gestién de su “alter ego”.
agente maritimo o consignatario del bugue, no puede ser limitada con
el abandono de la fortuna de mar” (125).

Respecto también a la responsabilidad del armador, se ha estable-
cido en las disposiciones relativas a la agencia maritima del ya mencio-
rnado PONM que: “El agente maritimo serd considerado como un man-
datario del armador, y consecuentemente, obligara a éste en los contra-
los que por su cuenta celebre”.

Basado en estos principios, BARBEY (126) trala una de las {un-
ciones principales del agente maritimo, la de descargar y eniregar las
mercaderias; este proceso comprende una serie de operaciones en la
que la mas importante es la verificacién de la carga. La jurisprudencia
admite actualmente de manera unidnime, que el agente maritimo esta
en el derecho de reconocer, contradictoriamente con los reclamadores,
las faltas v las averias sufridas por la carga. De este principio recono-
cido actualmente, se desprenden automaticamente las consecuencias si-
guientes: el armador estd comprometido por los reconocimientos de
faltas y averias hechos por el agente en la misma forma que si hubieran
sido establecidos por su capitan; las protestas que pudieran hacer los
destinatarios, sobre el estado de la carga, pueden ser dirigidas al agente
del buque, como también al armador; inversamente, los reclamadores
son dispensados de sus protestas cuando el agente, comprometido por lo
mismo su armador, firma personalmente un reconocimiento de averfas
o de faltas.

Agrega BARBEY, que en su opinién, ¢l agente puede igualmentie
exigir que su principal respete los compromiscs que él ha contraide por
su cuenta, cuando habiéndose excedido en los limites de su comisidn
vea sus compromisos ratificados tacitamente. Esta opinién sigue las
prescripciones sobre el mandato y la comisién y ha sido ya emitida, a
propésito de un conflicto en que se oponia el armador a sus agentes,
por el Tribunal de Marsella,

B) Derivada de la funcién del agente.

En cuanto a la responsabilidad derivada de la funcién del agente
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maritimo, encontramos siguiendo un orden histérico, tres diversas po-
siciones, tratando de predominar: I.—La irresponsabilidad del agente
cuando no se trate de su propia falta; Il.—La irresponsabilidad total,
aungue no medie falta de su parte; IIIl.—La responsabilidad limitada en
el monto y circunscrita a ciertos casos especiales (127).

Si la responsabilidad derivada de la actividad del agente, como he-
mos visto, es ilimitada, y no existen problemas en este sentido, sin em-
bargo, surgen otras responsabilidades, cuando el perjuicio es debido a
una mala ejecucion del contrato de {ransporte en general (128), Estas
son las derivadas de la funcién del agente. '

1.—Irresponsabilidad del agente cuando no se trate de su propia

‘fa]ta.

En efecto, * se ha planteado la duda de si el agente maritimo pue-
de ser responsabilizado directamente por los hechos del armador, capi-
tan o tripulantes, que no se deben a su intervencion personal o de sus
empleados y si, como consecuencia, puede ser perseguido en sus bienes
propios para gue se haga efectiva esa responsabilidad. El problema ha
surgido generalmente con ocasion de las operaciones de descarga y en-
trega a los destinatarios de las mercaderias transportadas por el buque,
cuando se comprueban faltas o averias que se deben, presumiblemente, g
culpa o negligencia del armador, capitan o tripulantes” (129).

Sobre este punto, las circunstancias de hecho pueden ser diversas.
Si en el puerto de descarga se encuentra una dependencia de la socie-
dad de navegacién, los interesados tienen {rente a si al propio armador,
a quien pueden responsabilizar directamente. Si esto no sucede, pero el
capitdn y el buque no abandonarcn el puerto, pueden dirigir su accién
contra el capitan y hacer electivos sobre el bugue los derechos que tu-
vieren. La dificultad préctica aparece, cuando no existe en el puerto
‘una dependencia de la empresa armadora y cuando el buque, una vez
efectuada la descarga, abandona el puerto, poniéndose fuera del alcance
de los posibles reclamantes. En tal caso es cuando los damnificados han
pretendido responsabilizar directamente ul agente, tratando de hacer
efectivos, en sus bienes propios, las indemnizaciones por danos y perjui-
cios que eventualmente pudieran serles acordadas (130). Esta solucidn
puede ser justa para los destinatarios, pero no desde el punto de vista
juridico, por que ninguna relacion de derecho une al agente a estos 0l-
timos.
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- Il.—~Responsabilidad total, aunque no medie falta de su parte,

La segunda tesis fue sostenida por primera vez por el Tribunal de
Comercio del Havre, en sentencia que por su novedad se hizo célebre,
de 16 de febrero de 1874, seguida por la Corte de Rouen y los tribuna-
les de Rennes y de Burdeos.

El contenido de dicha sentencia es el siguiente: La partida prema-
tura del navio priva a los reclamadores de todas las garantias. Esa par-
tida no es posible hasta que un agente consignatario interviene en la
descarga, con el fin de reemplazar al capitan y de permitirle marchar
antes del fin de las opecraciones de entrega, que le incumben normal-
mente,

Es, en definitiva, a la sola intervencién de ese agente que los des-
tinatarios deben la agravacién de su situacidn, de suerte que parece
normal que aceptando sustituir al capitdn, el agente acepte igualmente
ser, en lo sucesivo, investido de todas sus obligaciones. Un convenio
tacito se establece entre destinatarios y consignatario, segin el cual, los
primeros no consienten en la partida del navio méas que a condicién de
que el segundo les ofrezca su responsabilidad personal en lugar de la
del capitan, La partida del navio crea entonces, vinculos nuevos entre
destinatarios y agente consignatario y se encuentra en la base de la res-
ponsahilidad personal del agente (131).

En cuanto a la influencia de esta sentencia en Sudamérica, en los
campos de la jurisprudencia y la doctrina, MEZZERA ALVAREZ (132)
expresa que: “La jurisprudencia argentina no adoptd, frente al proble-
ma, una actitud muy firme. En muchas ocasiones, los fallos mezelan
la cuestién relativa a las facultades del agente para estar en juicio por
el armador con la concerniente a su responsabilidad personal por actos
u omisiones no imputables a su propia culpa, o cen la relativa a la indo-
le de las relaciones juridicas que lo unen con lus propictarios o arma-
dores del bugue. Otras veces se utilizan argumentos exiraidos de otras
sentencias, recaidas en juicios aparentemente simlarves pero distinlos
¢n deflinitiva en su problemra medular.

“Sin embargo, -—no obstante declararse por muchas sentencias que
el agente maritimo es un representante legal del armador, sustituto del
capitan, que puede ser demandado en lugar del armador— la jurispru-
dencia argentina nunca legd a censagrar en forma definitiva la respon-
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sabilidad personal del agente, con sus blenes proplos, ‘por. las faltas 0
averias de la carga no debidas a su culpa personal o a la de sus subor-
dinados,

“Nuestra jurisprudencia — continia MEZZERA— también ha sido
vacilante, Algunos fallos declaran la responsabilidad personal del agen-
te, pero puede decirse que la tendencia que ha triunfado en definitiva
rechaza esa pretendida responsabilidad personal como contraria a los
principios generales que gobiernan la situacién del agente maritimo, en
su calidad de representante del armador,

“En doctrina, también pueden considerarse aisladas las opiniones
que como la de BOITIER, admiten las conclusiones de 'a jurispruden-
cia francesa anterior a 1923,

“La opinién admitida por la mayoria de las autores afirma que
el agente maritimo, por su misma calidad de representante, no puede
ser responsabilizado directamente sino sobre la base de su culpa per
sonal”,

Es evidente que, legahnente, no puede caber otra solucién,

La jurisprudencia que sostiene la tesis del Tribunal de Comercio
del Havre, es analizada magistralmente por el tratadista espanol GA-
MECHOGOICOECHEA (133), y es su obra la que seguiremos en estos
pasos:

“lo~—La salide del buque a la alta mar consentida por el consig-
natario. Pero ;es qué puede oponerse a cllo? La salida la dispone el
Capitén como jefe supremo del buque, o el naviero, que es guien dirige
In expedicién comercial. El consignatario no puede oponerse al Capitan
porque carece de autoridad sobre él en los asuntos de navegacion, ni al
naviero, porque es su mandatario y estd sometido a sus drdencs. Ade-
més, como dice muy bien MORAGLIA en la Rivista di diritto commer-
_ciale de 1923, el consignatario no puede invocar ningin motive o derecho
para impedir la salida del buque, puesto que en el caso presente, no es
acreedor del mismo. Es a los receptores a quienes incumbe la detencién
del buque para asegurar las reclamaciones a que tengan derccho, pero
nunca al consignatario.

“20.~Compromiso tdeito de responsabilided. El ofrecimiento tacito
de responsabilidad por parte del consignatario supone como contrapar-
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tida la aceptacién igualmente tacita de los receptores,” Y pregunta el
mismo autor, ;cémo puede hablarse de acuerdo ticito entre receptores
y consignatario para dejar salir el buque y de una aceptacién as.mismo
thcita de responsabilidad por parte del consignatario para asegurar al
armador un derecho que ya le asisie en virtud del conocimiento de em-
barque? ;Dénde consta este acuerdo tacito? ;Cudles son los hechos
que permiten deducir la existencia de esas manifestaciones de la vo-
luntad?

“30.—El comsignatario, garante del armador. Hemos de desvirtuar
en los mismos términos esta afirmacién gratuita, puesto que tal garan-
tia no figura en la ley ni en contrato alguno expreso o tacito.

“d40.—EL congignatario sustituye al armador. Es clerto, como man-
datario que es del mismo; pero la responsabilidad del armador es con-
tractual ya que nace del contrato de transporte y no puede hacerse res-
ponsable de las faltas imputables al naviero resultantes de dicho con-
irato. Ademds el mandante responde de los actos del mandatario en la
ejecucién del mandato, pero no viceversa,

“So.—~Sustituye también al Capitdan, Cierto es que le sustituye en
cuanto el Capitin abandona el puerto, pero sélo a los efectos de la dis-
tribucidén y entrega de las mercancias a los receptores que no hayan
acudido a recogerias al costado del bugue en ¢l acto de la descarga. Esta
sustilucién no aleanza a las faltas que haya podido cometer el Capitan
en el transporte y manipulacién de las mercancias antes de legar al
puerto.

Y no puede admitirse que el consignatario sea un adjunto del Ca-
pitan. Y aunque lo fuera, responderia de sus propios actos, no de los
del Capitén,

“CGo—La responsabilidad del naviero y del Capitdn resultarian ilu-
sorias, Qu.za sca asi cuando se trata de armadores extranjeros, pero no
seria en todo coso razdn suficiente para establecer una férmula general
que comprenda también a los nacionales, ya que desaparece para éstos
Ia base cn que se apoya este argumento”,

Respecto a este ultimo punto, en el que el tratadista espafiol se
muestra un poco dudose y no muy firme, el maestro MEZZERA AL-
VAREZ (134) lo rechaza por completo, con los siguientes razonamien-
tos: “Los inconvenientes de indole préictica que se imputan a la tesis
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de la irresponsabilidad del agente carecen de entidad. Se dice que la
responsabilidad del t{ransportader se haria ilusoria porque los reclaman-
tes deberian demandarlo ante su domicilo establecido en el extranjero
generalmente, lo que equivaldria, pricticamente. a prohibir el legitimo
reconocimiento de sus derechos. El argumento es mas efectista que real.
Es bien sabido que, si las empresas armadoras estin radicadas en el ex
terior, sus buques frecuentan nuestros puertos en fechas regulares y
periodicas, impuestas por la moderna organizacién de la navegacién co-
mercial. Las deficiencias del controto de {ransporte que termina de eje-
cutarse en la Replblica deben ger controvertidas ante nuestros tribu-
rales, y no ante los tribunales extranjeros del domicilio de armador, por
aplicacion del Art. 1270 del C. Co. ur. ( que dice: “El contrato de {le-
tamento de un buque extranjero que haya de tener ejecucién en la Re-
publica, debe ser juzgado por las reglas establecidas en este Cédigo,
va haya sido estipulado dentro o fuera de la Repitblica™) y por imperio
de la tesis que niega validez a las cldusulas atributivas de jurisdiceién
insertas en los contratos de fletamento™ (135).

“Los destinatarios damnificados —-continda oi maritimista urugua-
yo- podrén, en consecuencia, obtener de nuestros tribunales Ia conde-
pacion del armador y conseguiran hacerla efectiva embargando uno de
sus buques que haga escala en nuestros puertos, o las sumas de dinero
que provengan de fletes, pasajes u otros eréditos, de propiedad del ar-
mador, que el agente maritimo vaya cobrando, La forma en que actlan
los agentes maritimas, hace que los bienes mas ‘mportantes que deten-
tan sean, precisamente, los que son propicdad del anmador. La tesis de
su responsabilidad personal no es —-en definitiva— la que mayormente
heneficia a los presuntos damnificados™.

La tesis de la responsabilidad total del agente po durd mucho on
la jurisprudencia francesa; antes de que veamos el asunto del vapor
CONGOQ, conviene recordar que ciertos tribunales de comercio, tales
como el de Marsella, seguidos por la Corte de Apelacién de Aix. no han
admitido nunca el principio de fa responsabilidad personal, para ellos
el consignatario no puede ser tenido responsable de las falias y averias
mas que cuando ellas resullan de su propia culpa,

La famosa sentencia de la Corte de casacion de 2 de julio de 1923
concluyd con la entera irresponsabilidad del consignatario del bugue,
cxcepto por faltas pevscnales. Parte para clio de considersr quer Las
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convenciones no surten efecto mas que entre las partes contratantes; que
el consignatario del buque es mandatario del armador, que no es parte
en el contrato de transporte; que entregando las mercancias a nombre
del mandato, su responsabilidad no es empenada por una falta del arma-
dor o del capitin y que en ausencia de una convencion especial no res-
ponde mas que de su propia falta. Por estos motivos anula la sentencia
que condena a los consignatarios del vapor CONGO a pagar al recep-
cionario dafos y perjuicios y también establece que el consignatario no
puede ser perseguido por el receptor por averias debidas a una estiba
defectuosa (136).

A pesar de todo, las cosas no volvieron a ser las mismas, Urgentes
mmenesteres practicos han llevado a la conclusidén de que no es suficien-
te liberar al agente maritimo de toda responsabilidad personal, esta
tendencia, que busca una responsabilidad limitada en el monto y cir-
cunscrita a ciertes casos especiales, no ha sido plasmada todavia ni en
leyes ni en proyeclos (137).

I1L--Responsabilidad limitada en el monto y circunserita a ciertos
casos especiales,

Viendo que es precizo salvaguardar de una manera o de otra los
derechos de los destinatarios, perjudicades por la partida del navio, se
ha sostenido que el agente pucde ser tenido respensable, no sobre sus
hienes personales, sino sobre el flete cobrado por la cuenta del armador.
Esta pretension ha sido criticada, diciendo entre otras cosas, que con
frecuencia no constifuye mas que una garantia insuficiente para los des-
tinatarios.

Hay otra soluciin -~ apoyada por BARBEY (138)-— segin la cual,
los armadores extranjeros, deberfan estar obligados a garantizar la cje-
cucién de sus obligaciones por ¢l depdsito, en of Jugor de descarga, de
las prendas o garantias suficientes.

Lo mismo que en materia de seguros, Jas sociedades extranjeras
tienen la obligacidn de parantizar sus actividades por la creacidn de re-
servas adecuadas, inmobilizandolas en las paises con los cuales estian
en relaciones, por lo mismo las sociedades de armamento deberian estar
sometidas a ciertas restriceiones financieras, admiticndo que tales deci-
siones no puedan ser tomadas mas que sobre la bave de acuerdos inter-
nacionales, La concurrenca juega en materia maritima, un papel tan




importante, que las medidas unilaterales pueden entrafiar. consecuencias
desastrozas para los navios y los puertos de los paises que les hayan
tomado.

Sin embargo, el problema de las sociedades extranjeras que hagan
el transporte por lineas regulares, tiene poca importancia, puede ser
de facil solucidn, como hemos visto que sostiene MEZZERA ALVAREZ
y BARBEY, por lo que hace al cabotaje no hay problema alguno, donde
realmente reside es en el caso de los buques tramps o adventicios,

Una solucién a este problema seria de utilidad, principalmente para
los paises llamados cargadores (139).

Es aqui el momento de mencionar los esfuerzos que en este senti-
do ha hecho el maritimista argentino BENGOLEA ZAPATA (140) como
“partidario de la responsabilidad del agente maritimo, ain cuando no
mediara falta personal, si bien en forma limitada, para el caso de que
el buque haya partido, y queden reclamos pendientes, careciendo el
principal de domicilio y bienes en la Repblica. Es el caso tipico del
buque tramps, atendide ocasionalmente y dejando responsabilidades
emergentes del contrato de transporte sin solventar.

“Esta cuestion es la que determind la jurisprudencia haciendo res-
ponsables a los agentes maritimos, de los tribunales del Havre, de la Cor-
te de Burdeos y Rouen, la Corte de Turin y algunos fallos del Superior
Tribunal de Espaia.

“Me ha preocupado, vivamente, ¢cdmo solucicnar, frente a los dere-
chos del consignatario, o destinatario, la cuestion de la irresponsabili-
dad del agente y la de hecho del armador. En efecto, no parece justo
obligar al acreedor —a veces de sumas poco crecidas— que demande en
lejana jurisdiceidn, se libre al azar de patricinios de ocasion, sin caior
por la defensa, y soporte el desequilibrio econdmico entre el monto de
su reclamo y los desembolsos inmediatos. Todo hace problable la renun-
cia a la accidn, quedando el dafio sin reparacion, Una irresponsabilidad
en el hecho, juridicamente inaceptable.

“Por otra parte ienemos que ¢l agente, también es irresponsable,
no obstante que puede respaldarse en su principal para no cargar con
reclamos sustanciados contra aquél. Tal es lo que ocurre en la realidad
de las cosas —salvo casos de gran confianza del agente en la solvencia
y seriedad de su principal-- pues se acostumbra a solicitar la anticipa-
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cién de fondos necesarios. El telegrama que subsigue al de aceptacién
del cometido es el que solicita dinero para los gastos fijos en que inde-
fectiblemente, incurrird el buque a su llegada, n cuanto a gastos im-
previstos v, gr. una averia, que exija la inversién de dinero en repara-
ciones, también se sigue el mismo procedimiento. El armador, por su
parte buscaré los fondos ya en los bancos o en el seguro o en el Club de
Proteccion de armadores para los riesgos no contemplados en las pé-
lizas usuales (141).

“De esta manera resulta poco aceptable la irresponsab:lidad, cuyo
sesgo es peligroso; fuente de inseguridad en las relaciones juridicas,
mala consejera para el respeto de los intereses ajenos,

“Por eso propiciaba la responsabilidad limitada del agente, enten-
diendo que fijarle alguna implicaba un factor de seriedad y d’sciplina.
pues la aceptacidn del caricier de agente no debe constituir un acto
desaprensivo, sino jerarquizado, que obliga a Ia previsién de ciertas con-
secuencias.

“Hoy me inclino a sostener que este complejo problema requlere
una revisién en el régimen de diversos institutos vinculados al mismo.
Con seguridad, mis proposiciones al respecto resuliardn sélo un esbozo
rudimentario, pero sirvame de disculpa la buena intencién y las dificul-
tades del tema,

“Creo que debe reformarse el régimen legal en lo atiente a:

lo.—El régimen de revisién y entrega de la carga a los destinatarios
0o consignatarios;

20.—Conectar al despacho del buque, la necesaria intervencién de
los agentes maritimos a la traba de medidas precautorias sobre aquél.

“Es de evidencia, que el consignatario o acreedor que no haya sido
negligente debe merecer alguna proteccién legal de su derecho, atin a
despecho de romper criterios cldsicos, que pueden no conducir con las
peculiaridades de nuestra disciplina, auténoma, por derecho propio es-
pecialmente,

“En tal sentido, para los agentes que atienden el transporte de ul-
tramar, seria conveniente establecer en la futura ley el sistema ya asen-
tado en los usos de la revisién conjunta de las mercaderias entre los
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consignatarios o destinatarios y aquellos dentro de un brev” ‘
partir de la legada del buque,

“Acreditada la pérdida o averfa ¢no seria "co‘lri'vehiente;.éstablecéfi '
una notificacién del interesado al agente para que; en otro lapso breve,
pero suficiente para que pueda tramitarse un embargo el buque no se
despache?

“Si no obstante la nolificacién se accede al despacho antes de cum-
plirse el plazo legal ;no puede entenderse con razén que —sea porque
esta respaldado cfectivamente o porque el principal le ofrece garantias—,
toma a su cargo la respensabilidad del reclamo? Creo que esa actitud
puede justificar voluntad de asumir responsabilidad de consecuencias
en su contra, en tanto traduce una mucho mas clara que la que derivaba
de la teoria de la convencion tacita entre el agente v los destinatarios.

“De cualquier manera, para eximirse de su responsabilidad, puede
denunciar bienes del pricipal que cubran el valor reclamado y los gas-
tos causidicos. Asi, mutatis mitandi ¢l fiador ejecutado se libera de la
accién ejercida contra suyo, dando a embargo bivnes del fiado”,

2 —~REPRESENTACION PROCESAL.

El agente maritimo, como representante del armador (142), debe
muchas veces actuar judicialmente pura demandar el cumplimiento de
las obligaciones que le son debidas a su representado (143) . Inversamen-
te puede ser citado o empluzado por terceros para gue comparezca en
juicio a contestar las reclamaciones que se dirigen contra el armador.

. Con respecto a la representacién procesal del armador por el agente
©-. maritimo, se han suscitado dos problemas:

-A) " L—8i para actuar en juicio en representacién del armador, ne-
. cesita el ‘agente de un poder extendido en la forma establecida por la

ey (144) 5

I1.—-o0, por el contrario, su sola calidad de agente niaritimo lo habi-
“lita para ejercer esa represeniacién cin que medie el indicado requisito.

B) Si para demandar a los armadores no domiciliados en la Repu-
“blica, puede traerse a juicio al agente maritimo, en su calidad de repre-
_sentante de aquélles (145).
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“+ A) En cuanto al primer problema, podemos encontrar dos corrien-
tes diferentes. Una, que afirma que el agente no necesita acreditar su
versoneria en la forma indicada, porque siendo representante legal del
armador, su personeria deriva de la propia ley y es similar a la que
posee el capitan. Esta tesis ha sido sostenida por diversos tratadistas, y
también por la jurisprudencia argentina (146), debido a que estd basa-
da en necesidades practicas de paises cargadores —como el nuestro—, y
a pesar de que ya hemos aludido a clla en otros lugares, por que es in-
teresante en exiremo, y también por razones de coherencia en la expo-
sicién, vamos ahora a ver la exposicion que en este sentido nos hace el
maritimista argentine DIEZ MIERES (147): “La jurisprudencia de
nuestros tribunales federales ha sentado la doctrina de que el agente
maritimo es un mandatario “‘ex lege” con personalidad para comparecer
en juicio por el armador, como actor y como demandado.

“Esta doctrina esiuvo inspirada en la indiscutible necesidad de am-
parar los intereses del comercio local, y, para ello, de suplir una repre-
sentacién contractual que el armador exiranjero y su corresponsal res-
cataban anle los tribunales”,

A continuacidn, el mismo tratadista, se pregunta por las disposicio-
nes legales en que se ha podido fundar tal doctrina y agrega que: “La
fuente principal de nuestro derceho maritimo, el C. Co. esp. de 1829 en
"su Art. 731 acordaba la representac’dn judicial al consignatario del bu-
que al establecer que los corredores intérpretes de navios tenian la atri-
bucién de “representar a los mismos (capitanes y sobrecargos extran-
jeros) en juicio, cuando ellos no comparezean personalmente o por me-
dio de naviero o consienatario de la nave”.

“El C. Co. Port. Art, 509, c¢stablece que el eap tan ticne personeria
para representar judicialmente a propietarios o armadores del buque,
sea como actor, sea como demandado.

“Nuestro Codigo de Comercio no recogié estas mismas disposicio-
nes de sus fuentes congéneres. Fso si, sin sentar un principio general,
le reconcee al capitdn, en distintos casos especiales, facultades para re-
presentar en juicio a su principal, tante para actuar procesalmente como
actor pidiendo embargos. Art. 958, como en calidad de demandado para
contestar las acciones contra el buque (Art, 862.2). Asi como en otras
varias hipdtesis en que es necesaria la procuracion judicial por el duefic
de la nave. (Arts. §74---932-.937 042--060---1045-—1279— y 1337),

o 8T e



“La representacién en juicio por el capitin es, precisamente, la
atribucién menos adecuada a sus oficios. Ni los viajes pueden interrum-
pirse, ni el buque aguardar en la rada la terminacién de los litigios. Por
eso el codigo admite en el Art. 879 la subrogacién de las atribuciones del
capitin cn términos tan amplios, y a despecho de la carencia de facul-
tades del capitan para delegarlas, que no cabe dudar que todo aquel
que sustituye al capitan ejerciendo la representacion del bugue o su
expedicién, la inviste para cumplir su poder contractual con aquellas
atribuciones legales que competen al capitan”,

Después de tales razonamiento DIEZ MIERES concluye que no son
suficientes para fundamentar la representacion procesal del agente ma-
ritimo, si bien es cierto que no puede dudarse de la del capitan; este
Gltimo ha partido con el buque, la presentacién espontinea del cgente
como demandado o su iniciativa ccmo actor no puede ser reconocida
en juicio sino con poder extendido ¢n la forma establecida por la ley. En
otras palabras, que a pesar de la jurisprudencia en ese sentido, en Ar-
gentina el agente maritimo no es representante legal del armador, y a
pesar de que DIEZ MIERES refiere esto solamente a la representacién
judicial, ya que después dice que es necesaria en la ley una disposicidn
expresa que establezea la facultad “ex-lege” de agente, susttuto del
capitdn, factor o todo representante del armador, de promover acciones
y comparecer al juicio en su nombre, scis atos después, el maestro
BENGOLEA ZAPATA (148) refiriéndose a la futura legislacién sobre
agentes maritimos, dice que: “debera establecer la representacién ac-
tiva y pasiva judicial y extrajudicial del agente con relacién a sus prin-
cipales, poniendo término a la dilucidacién si es de origen convencio-
‘nal o legal".

En efecto, tiempo despuds, en el PLGN, su redactor, el Dr. ATI-
‘LIO MALVAGNIL en la expesicién de motivos (p. 54) dice que: “La
representacion activa y pasiva, judicial y extrajudicial del armador o
capitéin, no domiciliados en el pals, trasladan al agente el mismo papel
que los arts. 868 y 878 del actual Cddigo atribuyen al capitén, en au-
- sencia del propietario o armador,

“El agente, por su sola actividad desarrollada ante la Aduana en
representacion del bugue, asume, segin el Proyecto, los caridcteres se-
fialados en el parralo anterior”,

Estas ideas fueron plasmadas en el ART. 253 del Proyecto: “El



agente maritimo que realice ante la Aduana las gestiones relacionadas
con la atencién de un buque en puerto argentino tiene la representa-
cién activa y pasiva, judicial y exirajudicial de su capitin o armador,
conjunta o separadamente, ante los entes publicos y privados, a to-
dos los efectos y responsabilidades del viaje que realiza a dicho puer-
to o desde el mismo, hasta tanto se designe a otro en su reemplazo.
No tiene la representacién del armador que estd domiciliado en el
lugar”.

De acuerdo a nuestro leal entender, el articulo anterior estad muy
mal redactado; la frase “en puerto argentino” sale sobrando, ya que
es evidente que las leyes argentinas solo valdridn para puertos argenti-
nos (149), lo mismo debemos decir de la frase “a dicho puerto o desde
el mismo” ya que la caracteristica general de la actividad agencial es
el de tener como dmbito de accidén el lugar donde el agente tiene su
domicilio social y el puerto donde se encuentra el buque, ademas, hace
una diferencia entre la entrada al puerto y la salida, y la atencién del
buque en el puerto comprende esas dos fases, ain mas, si con eso pre-
tende impedir que se nombren dos agentes, uno para la entrada y otro
para la salida, es algo irrelevante, pues habria bastado con no mencio-
nar la posibilidad, aparte de que purece poco praictico. Pero agrega
también que: “No tiene la representacién del armador que estd domi-
ciliado en e! lugar”, y esta es una frase desafortunada que sale sobran-
do enteramente.

Ahora bien, seglin la expesicion de motivos (supra), la represen-
tacién activa y pasiva, judicial y extrajudicial del armador o capitan,
la adquiere el agente “por su sola actividad desarrollada ante la Adua-
na en representacion del buque”, esta observacidn es muy justa, si a
eso se agrega que se sefiala en el Proyecto {150), el cardcter legal de
esa representacoén, no hay nada que objetar,

¥l tratadista HERNANDEZ YZAL (151) se hace las mismas con-
sideraciones cn la siguiente forma: Examina primero las disposiciones
de las Ordenanzas Generales de la Renta de Aduanas (en su texto re-
fundido de 17.10.1947) en cuanto a su concepto de consignatario, sus
caracteristicas y requisitos y no contento con referirlas a las relaciones
del consignatario con los entes administrativos, como debiera ser, saca
conclusiones que, no pudiendo fundar en la ley, son equivocadas.

Asi tenemos que nos dice "El interés de estas normas (las Orde-
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nanzas) no es tan sélo el que atafie al &mbito fiscal, sino ¢l enorme de
concertar y puntualizar el cardcter de representante de la empresa de
navegacién que ostenta el consignatario” como el ART. 52 que en una
de sus frases sobre los consignatarios los llama: “representantes inme-
diatos de los capilanes” o sea, que son representantes directos de los
capitanes, lo que unido a la dependencia del armador o de la empresa
con que obra el capitén, “lleva o una auténtica representacién de la em-
presa de navegacién por el consighatario, no obstante tal caracter haya
sido discutido en ocasiones por algin consignatario, desecso de eludir
su propia capacidad procesal, la tifularidad de sujeto pasivo de una re-
clamacién dirigida contra un armaudor extranjero que muy acerfades-
mente le atribufa el acrcedor”. Todo confirma que el consignatario
—continda el mismo autor—, “que cs designado expresamente por ¢l
capitdn o por la propia empresa; que aparece en muchos articulos de
- la ley, como sujeto de derechos y obligaciones, en compania casi cons-
tante del capitdn, generalmente separado de él por la conjuncién dis-
yuntiva “0”, que implica substitucién del uno por el otro, y, en un or-
den de interpretacion mas elevado, una equiparacidon de atribueiones
y hasta cierto punto una comunidad de origen™, .. .‘es realmente un
representante del armador o de la empresa de navegacidn, de natura-
leza tal, que puede y debe ser sujeto pasivo de cualquier relacion pro-
cesal que tenga el armador en el puerto en que aquél reside. El aserto
es de suyo tan cvidente, que en opinidn de LEFEBVRE y PESCATORE
“la representacion procesal viene asi a configurarse como representa-
cidn Jegal y, como tal, independientemente de cualquier otorgamiento
especifico de poderes por parte del principal”.

Si no se puede en realidad encontrar una razén para admitiv que el
consignatario del navio no pueda ser lamado a juicio como represen-
tante del armador (152), tampoco s posible admitir que una repre-
sentacion procesal pueda ser legal ¢in que haya una norma juridica
expresa (153) y, en Gllima instancia, “la representaciéon judicial no
deriva SIC ET SIMPLICITER de !a asuncidon de aquellas funciones
técnicas que normalmente son propias del racomandatario, sino de la
arnplitud de la funcidn juridica de representacidn que le ha sido con-

fiada” (154).

Para concluir con esta primer corriente, debemos observar que la
representacion procesal del armador por el agente maritimo na se

—00 —



puede derivar de su sola calidad de agente si no existe norma juridica
expresa.

La segunda corriente afirma eso precisamente, que para actuar en
juicio en representacién del armador, necesita ¢l agente de un poder
extendido en la forma establecida por la ley. Esto lo sostiene BRUNE-
TTI (155) quien expresa en forma terminante que: “En todo caso el
control de la legitimacion AD PROCESSUM, deberd hacerse sobre la
hase de la otorgacién del poder” y termina diciendo que “Afirmar que
el racomandatario posee o no posee la representacién judicial es que-
rer poner la conclusién de un silogismo faltado de la premisa mayor:
la determinacion de la naturaleza y de la amplitud del poder concedido
por el armador”.

En el Uruguay ~-segin MEZZERA ALVAREZ (156)— la juris-
prudencia y la mayor parte de la doctrina destacan que no existiendo
¢n el Codigo de Comercio disposicion alguna que consagre la represen-
tacién del armador por el agente consignatarie, esta no es legal sino
voluntaria y necesita, como tal, la otorgacién del poder,

Fis evidente que esta solucidn es la acortada. Si la ley otorgara la
facultad de representar al armador al agente, no necesitaria éste que
su principal le otorgara poder. Mo se encuentra en este caso el agente
maritimo. Ni en nuestro Cddigo de Comercio encontrames disposicién
alguna que determine la representacion legal,

B) En cuanto al segundo problema, o sea, si para demandar a
los armadores no domicillados en la Repiblica, puede traerse a juicio
al agente maritimo, ¢n su calidad de representante de aquéllos; fa di-
ficuliad reside en saber cudndo o en qué condiciones el agente mariti-
mo puede ser traido a juicio en lugar ¢ en representacién del armador.

No puede haber problema alguno en los casos en que es deman-
dado en base a hechos u obligaciones que le suon personales, Asimismo,
cuando el agente maritimo no es ofra cosa sino el director de una de-
pendencia de la compafiia armadora, se econfunde con la personalidad
juridica de esta ltima. La demanda se entabla en tal caso contra la
empresa v, concretamente, contra la dependencia que ésta tiene esta-
blecida en el lugar donde el juicio se radica. Estando la sede central
de la empresa armadora radicada on ¢l extranjero, la demanda podria de-
ducirse contra su dependencia establecida en la Repiblica (ART. 15
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C. Co.) y seria traido a juicio el agente marit'mo en su calidad de re-
presentante de la empresa extranjera, no habiendo necesidad de hacer-
se la pregunta de si tiene o no la representacién procesal, ya que si
ésta no es estrictamente legal, si se establece como requisite para la au-
torizacién que concede la Secretaria de Relaciones Exteriores a las so-
ciedades extranjeras (ARTS. 2736 y 2737 {r. II C. Civ.).

Cuando en la Republica no ex:ste ninguna dependencia de la em-
presa armadora, los aclores pueden pretender demandar directamente
al agente maritimo que se ocupa, o se ha ocupado, del despacho y aten-
cién de los buques de esa empresa. Copn esa demanda puede perseguir-
se, bien responsabilizar personalmente al agente (157), o bien obligarlo
a seguir el juicio como representante del ayrmador, buscando la conde-
nacién de este ultimo.

En el primer caso se trata de Ja responsabilidad derivada de la fun-
cién del agente, problema que ya nos hemos planteado.

Con relacion al segundo caso. pueden presentarse dos situaciones
distintas segin que el agente tenga o no de su armador facultades su-
ficientes para representiarlo en el juicio que se inicia, Si tiene Ia ve-
presentacion procesal el juicio se sigue con &l y no habrd problema.
No encontrindose domiciliada en la Republica la empresa obligada,
pero teniendo en ella un representante con facultades bastantes, éste
puede ser demandado en lugar de aquélla,

Generalmente sucede que, el agente, no tiene facultades suficien-
tes para representar en juicio a su armador; o bien, niega tener lu re-
presentacion para eludir las molestias del juicio, tratando de que se
dirija directamente contra el armador domicil’ado en el extranjero. Si
se desea gue e] juicio se siga con el agente habrad que probar que tiene
la representacion procesal del armador y, mientras no se establezea un
adecuado sistema de publicidad csa prueba sera bien dificil.

Cuando el agente no tiene facultades suficientes, entonces serd
necesario deducir la accién directamente contra el armador, aun cuan-
do se encuentre domiciliado en el exiranjero,

La representacion ante log {ribunales del armador, que realiza en
unos paises, en ciertos casos, ¢l agente maritimo, ¢s rehusada por la
jurisprudencia francesa (158) y como légica consecuenicia de esto serd
necesario citar al armador, sin embargo, también concluyen que es,
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por. contra, de derecho, que el armador sea citado en justicia al domi-
cilio del agente consignatario, pues se admite que habiendo elegido un
mandatario, ha podido también, convenir, que ha hecho en su ecasa
una eleccién de domicilio tacito (159).

En Méxicc se ha dado una solucion parecida a la tendencia de la ju-
risprudencia francesa, el PONM en fa ultima disposicion sobre la agen-
cia maritima sefiala que: “El domicilio del agente maritimo serd con-
siderado como domicilio del naviero, para las reclamaciones relativas
a los contratos en que el agente haya intervenido”. Esto evita al acree-
dor demandar en lejana jurisdiceion, lo que es ya un beneficio bas-
tante, sin emberge, consideramos que no es prudente tratar de desen-
trafiar el significado de esta norma hasta que entrando en vigor la
LNCM, sca regulada por los necesarios decretos y reglamentos,

Para terminar damos noticia de la forma en que se ha tratado por
el PLGN (160), la representacién judicial pasiva. Indica el ART, 259:
“Cuando se trate de pérdida o averia de la carga, o de cualquier otra
causa emergente del contrato de fletamento o de transporte, el agente
~maritimo sélo podrad ser traido a juicio en representacién pasiva del
capitan o armador, si ha sido notificado del monto del reclamo dentro
de los noventa dias de realizada la pericia privada, o de la aprobacién
de la pericia judicial ¢ del retiro de los efectos no observados por la
Aduana, de acuerdo a los diversos supuestos previstos en los articulos
682 y siguientes”. £n la Exposicion de Motivos, refiriéndose a este
articulo, expresa MALVAGNIL “la norma defiende tanto al destinata-
rio de la carga averiada, cuanto al propio agente, éste solamente podra
ser traido a juicio por dahos sufrides por las mercaderias si ha sido
notificado del monto de reclamo dentro de los noventa dias de la opor-
tunidad en que el damnificado pudo comprobar la situacién. Con este
sistema se obliga al agente a retener de las sumas que percibe a nom-
bre de su mandante las necesarias para hacer frente al reclamo; se obli-
ga al destinatario de las mercaderias a ser diligente en sus reelamacio-
nes contra el transportador; se evita que el agente pueda ser demanda-
do en el limite de la preseripeion por hechos que, a veces, no le han
sido denunciados, y cuya verificacion, después de transcurride ese lap-
so, le resulta dificil; y por tltimo, se beneficia la justicia ante la cual
la prucha de hechos recientes resulta mas facil y eficaz que respecto
de los més alejados en el tiempo. Naturalmente, que pasado dicho lap-
so, la accidn siempre subsiste, pero tendrd que ser dirigida contra ol
armador o capitdn”,
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{116) BARBEY, ob. cit,, p. 55.

(117) Ibidem, p. 56.

{118) DIEZ MIERES, ob, cit, pp. 139 a 141. BENGOLEA ZAPATA, ob. cit, p.
149. MEZZERA ALVAREZ, ob. cit,, p. 258

(119) GAMECHOCOICOECHEA, ob. cit, p. 325. Con indudable acierto el PONM
ha dejado resuelto, en parte, la responsabilidad del agente respecto a las
mercancias al expresar que: “Desde el momento de la descarga hasta su en-
trega al consignatario, el agente maritimo, responderd de la custodia de Ias
mercancias”. En el mismo sentido FARINA, Derecho y Legislacion,.. cit.,
p. 132. En general, es un principio reconocido ya en todos los paises.

(120) Este inciso —que corresponde a la p. 14 de DIEZ MIERES, ob. cit.— lo en-
contramos de acuerdo con nuestro derecho, en ROJINA VILLEGAS, ob. cit.
p. 277, también en ¢! segundo parrifo del ART. 694 del C. Co., ya que 2
pesar de que sc habla del capitin es evidente que “la reparacién, habilita-
cién y avituallamiento del buque” corresponden al agente maritimo,

(121) Ob. cit, p. 140,

(122) Una disposicién parecida, seria de utilidad en un future reglamento de la
actividad agencial.

(123) DIE7 MIERES, ob. cit, p. 141. En igual sentido el PONM, “El agente mariti-
mo que obre a nombre propio, se considerard personalmente obligado”,

(124) MEZZERA ALVARYZ, ob, cit. p. 258,

(125) DIEZ MIERES, ob. cit., p. 141. A pesar de que ni el C. Co. ni el PONM de-
terminan tal medida, crecmos gque no habiendo disposiciéon expresa en contra-
rip v pareciendo justa, deberia scr incorperada al reglamento del agente mo.
ritimo y a las normas sobre el abandono,

(1263 Ob. cit., pp. 38-9.

(127) BENGOLEA ZAPATA, ob. cit.. p. 143.

(128) BARBEY, ob. cit., p. 57.

(120) MISZZERA ALVAREZ, ob. eit, p. 258,

{130) Ibidem, p. 259.

(131) BARBEY, ob. cit, p. 58.

(132) MEZZERA ALVAREZ, ob, cit. pp. 259 vy ss.

(133) GAMECHOQGQICOECHES, oh. cit, pp. 326-7.

(134) Ob. cit., pp. 262-3.
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1135) A pesar de que no tenemos cn nuestros ordenamientos disposiciones expresas,
podemos decir que una aplicacién de las reglas de conflicto mexicanas nos
llevaria a las mismas conclusiones.

(138) BARBEY, oh. cit., pp. 6U-1,

(137) En efecto, la tendencia jurisprudencial se establece en el firme sentido de la
irresponsabilidad personal del agente cuando no se trate de su propia falta.
El PLGN en su ART. 260: “El agenic maritimo, en cualquiera de sus desig~
naciones, no responde por las obligaciones de su representado, salve la respon-
sabilidad que le incumba por sus hechos personales o la que surja de las
leyes y reglamentos fiscales y administrativos”, sigue el camino trazado por
la jurisprudencia, igualmente nuestio PONM, que indican en forma lapida-
ria que: “Siempre serd responsablz de su propia culpa el agente maritimo’,
disposicién que es. evidentemente, mas acertada que la correspondiente ar-
gfentina,

(138) Ob. cit., pp. 64-5.

(139) DIEZ MIERES, ob. cit, p. 138 in {ine.

(140) Ob, cit, pp. 150 ¥ ss.

(141) En beneficio de los agentes maritimos, Ia Camara Oficial de Comercio y Na-
vegacion de Barcelona en informe presentado al proyecto de reforma de 26
91027, considera que: “d).—Cuando se trate del despacho de buques extran.
jeros para los que el consignatario hubiese cfectuado anticipos relaciorados
con log gastos de puerto, carga y descarga, impuestos, aprovisionamiento del
bugue y demds atenciones propias de la naveg:cién v no le fuesen satisfe-
chos antes de la salida del buque, podrd solicitur de Ja nutoridad judiclal Ia
detencidn del mismo hasta ser conmpletamente reintegrado”, citade por EN-
CICLOPEDIA GENERAL DEL MAR, cit., p. 357

{142) V. capitulo I, La naturaleza juridica del sgente maritimao.

- (143) En el capitulo II vimos lo refeninie a la aceidén de abordsje v también que
" en ausencia del capitin debe representar al arnador ante los tribunales
(144) Para el mandato judicial son aplicables las replas generales contenidas en
los ARTS. 25581 ¥ 2556 en relacion con ¢l 2555, ROJINA VILLEGAS, ob. cit,

p. 270

{145) MEZZERA ALVAREZ, oh. cit,, p. 263.

(148} V. nota numero 61 del capitute 111,

{147) Ob. ¢it,, pp. 141 o 144,

(148) Ob. cit.. pp. 146-7,

(149 La Ley de Navegecion Suiza no comprende, en sn conjunto, disposicién al-
guna sobre los agentes marftimaes, por la simple razén de que la ley que les
habri de ser aplicada no puede ser més que aquella del puerto donde olicion,

{150) V. ART. 253 supra.

(151) ENCICLOPEDIA GENERAL DEL MAR, cit, pp. 356-7.

(152) ASCOLL ob, ¢it, p. 189.

(153) Para ROJINA VILLEGAS. oh, cit, t. HL p. 130: "“Existe representacion legal
cuando por virtud de una norma juridica alguien puede actuar en nombre
y por cuenia de otro. reconociéndose validez a los actos que realizp para
afeclar a la persena ¥ ul patrimonio del representada,
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(154) BRUNETTI, ob. cit., p. 490.

(155) Ibidem, p. 492.

(156) Ob. cit.,, pp. 264 a 267.

(157) Ver responsabilidad limitada en el monto y circunscrita a ciertos casovr es-
peciales (supra).

(158) FARINA, Derecho Comercial. .. cit, p. 354: “denegando que pueda (tenerla)
en virtud de un derecho propio —pues por los poderes naturalmente pueden
caonferirselo”.

(159) BARBEY, ob. cit, p. 67.

(160) Ob. cit.,, p. 55 de la Exposicién de Motivos.




CAPITULO SEXTO R N

REGULACION JURIDICA MEXICANA

i - 1—REGLAMENTO PARA LA NAVEGACION DE CABOTAJE.

© 2~—CODIGO ADUANERO,
~ 3~—CODIGO DE COMERCIO.

4~PROYECTO DE ORDENANZAS DE LA NAVEGACION MARI-
TIMA. '




& Con’ anterioridad habiamos dicho que la figura del consignatario
de navio ha sido tratado en forma vaga y confusa en México; es ahora
el momento de ampliar tal afirmacién.

Nos proponemos examinar algunes preceplos del Reglamento para
la Navegacion de Cabotaje, del Codigo de Comercio y del Cédigo Adua-
nero; ademas, haremos también algunas observaciones al Proyecto de
Ordenanzas de la Navegacién Marftima,

1--En el REGLAMENTO PARA LA NAVEGACION DE CABO-
TAJE (D.O. 4. sept, 1941) el ART. 7 dice: “En el puerto en que resida
el armador, éste podra ejercer también como consignatario, pera en
tal caso deberd cumplir tanto las obligaciones previstas en este regla-
mento, para el armador, como para ¢l consignatario”. Esta situacién es
incorrecta ya que el consignatario no ¢s sino un agente del armador;
ademds, el armador deriva de su sola calidad de tal, todos los derechos
relativos a realizar las funciones derivadas de la carga o descarga de
su barco; los consignatarios existen precisamente en log lugares en que
no se encuentra el naviero o armador,

En el mismo Reglamento nos encentramos un precepto gque da mu-
cho en que pensar, ya que bien puede calificarse de muy ingenuo o muy
acertado, y como de cualquier manera sale sobrando, nes limitaremos
a expresario: ART. 17 “A los armadores, en su calidad de propietarios
de barcos en serv.cio de czbotaje, no les et permitido dictar drdenes
ni al consignatario ni al eapitin del buque, para gue éstos infrinjan en‘

1"

manera alguna los preceptos legales .7,

2—EL CODIGO ADUANERO (D. O. 31 dic. 19851) en su ART, 52
establece quicnes tienen ¢l cardcter de consignatarios de buques y quié-
nes no pueden remunciar la conzignacion, en la sigujenie forma: “Son
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consignatarios de los buques en el puerto a que arriben, los agentes de
la empresa a que las mismas naves correspondan.

A falta de agente se tendrd como consignatario al capitian o a la
persona que ¢! designe, la que si acepta la consignacion, asi lo hard cons-
tar expresamente, y no podra renunciarla sino después de concluidas
las operaciones aduaneras que sean consecuencia directa del arribo de
la nave y antes de que se inicie cualquier tramite relativo a la opera-
cién de carga o de salida en lastre de la propia embarcacién”,

En el ART. 53: “Los consignatarios de las naves son los representan-
tes de los capitanes en su personalidad de porteadores; en consecuen-
cia, asumen todas las obligaciones y derechos que este Cddigo asigna a
los capitanes, y obligan a éstos con sus actos.

Las naves o sus armadores responderan al fisco por cualquier pres-
tacion fiscal no solventada por los capitanes o por los consignatarios de
ellas”,

A éste dltimo articulo, haremes primero, Ia observacion de que los
consignatarios de las naves po son representantes de los capitanes; y
segundo, la personalidad de porleadores no corresponde a los capitanes
{161), que en todo caso no son mis que representantes de los porteado-
res.,

3.~En cuanto a nuestro ohsnicto CODIGO DE COMERCIO (D. 0.7
al 13 oct. 1889), no reglamenta en particular la figura del consignatario
o agente martimo; Unicamente a través de diversas disposiciones toca
funciones relativas al agente maritimo, algunas veces llaméandole con-
signatario del buque. otras sélo consignatario, por lo que es entonces
necesario observar si se trata del consignatario de la carga, o bien, del
consignatario -del buque; también se comprenden {unciones del con-
signatario del buque dentro de las reservadas por el Cédigo al naviero
o al capitan.

En el ART. 666 “Sc entiende por naviero la persona encargada
de avituallar o representar al buque en el puerlo en que se halle”. Es-
ta definicién segin FARINA (162): “Con una exégesis juridica correc-
ta del Codigo lo mismo puede interpretarse referida ol armador que al
consignatario del buque”. El naviero no puede realizar esa represen-
tacién de la nave, ya que no puede esiar materialmente en todos los hu-
gares en los que la nave pucde encontrarse. Fl capitan podria hacerlo,
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pero como se ha expresado, muchos factores impiden el que pueda ejer-
cer esta misién en toda su integridad. El consignatario es quien real-
mente efectia esta tarea.

En el ART. (84 “Serén inherentes al cargo de capitan o patrén del
buque las facultades siguientes:...frac. IV.—~Contratar ¢l fletamento
del buque en ausencia del naviero o su consignatario,...”. El ART.
685. .., el capitdn, cuando no tuviere fondos ni esperase recibirlos del
naviero, se los procurard segin el orden sucesivo que se expresa: I.—
Pidiéndolos a los consignatarios del buque o corresponsales del naviero;
Il—Acudiendo a los consignatarios de la carga o a los interesados en
ella;”,

Otro ejemplo lo tenemos en el ART. 699 “El capitan, bajo su res-
ponsabilidad personal, asi que llegue al puerto de su destino, obtenga
el permiso necesario de las oficinas de sanidad y aduanas y cumpla las
demas formalidades que los reglamentos de administracién exijan (fun-
ciones que desarrolla el consignatario del huque), hara entrega del car-
gamento ,sin desfalco, a los consignatarios (creo que aqui debemos en-
tender a los consignatarios de la carga o destinatarios, pues sélo moder-
namente cs el consignatario del bugue quien se hace cargo de las mer-
cancias) y, en su caso, del buque, apurejos y fletes al naviere (aqui
debemos entender igualmente al consignatario del buque)”.

El ART. 770 hace alusién al consignatario del buque; “El derecho
al pasaje, st fuese nominativo, no podri transmitirse sin la aquiescen-
cia del capitdn o consignatario”,

Iste breve examen de los ordenamiento anteriores, nos muesira la
necesidad que habia de una nueva regulacién legal de la navegacion y
del comercio maritimos, en lo general y de la actividad agencial en
particular.

4--LL PROYECTO DE ORDENANZAS DE LA NAVEGACION
MARITIMA, aniccedente de una ley que pronto estard rigiendo en
México, vino a llenar profundas necesidades. En ¢l Titulo Quinto del
Proyecto se reglamenta la AGENCIA MATIRIMA, en la siguiente for-
ma:

ART. 1.—"El agente maritimo seri considerado como un mandatario
del armador, y consecuentemente, obligard a éste en los contratos que
por su cuenta celebre’.

—~ 103 —



ART. 2.—“El agente maritimo que obre a nombre propio, se conside-
rard personalmente obligado”.

ART. 3.—“Siempre serd responsable de su propia culpa el agente ma-
ritimo”,

ART. 4.—“Fl naviero que sin justa causa cancele a un agente maritimo
su representacidén, deberd abonarle los dafios y perjuicios que la can-
celacién le ocasionare, los que no se consideraran inferiores al importe
de lo que hayan producido al agentie las operaciones del armador, en
los tres meses anteriores a la cancelacién”,

ART. 5~—~“Desde el momento de la descarga hasta su entrega al con-
signatario, el agente maritimo responderd de la custodia de las mer-
cancias’.

ART. 6.—“El domicilio del agente maritimo seri considerado como do-
micilio del naviero, para las reclamaciones relativas a los contratos en
que el agente haya intervenido’.

Esta regulacién de la agencia maritima es muy concreta, debido a
que se dejé al reglamento la tarea de ampliarla y detallarla. En dife-
rentes lugares hemos hecho comentarios a las disposiciones del Pro-
yecto, por lo que ahora sélo vamos a hacerle una observacién sobre la
sistemdtica.

La regulacién de la Agencia Marftima sc coloca al final del Pro-
yecto, cuando debiera estar, no en el Titulo Quinto, sino en el Titulo
Segundo que trata de la Empresa Naviera, formando parte del Capitulo
Primero, que trata del Naviero y Empresa. Este capitulo deberia estar
dividido en dos partes: referente al naviero y empresa, la primera; y
a los colaboradores de la empresa naval, la segunda. (Contemplandose
aqui al personal embarcado y al personal terresire, dentro de las dis-
posiciones referentes a éste Gltimo scria el lugar correcto vara la Agen-
via Maritima.
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. (161) ARTURO VIDAL SOLA, E! Conocimiento de Embarque en el Transporte In-
ternacional, Ed. Verge. Barcelona, 1955, p. 52, “Es digne de atencién el Con-
venio de Bruselas, que sélo comprende dentro de la denominacién de por-
teador al propletario del buque o al fletador...”. En igual sentido, CHURLEY
y GILES, Derecho Maritimo, Ed. BOSCH, Batcelona, 1962, trad. esp. de la

" 4a. ed. Apéndice 6, p. 523 en el anexo a lu Ley Inglesa del Transporte Ma-
ritimo de Mercancias de 1924, ART. 1: “En estas Reglas, las expresiones
siguientes tienen el significado que a continuacién se asignan a ellas respec-
tivamente, a saber: a) “Porteador” comprende al propietario o al fletador
que participa en un contrato de trunsporte con un cargador”,

(162) Derecho y Legislacion Maritimos, Ed. LUIS PAMIES, Madrid, s/f, p. 70.
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1.—~RESUMEN DE LO EXPUESTO.

I.—a) Las funciones comerciales que, por necesidad derivada de
la complejidad del trafico moderno, han sido separadas de la actividad
del capitin, pasan a los colaboradores de la empresa naval, denomina-
dos agentes maritimos, que trabajando desde tierra, lo hacen para la
expedicidn,

b) Existe una tendencia a la unificacién de funciones del personal

terrestre, colaborador de la empresa naviera, bajo la denominacién de
Agencia Maritima. '

I1.—a) Creemos que no es posible una clasificacién aceptable de
las funciones del agente, por lo que optamos por describirlas.

b) El llamado agente maritimo muchas veces no es otra cosa que
un gerente o director de una dependencia de la empresa naviera. Estas
deben llamarse Agencias de la Sociedad de Navegacion,

c) El agente maritimo propiamente dicho, es un representante o
mandatario voluntario y convencional del armador, que al frente de una
oficina propia tiene una personalidad juridica independiente y se ocu-
pa, en beneficio de uno o varios armadores, de todo lo concerniente a
los buques que deben operar en el puerto donde actia,

d) Al estudiar esta institucién, deben distinguirse las modalidades
de la Agencia Maritima, ya que no es posible tratarlas en pie de igual-
dad, por sus evidentes diferencias.

III.—Las normas que habrin de regir la situacién juridica de la
Agencia Maritima serén:
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. -a) Las convenidas entre las partes en el contrato de agencia ma-
‘ritima;

b) Las disposiciones pertinentes de la Ley de Navegacién y Co-
mercio Marftimo (cuyo antecedente fue el Proyecto de Ordenanzas de
la Navegaciéon Maritima);

¢) Las normas del contrato de mandato del Cédigo Civil y las de
la Comisién del Cédigo de Comercio.

IV.—Se debe establecer en la ley de fondo la habilitacién, como
presupuesto para desempenar la actividad de agente maritimo, dejandc
los detalles al reglamento.

V.—En las disposiciones que reglamenten la actividad agencial
debe tratarse:

a) Lo relativo a la manera en que el agente marftimo pueda ha-
cer garantizar sus responsabilidades, para recobrar sus gastos, antici-
pos y remuneraciones;

b) Una disposicién que sefale la obligacién del agente maritimo
de aceptar la oferta hecha por el principal, no pudiendo negar sus ser-
vicios sin causa justa. Esta aceptacién puede ser expresa o tacita, o
bien simplemente presunta, si no rehusa el mandato dentro de las 48
horas después de recibida la oferta;

¢) Lo referente a la publicidad que se de al contrato de agencia
marftima. Se detallaran las funciones a cumplir y las modificaciones
que se introduzean al facultamiento inicial;

d) La responsabilidad, haciendo la diferencia entire la derivada de
la actividad del agente y la derivada de su funcién,

I—En la derivada de la actividad del agente se estudiard primeru,
la responsabilidad personal del agente y después, la responsabilidad del
armador, comprometida, de conformidad con los principios generales,
por el agente,

- II.—En la derivada de la funcién del agente, debe contemplarse la
responsabilidad limilada en el monto y circunserita a ciertos casos es- -
peciales. Por lo tanto, se establecerd una excepeidn a la irresponsab.li-
dad del agente cuando no se trate de su propia culpa, solamente para
el caso del buque que ha partido, dejando reclamos pendientes, carecien-
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do el ‘principal de domicilio y bienes en el pafs. Esta responsabilidad
deber4 ser cuidadosamente detallada, haciéndose las reformas pertinen-
ies a las materias que se relacionen con ella. "

e) La representaciéon del armador por el agente maritimo en sus
aspectos activo y pasivo, judicial y extrajudicial. Esa representacién
la tiene en virtud de un derecho propio, es decir, es una representacién

legal.

VI.—La regulacién de la Agencia Maritima deberd estar incluida
en el Titulo que trate sobre la Empresa Naviera, formando parie del
capitulo referente al naviero como titular de la empresa. Este capitulo
serda dividido en dos partes: referente al naviero y empresa, la prime-
ra; y a los colaboradores de la empresa naval, la segunda. Contemplén-
dose aqui al personal embarcado y al personal terrestre y dentro de
las disposiciones referentes a éste iltimo a la Agencia Maritima,

2—AMPLIACION DEL PROBLEMA

Hay muchos otros problemas que no han encontrado lugar en nues-
{ro estudio. Todavia no estd vigente en el pais 1a ley que normari sus
asuntos maritimos y los reglamentos y decretos que vendran a ampliar-
la y detallarla no se han formulado aiin,

Siendo México un pais que vivio de espaldas al mar, los proble-
mas relacionados con éste no se han presentado todvia méas que en
forma limitada.

Sin embargo, hay cuestiones que ahora pueden y deben ser tra-
tadas, Un estudio completo de la Agencia Maritima la contemplaria
en relacién con otros importantes miembros del perscnal terresire co-
laborador de la empresa naval, como: los consignatarios de la carga v
lcs agentes de los aseguradores. También, respecto al problema de la
naturaleza juridica del agente maritimo, serfa interesante un estudio
de los “raccomandatarios” italianos, en los que se distinguen con cla-
ridad diferentes modalidades de la agencia maritima.

Algunas funciones de la Agencia Maritima merecen mas alencidn
de la mera enunciacién que les hemos dado, como: la referente al
OWNER'S PROTECTING AGENT, la que relaciona al agente con las
averfas y la de las actividades aduanzles.
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Tarea interesante y provechosa serfa una recopilacién de senten-
* clas de los tribunales extranjeros sobre agentes maritimos. Si bien la
" reglamentacién de la actividad agencial debe ajustarse a la realidad
mexicana, serfa juicioso aprovechar la experiencia de otros paises.
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