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INTRODUCCION

En un pais donde se vienen gestando, desde hace varios aflos, cambios importantes
en los sectores politico, social, cultural, religioso y econdmico, como es el caso de México,
resulta necesario contar con instituciones y construcciones juridicas que nos ayuden a
encauzar los esfuerzos realizados para tal efecto, y a concretar las acciones para la
consacucion del bienestar de la colectividad.

Uno de estos mecanismos de fransformacién lo conslituyen las empresas, que son
formas de agrupacidén da los esfusrzos de la colectividad, en las que todos sus elementos
integrantes son encauzados y combinados de manera eficaz y eficiente, para la consecucion
de sus fines.

Paro mayor importancia y significacién adquieren estas instituciones cuando se
constituyen con fa finalidad de realizar actividades directamente vinculadas con la cultura, e!
comercio, &l deporte, e! turismo Y las comunicaciones de todo un pais, como es ol caso de
las ampresas navieras.

En efecto, son las empresas navieras quienes juegan uno de los papeles mas
importantes en los cambios que actualmente sa vienen gestando en nuestro pais, ya que
constituyen uno de los medios por los que se hace posible la comercializacién de los bienes,
sefvicios y productos, con los que efectuamos una gran parte de nuestras operaciones
comerciales a nivel mundial. Es la empresa naviera una da las llaves que nos abren las
puertas de los mercados internacionales.

Por lo anterior, en nuestro pais, nos hemos preccupado por establecer una comrecta
regulacién juridica sobre este tipo de empresas, que nos permita lograr un desamollo
sostenido en el comercio internacional, pero que a su vez no deje estos instrumentos en
manes de las fuerzas del libre mercado, dada la importancia que tienen y ol riasgo que
representaria su manejo, en forma inadecuada, para todo el pals.

Esta vocacion reguladora, no ha sido exclusiva de nusstro pals, ya que en la mayor
parte de los Estados ha existido igual praocupacion por encauzar el potencial de los medios
de comunicacién y comercializacion de blenes y servicios, para fa consecucién de politicas
econdmicas. De hecho, ha sido tal ia preocupacién a nivel mundial, que se ha gestado una
corriente unificadora de las normas protectoras del Derecho de la navegacién por mar, al
grado que {a mayoria de los paises del mundo han firmado y suscrito una muitiplicidad de
convenios y acuerdos intarnacionales con Ia intencién de unificar sus iegislaciones intemas
sobre la mataria.

Desde luego, esta tendencia uniformadora, no limita en forma alguna la soberania y
autonomia de cada pais contratante, para regular las situaciones y a las personas que
habitan en su jurisdiccidn territorial, sino que, por e} contrario, permiten a cada Estado



adoptar y adecuar sus normas internas a las normas internacionales, facilitando
enormemente el desarrollo de las relaciones comerciales con otros paises,

No obstante lo anterior, existe una multiplicidad de normas de carécter interno que no
tienen concordancia o similitud con las de otros paises, pero que no por ello s8 ve frustrado
el esfuerzo unificador internacional. Me reflero a normas relativas a la organizacion,
constitucion e integracion de los sujetos que hacen posible ta exteriorizacion de las
emprasas navieras, asi como su operatividad: los empresarjos,

Sobre el particular, podemos anticipar que, aun cuando tradicionaimenta se ha
pensado que dada la importancia de las actividades que realizan las empresas navieras,
solo podrian ser manejadas por personas juridicas de! Derecho comercial, existeé un
sinnimero de empresas que no responden a estos parametros, ya que en algunos casos, se
encuentran representadas por personas fisicas, no juridicas, y en otros, incluso, se trata de
personas de Derecho civil, diferentes a las de! Derecho mercantil, las cuales, no obstante
estas aparentes limitacionss, funcionan como verdaderas empresas navieras.

Finalmente, cabe sefalar que, aun cuando la regulacién juridica sobre las empresas
navieras s similar a la que encontramos en las demas empresas comerciales, el Estado ha
considerado pertinente establecer mecanismos adicionales da control juridico para este tipo
de empresas, que van desde un trato preferencial a fas empresas de nacionalidad mexicana,
que incluso llega a convertirse en exclusividad, hasta una constante supervisién sobre sus
actividades y sus bienes.

Por todo lo anterior, he considerado necesario realizar un trabajo de tesis, en el que
se dé al lector un adecuado pancrama sobre la regulacion juridica que se ha adoptado en
nuestro pals para las empresas navieras, comenzando desde luego, por e} anélisis histdrico
de las normas reguladoras de sus actividades, es decir, dal Derecho Maritimo, para concluir
con e! estudio detallado y minucioso de cada uno de los elementos que inlegran a la
empresa naviera como concepto y como realidad juridica, econdmica y social.

De igual forma, he querido realizar este trabajo para que sirva a futuras generacionas
como instrumento facil y didactico para el estudio de la institucibn empresarial naviera, al
cual puedan acudir con facitidad para su consulta, ya que el realizar este trabajo, pude
darme cuenta de la escasez de material gue existe en la mayor parte de !as bibliotecas y la
dificultad que representa su andlisis, y es por eso que decidi elaborar un texto, que sin
vanas pretensiones, sirva como guia para el estudiante del derecho en el estudio de esta
institucién.



CAPITULO |
1.1.- CONCEPTO DE DEREGHO MARITIMO:

Toda actividad que es realizada por el hombre requiere hacerse de forma ordenada y
sistematica, con la finalidad de que produzca el mayor beneficio posibte a la mayor parte de
la poblacién de una comunidad. Para lograr este orden y sistematizacion, el hombre se vale
de diversos medios: tales como el politico, el social, el cuttural y el juridico normativo, este
ultimo sin duda el mas importante para alcanzar los fines buscados.

En este orden de ideas, |a actividad maritima del hombre no podia ser 1a excepcidn ,
ya que es en este tipo de actividades donde existe una gran. confluencia de factores
econdmicos y sociales que exigen una normatividad que senale los timites y delimite los
pardmetros sobre los cuales se va a desenvolver , y es aqui donde surge lo que se ha
denominado como el Derecho Maritimo- mercantil.

Para poder entender con mayor claridad y apreciar en todo su esplendor los alcances
de este derecho Maritimo es necesario conocerio y saber cuales son los elementos tipicos
que lo caracterizan , sin los cuales pierde su esencia, por lo que resulta indispensable
conocer en primer tarmino las definiciones y nociones elementales de lo que es el derecho,
para posteriormente estudiar 1o que es el derecho maritime y con ello sentar las bases para
la investigacién especializada de una de {as instituciones que este regula, como es la de la
“empresa naviera”.

Para abordar de lieno al tema ds lo que es el Derecho en general, hay que hacer
referencia en primer ténmino al concepto de norma.

Para Eduardo Garcia Maynes, |a palabra norma puede interpretarse en dos sentidos:
"uno amplio y otro estricto: latu sensu aplicase a toda regla de comportamiento, obligatoria o
no; estricto sensu coresponde a la que impone deberes © confiere derechos. Las reglas
practicas cuyo cumplimiento es potestativo se llaman reglas técnicas. A las qua tienan el
carécter obligatorio o son atributivas de facultades les damos el nombre de normas”. (1)

Una vez sentado este precedenta astamos ya en posibilidad de diferenciar lo que se
entiends por una norma en sentido estricto ¥ 1o que 8s una norma en sentido lato, por lo que
podemos pasar a definir el concepto de derecho, que indudablemente siempre va hacer
referencia a las normas en estricto sentido.

Siguiendo con la exposicion del maestro Garcia Maynes, (2) encontramos que éste
define al derecho como un conjunto de normas o preceptos imperativo-atributivos que
imponen deberes y conceden facuitades a una persona respecto de otra {(obligado), y que se
concretan a exigir de aquel una prestacién consistente en un dar, un hacer ¢ un no hacer.

{1) GARCIA MAYNES, EDUARDO, introduccién al estudio del beracho, pég. 4.
(2) GARCIA MAYNES, EDUARDO, Opus Cit., pg. 21.



Por mi parte considero necesario agregar algunos puntos a esta definicion para lograr
abarcar con mayor precisién e! campo del derecho, la cual considero debera ser la siguiente:
derecho es un conjunto de normas y reglas de conducta que regulan mediante imperativos,
prohibiciones ¢ permisiones, la actividad que realizan los hombres dentro de un grupo
social, en una época y lugar determinados que tienen el carécter de obligatorio y que tiene
como finalidad remota el dar a cada quien o suyo.

De esta definicidn podemos desprender los siguientes elementos:

a) Es un conjunto de normas y reglas de conducta.- Considero necesario incluir junto
con las normas el concepto de reglas de conducta, ya que no obstante que las reglas de
conducta no son en si obligatorias para toda una comunidad, estas condicionan en un
sinnumere de ocasionas la aplicacion de una norma en sentido estricto, o incluso en
ocasiones vienen a sustituir de hecho el contenido de la propia norma; lo anterior a! margen
de que estoy convencido que no sélo lo que estd legislado es derecho, sine que existen una
serie de factores de caracter informal que nutren y conforman a todo sistema juridico tales
como las reglas de conducta. )

b) Que regulan la actividad del hombre.- Es necesario agregar este concepto a la
definicién de derecho, en virtud de que seria absurdo, desde mi punto de vista, concebir un
orden jurldico que no este orientado hacia la regulacidn de la vida del hombre, ya sea
directa o indirectamente, por lo que es de vital importancia su inclusion.

c) Que ésta regulacion se realiza a través de prohibiciones, permisiones o
imperativos.- Lo anterior lo apunto, en virtud de que creo que todas fas normas juridicas se
auxilian de estos tres tipos de insiruccionas para describir y detallar la regulacién de la
aclividad humana en sus diferentes a&mbitos.

d) Que esta regulacién atiende a un grupo social situado en una época y lugar
determinados.- Esto es indispensable para entender la eficacia y eficiencia de un orden
narmativo, ya que si no se hace referencia a un determinado grupo social, el cual tiene una
existencia limitada a un orden temporal y a un orden material, resultaria absurda su
existencia, ya que quedarian vigentes una serie de disposiciones sin razén y sin sentido que
serian inadecuadas e inoperantes para la vida del grupo social,

) Que tiene la caracteristica de la obligatoriedad.- Ya que todo sistema jurldico
normativo de la actualidad debe procurar que sus disposiciones sean obedecidas y acatadas
par las personas para las que fueron creadas, ya sea que esto se logre a través de Ia
concientizacidn de la bondad o de la utilidad de la norma por parte del grupo social, o
mediante la coercién ejercida por e! poder publico sobre los infractores de las disposiciones.

) Que ese orden normativo tenga como finalidad remota alcanzar la justicia, es decir,
dar a cada quien lo suyo, ya que de otra forma serfa un orden carente de legitimacion y
sentido.



Por su parte el maestro Cervantes Ahumada (3) sefiala que el derecho es, en términos
generales, un conjunto de construcciones ideales coordinadas que emanan del poder
pGblico que tiene a su cargo la construccién de las mismas, y que se destinan a ser
realizadas en la vida humana de una relacion social.

Considero que la definicién que nos aporta el maestro Cervantes Ahumada, si bien no
es errdnea, carece de algunos elementos que son necesarios para integrar una definicién
complata de lo qua es el deracho, |05 cuales dejé anotados en lineas anteriores. Pero lo
que si @s un hecho, 8s que el hombre no puede ser concebido sin la existencia de este
orden normativo llamado Derecho.

Pasando a lo que es el campo del Derecho maritimo, hay autores que consideran
que este no puede incluirse dentro de las dos grandes ramas en que tradicionalmente se ha
ubicado al derecho, y que son el derecho publico y et privado.

Para estos autores el hecho de que esta disciplina de la ciencia juridica alcance casi
todas las fases de la actividad del hombre, les autoriza a considerar que es incompatible
hacer esta distincién. En esta linea de pensamiento ubicamos al maesiro Cervanies
Ahumada, quien nos dice (o siguiente:

“Se observa que en algunas ramas se puede, aunque con indeterminacién de
fronteras, mantener la distincién entre derecho ptiblico y derecho privado; pero tratandose
del derecho maritimo, que alcanza a todas las fases de la actividad humana, no podriamos
establecer tal distincién; no podrfamos afirmar que el derecho maritimo es derecho pablico o
darecho privado, porque [0s problemas maritimos requieren, para su solucién, de elementos
de todas las ramas del derecho. No podriamos, por tanto, colocar el derecho maritimo ni en
el casillero del llamado derecho privado ni el casiliero del dereche publico entendido a la
manera tradicional intelectual.” (4)

Por mi parte, creo que esta afirmacidn resulta errénea, ya que si bien es cierto que
por una parte todo derecho es publico, porque emana del poder ptibiico, mas cierto es que
tradicionalmente se ha tratado de diferenciar al Derecho publico del privado desde varios
puntos de vista, dentro de las cuales creo que el mas apropiado es el que considera que se
esta en presencia del Derecho publico cuando existen relaciones de supra-subordinagién, o
bien cuando se dan relaciones entre dos o mas Estados, y que se esta ante el Derecho
privado cuando se dan retaciones de igualdad juridica entre los sujetos de la relacién o
cuando estamos frente a simples particulares, lo cual al llevarse al campo del Derecho
maritimo nos permite realizar perfectamente esa distincién,

“La relacién es de derecho privado, si los sujetos de la misma encontrasen colocados
por la norma en un plano de igualdad y ninguno de ellos interviene como entidad soberana.
Es de derecho pdblico, si se establece entre un particular y el

(3) CERVANTES AHUMADA, RAUL. Dereclio Maritimo., pig. 5
(4) CERVANTES AHUMADA, RAUL. Qpus Cit., pag. 6.
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Estado (cuando hay subordinacién del primero a! segundo) o si los sujetos de la misma son
dos organos de! poder pablico o dos Estados soberanos.” (5)

En efecto, considero que el derecho maritimo necesariamente se divide en dos
grandes grupas:

1) El derecho maritimo internacional,

2) El derecho maritimo privado o comercial.

1) El derecho maritimo internacional, es el conjunto de normas que los Estados,
actuando como entidades soberanas entre si, se dan con la finalidad de regular el uso,
aprovechamiento y explotacién de los recursos marinos naturales.

En este concepto quedan comprendidos todos los tratados, convenciones y acuerdos
internacionales que celebran dos 0 mMas paises e incluso otros sujetos del derecho
internacional, que se ocupan de reglamentar cuestiones referentes a |2 soberania do os
estados en el mar, es decir, puntos relativos al mar territcrial, las bahlas, los puertos, zonas
de aprovechamiento econdmico exclusivo, plataformas continentales, zécalos submarinos,
elc.; asi como las reglas para el aprovechamienlo cornjunto de las zonas cominmente
denominadas como alta mar, en las que se reglamentan la libertad de navegacion, de pasca,
libertad de tendido de cables y tuberias submarinas, libertad de sobrevuelos, libertad de
construir islas artificiales, libertad de investigacién cientifica y otras mds.

Al respecto, refiriéndose a este tipo de derecho internacional maritimo, Modesto
Seara Vdzquez (6) afirma que los Estados gozan de derechos especiales sobre las costas,
ptataformas y zonas econémicas maritimas, en igualdad con clros estados de la comunidad
internacional, lo cual provoca y hace necesarig la existencia de un derecho que |o regule y
esle, segun afirma, es el derecho del mar, es decir, un derecho maritimo entre Estados
soberanos {derecho maritimo internacional).

2) El derecho marltimo privado o comercial io podemos definir con las palabras de!
maestro Cervantes Ahumada(?), el cual citando a Ripert nos dice que es aque! cuyas
relaciones juridicas tienen como escenario el mar y cuyo objeto es el comercio maritimo.

En este sentido, el mismo autor nos da una definicién propia de lo que se entiende
por derecho marftimo privado: “8s un conjunto coordinado de consirucciones ideales o
instituciones juridicas, emanadas de un poder publico efective y destinados a realizarse ©
actualizarse en [a vida humana de relacion social, en el teatro del mar y en reiacion con los
espacios maritimos." (8)

(5) GARCIA MAYNES, EDUARDO, Qpus.Cit., pag. 134,

(8) SEARA VAZQUEZ, MODESTO, Derecho lotemagional Pibiico, p4gs. 262-283.
(7) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Qous Cit., pég. 6

(8) lbidem, pig. 6
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Por mi parte creo que la definicién completa de derecho maritimo privado deberia ser
asl: "Es e! conjunto de reglas y normas que regulan la actividad comercial que realiza el
hombre a través del mar o de otras vias navegables, que regula también a las personas que
la realizan, cuya naturaleza es de caracter internacional, es decir, surge con una vocacién
de unificacién de reglas entre todos o casi todos los paises del mundo.”

Por ultimo y para concluir, quisiera transcribir las palabras de! maestro Cervantes
Ahumada cuando seniala las caracteristicas propias de este derecho maritimo:

“Es oportuno sefialar que ademas de su acentuado carécter publicistico, el dereche
maritimo acusa las siguientes caracteristicas notables.

a) Es una de las mas antiguas, si no es que |la mas antigua, de las ramas
especializadas del Deracho.

b) Es insensible a los cambios politicos (no le afectaria, por ejemplo, un cambio de la
forma de gobiemo) pero es muy sensible a los cambios técnicos (como la aplicacién del
motor a la navegacién en sustitucion de la vela, la invencion de las comunicaciones por
radio, |a aplicacion de la energia atémica a ta Navegacion, elc.)

¢) Es, por tanto, un derecho vivo. Cuando las normas escritas se vuelven obsoletas,
los comerciantes maritimos craan nuevas normas con base en la costumbre, o que tiene en
el campo maritimo una gran relevancia.  Incluso en la unificacion de normas en 8f plano
internacional, vemos grandes logros a través de compilaciones de costumbres hechas por
organismos no oficiales, como en el caso de las averias gruesas y de las ventas maritimas.

d) La mayoria de las normas aplicables a las relaciones comerciales inter personales,
son supletorias,

@) Es tradicional !a tendencia a !a unificacién internacional de !as instituciones del
derecho maritimo, ya que en una gran proporcién el tralico por mar es internacional.

f) Es en la historia del derecho, pionerp en !a creacidn de instituciones juridicas.
Instituciones tan importantes en la vida modema como la sociedad mercantil, el seguro, el
riesgo de trabajo, han nacido en el derecho maritimo y se han extendido al campo del
derecho mercantil en general y aun al campo del derecho civil." (9)

Retomando la dltima idea que apunta el autor, s por ello que considero de vital

importancia realizar un estudio a fondo de las diversas etapas historicas por las que ha
alravesado este Derecho maritimo-mercantil, lal y como a continuacién se expone.

1.2.- ORIGENES DEL DERECHO MARITIMO:

(8) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Op. Git., pag. 7-8.
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Con el propésito de conocer con mayor precision y claridad la aparicién, el desarrollo
y la complejidad de las instituciones que son reguladas por el Derecho maritimo, resulta
necesario realizar un recorrido general por las diferentes etapas histéricas por las que éste
ha atravesado.

Asimismo, para caplar ia verdadera dimension de cada uno de Ioé momentos
trascendentales de esta evolucién, he dividido su estudio en dos grandes fubros, los cuales
a su vez se subdividen de la siguiente forma:

1) Anlecedentes histéncos del derecho maritimo en ef mundo en general:

1.a. - en la época antigua.

1.b. - en la edad media,

1.¢. - en la época posterior a la edad media.

1.d. - en la época actual.

2) Antecedentes historicos del derecho maritimo en México:

2.a.- en la época prehispéanica.

2.b.- durante la conquista espaiola.

2.c.- época independiente. i

2.d.- época actual y hasta nuestros dias.

1) ANTECEDENTES HISTORICOS EN EL MUNDO EN GENERAL:

Para poder adentrarnos en este punto, es preciso aclarar que el Derecho maritimo,
surge por la necesidad de regular !a aclividad realizada por un grupo determinado de
personas a las cuales se les danominaba navieros y/o marineros.

Estas personas llamadas navieros, se dedicaban a realizar el transporte de personas
y de cosas a través del mar, utilizando para este efecto embarcaciones de diferentes clases
y materiales. Es asi como se identificaba a asta clase de personas que realizaban una
actividad, hasta entonces no conocida, llamada comercio maritimo.

Asl las cosas, resulta necesario determinar la fecha desde |a cual surgen este tipo de
actividades, y méds aun, resuita preciso identificar cudl es el origen de la propia actividad
comercial para posteriormente analizar la evolucién histérica del derecho maritimo por fas
distintas etapas que ha atravesado.
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Todos los datos histéricos parecen indicarnos que la actividad comercial comienza a
gestarse desde el momento en que el hombre empieza a recurtir 8 otros hombres para
salisfacer sus necesidades elementales de vida, tas cuales no puede ya satistacer por si
mismo, e incluso resulta todavia mas clara 1a presencia de esta actividad, cuando ese
hombre comienza a agruparse con otros y se ve en la necesidad de intercambiar
satisfactores con otros hombres.

En efecto, resultaria absurdo suponer que una comunidad aislada de hombres podria
salisfacer todas sus necesidades vitales por si sola y sin la ayuda de otros; en este sentido
el maestro Mantilla Molina sefala que " tan pronto como a economia cerrada o natural, en la
cual cada grupo salisface integramente sus necesidades por si mismos, resulta inadecuada
a la compleja organizacién de una sociedad, surge un fenémeno que tiene como nacesaria
consecuencia el comercio." (10)

Pero no siempre ocurria de esta forma el intercambie, en algunas ocasiones habia
que recurrir a una o a un grupo de personas ajenas a los sujetos de la relacion antes
descrita, es decir, a aquéllos que producen y a aquellos que comercializan los satisfactores,
lo cual se explica por la razén de que asta persona ajena a la relaciSn cuenta con los
fecursos necesarios para hacer llegar los satisfactores los consumidores finales. De esta
forma comienzan a surgir los intermediarios comerciales, de los cuales a manera de ejemplo
podemos encontrar a los viajeros y los bohoneros,

Al respecto el profesor Raul Cervantes Ahumada affmd en una conforencia
pronunciada en ta Universidad Central de Ecuador, que: "..en !a evolucion de las
comunidades, naturalmente las rolaciones humanas se complican y llega el momento en que
un hombre no podia adquirir directamente de otro hombre que lo producia, el satisfactor que
necesitaba, y surgié entonces e! intermediario, o sea, el hombre que adquiria satisfactores
de otros hombres, no para consumirlos él mismo sino para intercambiarios por satisfactores
que hombres distintos necesitaban.” (11)

Es de esta forma como surge el comercic, es decir, cuando alguien comienza a
efectuar el cambio de una mercancia por otras, para a su vez volver a intercambiarlas, es
cuando surge la actividad comercial, 1o cual tiene como consecuencia necesaria la aparicion
de la figura del comerciante, es decir, se incorpora a la forma de organizacién social hasta
entonces conocida, una nueva figura o clase estamentaria, la de los hombres que se
dedicaban a la actividad de comerciar, facilitando asi &} intarcambio de satisfactores.

Resulta necesario aclarar en este momento, que el origen de la actividad comarcial
antes descrita, no coincide necesariamente con la aparicion del derecho aplicable al
comercio, &s decir, del derecho mercantil ya que si bien es cierto que estas actividades eran
regutadas por determinados lineamientos de caracter consuetudinario, estos no tenfan el
cardcter formal que se hace indispensable para

(10) MANTILLA MOLINA, ROBERTO, Derecha Mercantil, pag. 3.
(11) CERVANTES A., RAUL, Panencin Oficiat al tema I, UDNAL, 2 de julio de 1978, pég. 878.
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afirmar la existencia de un verdadero sistema de derecho. Pero, aun cuando pudiese llegar
a considerarse a esta serie de "normas” y lineamientos de caracter consuetudinario como un
verdadero sistema de derecho, resulta evidente el hecho de que estas no eran normas
especializadas en la regulacién de las aclividades comerciales, sino que regulaban todo
tipo de actividades que se reatizaban en un grupo social, incluyendo aquellas que no tenian
carécter comercial.

Lo anterior se confimma con (as palabras del profesor Mantilla Molina cuando sefiala
que: " La aparicién del comercio no coincide, histéricamente, con el surgimiento de! derecho
mercantil, pues normas juridicas indiferenciadas pueden regir las relaciones que,
aconbmicamente, tienen cardcter comercial y las gue no o presentan.” (12)

Pero estas normas que se aplicaban a un determinado tipo de actividad comercial, no
eran todavia un conjunto de disposiciones de derecho mercantil y mucho menos de Derecho
maritimo, al respecto, es necesario recordar que el comercio primitivo era un comercio
terrestre y no existia aun, una regulacién maritime-juridica de la actividad comercial, es mas,
no se perfilaba aun al comienzo de 1a actividad comercial por mar.

Poco a poco, comienza a incrementarse la actividad comercial a través del mar,
cuando los hombres se dan cuenta de que para obtener otro tipo de satisfactores distintos a
aquellos con los que ya contaba, era necesario ir méas alld de sus fronteras territoriales
cercanas, lo cual podian hacer con mayor facilidad a través del mar,

Este comercic que se realizaba per mar, dadas las arcaicas condiciones de
navegacidn y la deficiencia en la construccién de los medios de transporte, es decir de las
embarcaciones, censtituia Unica y exclusivamente una navegacion de cabotaje, entendiendo
por navegacion de cabotaje en una connotacién original, aquella en la cual las
embarcacicnes navegaban los mares sin ir mas all4 de un punto desde el cual pudieran
observar las costas de las cuales hablan partido, o de aquellas que las substituyeran en su
recorrido, as decir, una navegacién paralela a las costas.

A este respecto nes habla el autor Mr, Scherer, sefialando que: *Los tres continentes
del mundo antiguo en su contigidad, formaban una masa compacta de paises que podian
comunicarse entre si, sin e recurso de navegacion. E! mediterrdneo que los tres juntos
rodean, ofreciendo una extension relativamente mediana, una mullitud de islas, de bahias,
de estrechos, de peninsulas y lenguas de tierra, tienen para la navegacion, en donde
raras veces se pierden las cosas de vista, y no es, por consiguients, sino un simple cabotaje,
con el caracter de gran lago'. (13).

En efecto, tal y como lo sefiala Mr. Scherer, {14} es aqui donde comienzan a gestarse
las relaciones maritimas comerciales, de las cuales los antecedentes histéricos que
tenemos, nos seflalan que es el comercio de occidente con la india el

(12) MANTILLA MOLINA, ROBERTO, Op. GiL. pég. 3.
(13) MR. SCHERER. Historia del comercio de todas 1as Naciones, pag. 11.
(14) MR. SCHERER. Opus cit., pap. 16.
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més antiguo que se conoce, el cual, al parecer alcanzaba a cubrir todas las necesidades
internas de satisfactores que se requerfan, a través del mar, incluso aquelias que paises
vecinos a la comarca deseaban, logrando asi el establecimiento de grandes relaciones
comerciales .

Una vez sentados estos antecedentes, pasaré ahora a estudiar en lo individual las
diferentes etapas de la actividad maritima comercial como derecho, s decir como un
conjunto de normas que regulan la actividad realizado por los navieras comerciantes.

1.A. EPOCA ANTIGUA

Resulta un tanto incienta la fecha exacta en la cual apareci¢ el Derecho maritimo
como tal, pero existen algunos datos que nos llevan a delerminar su origen y los
acontecimientos que rodearon su creacidn.

Algunos autores como J. E, Casariego, afirman que la primera fuente y punto de
partida radical del derecho maritimo estan en las sagradas escrituras cuandc dicen:  "Dios
cre6 las aguas y le dio al hombre el seforio de sllas y de los peces, es decir, de cuanto os
mares contienen y pueden servir a la utilidad de la sociedad y a los fines de la historia"{15),
Lo anterior, aun cuando llegare a resultar cierto, no es dei lodo preciso para poder
determinar e! surgimiento de una sistema jurfdico normativo aplicable al comercio def mar.

Resulta entonces necesario observar las agrupaciones de normas mas antiguas que
se conocen, para saber si en ellas se contienen disposiciones relativas a la regulacién
jurldica de las actividades maritimas o navieras.

Al respecto el maestro Cervantes Ahumada senala que: "Las primeras agrupaciones
de normas, como el Cédigo de Manu, el Cédigo de Hamurabi, formaban cada uno un grupo
normative tinico, que comprende reglas que se dan a las comunidades, para regular en
todos sus aspectos la accidn de los hombres dentro de la comunidad.

No existian en aquellos ordenamientos primitivos ramas auténomas o separadas del
dibol juridico general, es de observarse una separacién de las normas eplicables al
comercio, en algunas compilacionas jurldicas como son el viejo cuerpo de leyes maritimas
de la isla de Redas, e instrumentos jurfdices como aqué! inventade por los fenicics que
recibid el nombre de 'Foenus nauticus' o préstamo a la gruesa'. (18}

En la cila franscrita anteriormente, podemos observar que los primeros cuerpos
normativos reguladores de la actividad maritima mercantil o comercial, son los documentes
que provienen, segun afirma el eutor, de la isla de Rodas.

(15) J. E. CASARIEGO. Historia. del detecho v de {as lost. maritimas del mundo hispdnica, pég. 2.
(18) CERVANTES AHUMADA, RAUL. Op, Cit., pag. 878.
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Al igual que el autor citado, la mayor parte de la doctrina, coincide en el hecho de que
fue en la isla de Rodas 0 Rhodas (como muchos la conocen), en donde se gest6 !a aparicion
del derecho maritimo visto como el conjunto de normas que regulan la actividad comercial
que sa realiza en el mar, asi como a las personas que se dedican a realizarla.

Antes de pasar al estudio en particular de este grupo de leyes provenientes de la isla
de Rodas, considero necesaric dejar asentada la afirmacion que realiza el propio Rall
Cervantes Ahumada (17) en |a conferencia pronunciada en 1978 ante la Universidad
Central de Ecuador, en el sentido de que en algunos otros cuerpos Juridicos Generales de
la anligiiedad se observan otras instituciones aplicables al derecho del mar, tales como la
compraventa de mercancias transportadas por mar, regulada en el Cédigo de Mand, o como
la denominada “actio institoria”, contemplada en el Derecho Romano, por fa cual se hacian
reclamaciones al capitdn de una nave o al propietario de la misma por les dafios sufridos en
los viajes (datos de los cuales abundaré mas adelante).

Ahora pasaremos al estudio de estos cuerpos de leyes en lo particular.

LAS LEYES DE LOS FENICIOS.-

Entre los afics de 1200 y 700 antes de Cristo, existid un pueblo ubicado en la antigua
Asia que comprendia una estrecha franja de territorio, desde la costa occidental de Siria
hasta el monte Carmelo, entre Libano y el mar, el cual desarrollé un muy importante papel
en la historia del Derecho maritimo, dado e! gran desarrollo que alcanzd en materia de
navegacion.

"Los fenicios van a controlar el comercio maritimo del mediterrdneo y a desempefar
una actividad de importancia capital en la historia de {a civilizacion y de la economia como
elemento de enlace cultural y econdmico entre oriente y occidente”. (18)

En efecto, es el pueblo fenicio quién primero comienza a regular las actividades
comerciales del mar, en virtud del gran auge econémico que le representa esta actividad,
poro al parecer esta regulacidn se realiza de manera informal, &s decir, no existe constancia
de que hubiesen desarrollado cuerpos escrilos de normas para regular dichas actividades,
por lo que no es, sino hasta la época de esplendor del pusblo de la isla de Rodas cuando
encontramos documentos sobre dicha regulacion.

"Los antiguos fenicios, segun parece, no tuvieron leyes maritimas escritas. El primer
pueblo de |a antighedad que produjo feyes maritimas escritas fue el pueblo rodio.” {19)

Pero, a pesar de que actualmente no contamos con documentos que Nos muestren
algun tipo de regulacion escrita de las actividades del derecho maritimo, no

(17) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Idem, pég. 879
{18) ORTIZ 2, GONZALO, Histona Econdmica.desde la Prehistaria, psg. 9.
(19) CERVANTES AHUMADA, RAUL. Deracho magiimo., psg. 9
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podemos dejar de reconocer la grandeza maritima de este pueblo, ya que tal y como lo
sefiala Mr. Scherer (20) en su libro de historia de comercio de todas 1as naciones, es este
pueblo quien tuvo en sus manos todo el comercio maritimo de 1a antigtedad, adn y cuando
no fuera igual por todos tos mares,

En efecto, no podemos concebir el hecho de que durante la época antigua, aun y
cuando el comercio era practicamente controlado y desarroliado por el pueblo helénico,
fuera realizado de manera uniforme, ya que si algo caracleriza al comercio mundial es su
gran cantidad de variantes, o que hace que exista, aun en la actualidad, un creciente
numero de reglas y de disposiciones de carécter general aplicables al comercio por mar.

Cabe sefalar que aun y cuando no tengamos vestigios escritos sabre el control de la
actividad maritima desarrollado por los griegos, es evidente que al ser aquella una sociedad
muy evolucionada, para su epoca, necesariamente debié tener un comercio por mar
bastante fuerte, para poder ilegar a convertirse en la cabecera de la civilizacién occidental.

LAS LEYES GRIEGAS, Y EN ESPECIAL LAS LEYES RHODIAS .-

Con posterioridad a los fenicios, los griegos alcanzéron un gran desarrolio y dominio
maritimo comercial, el cual, gracias a los conocimientos transmitidos por los fenicios, y en
virlud de! mayor adelanto en los sistemas de navegacion, genera una actividad maritima
mercantil més intensa, Io que les lieva a crear una regulacion bastante completa para sus
tiempos, dejando registro por escrito de tal situacion.

“Un pals cercado de mar por tros 1ados, sembrado su literal de Bahias y rodeado de
islas, era un poderoso aliciente para estimulary excitar a sus habitantes a la navegacion...

...8in embargo, los griegos no alcanzarén jamas en la construccidn naval la misma
perfeccion que los fenicios”. (21}

Si bien resulta cierta la afirmacion anterior que realiza el profesor Mr. Scherer, méas
cierto es el hecho da que el pueblo griego alcanzd una gran evolucién maritima comercial,
pero asta no se did de igual forma en todos los pueblos que integraban Grecia, sino que hay
una especial mencidn a 2 de ellos, quienes particularmente apeortaron un gran nimero de
conocimientos a la ciencia juridica del mar: los Atenienses y los Rodios.

En este sentido el propio Mr. Scherer sefala lo siguiente; "Un pueblo griego, los
atenienses fueron deudores de una buena parte de su prosperidad maritima y comercial de
las sabias leyes de Soldn y al establecimiento de un sistema bien ordenado de pesos y
medidas.

(20) Mr. Scherer, Op, Cil. , pag. 56
(21) Ipidem, pag. 67.
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Rhodas merece también una resefla particular por las leyes de navegacién que alli
nacieron y que formaron poco a poco el Codigo maritimo universal.” (22)

Por su parte, el maestro Cervantes Ahumada parece inclinarse por la postura que
sefiala que es el pueblo rodio quien sienta las bases para que se desarrolle la navegacion
ateniense, lo cual se desprende de las palabras que a continuacion se transcriben:

"Los atenienses utilizaron fundamentaimente |as leyes Rodias. Pero en su literatura
se pueden encontrar referencias a las leyes maritimas relativas a los armadores, al flete, ala
actividad naval de los banqueros, a los piratas, etc.” {23}

Asi las cosas, podemos observar que a pesar de la grandeza de la navegacion
realizada por el pueblo Ateniense, es el pueblo rodio et que fleva a los griegos a alcanzar su
esplendor maritimo, y aun mas, es este pueblo quien deja al mundo el primer cuerpoe de
leyes maritimas consueludinarias escritas y agrupadas en forma sistematica. Esta
afirmacién es aceptada por la mayor parte de a dectring, e incluso, se llega a afirmar el
hetho de que uno de los pueblos con mayor trascendencia juridica en la historia de la
humanidad (los romanos), tienen que asimilar el contenido de estas disposiciones,
reconociendo implicitamente su superioridad.

Felipe J. de 1a Tena, {(24) al respecto, indica que Rodas llega a ser un gran mercado
intemacional de primer orden, gracias a la evolucion de su navegacion comercial, lo cual se
debe en gran parte al gran monumento del derecho maritimo que habian inventado, es decir
su compilacién de leyes, las cuales fusron asimiladas por el Derecho romano, inclusive el
emperador Antonio declard que a la ley rodia le pertenecia el imperio del mar.

En el mismo sentido se expresa el maestre Mantilla Molina, cuando sefala que:

*Mancién especial merece el derecho de la isla de Rodas, habitada por un pueblo
heleno, cuya legislacién referente al comercio maritimo alcanzéd tal perfeccién que un
emperador romano, Antonio, hubo de declarar que asi como a él le correspondia el imperio
sobre {atierra, a la ley Rodia incumbia el del mar.” (26)

Por su parte Oscar Vazquez del Mercado, parece no estar de acuerdo con e hecho
de que el pueblo griego desarrollé un derecho maritimo mercantil especializado, y asi lo
sefiala diciendo:

"Los griegos fueron grandes comerciantes y centralizaron a su airededor la actividad
comercial de las regiones que constitufan el mundo antiguo; sin embargo, no dejaren huella
que pueda aprovecharse para reconstruir un Derecho Mercantil-Griego.

(22) ibidem, pag. 69-72.

{23) CERVANTES AHUMADA, RAUL. Derecha marflime., pég. 10
(24) J.DE TENA, FELIPE, Dprecho Mercantil Mexicano, pag. 23.
(25) MANTILLA MOLINA, ROBERTO, Op. CiL,, pAg. 4.
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Quizé porque en Grecia no se conocié el derecho Mercantil distinto al Derecho Civil."(26)

Por mi parte considero que el pueblo griego, y muy en especial los poblados de
Atenas y Rodas, sl son los primeros que dejan un legado histérico del Dereche maritimo
mercantil, tal y como lo conocemos hoy en dia. Pero independientemente de esto, algo que
si es seguro, es el hecho de que los romanos reciben una marcada influencia en sus
instituciones del Derecho maritimo por parte de los rodios, lo cual pedemos cbservar al
anatizar el texto original del Digesto romano, el cual en un capitulo especial reproduce, en la
parte relativa a la averias, un capitulo referente a la Jey Rhodia de la echazon.

"Una segunda referencia a la ley Rhodia se encuentra también en el Digesto y
consideraciones a las averias en general. En sefecto, el titulo del Digesto concerniente a la
averia en general es <<de lege Rhodia de jactu>> (de la ley Rhodia de la echazdn)". (27)

Por ditimo, para finalizar con el estudio histérico del dereche maritimo en el pueblo
griege, considero necesario sefalar a manera enunciativa las diversas instituciones que
regulaba el derecho Rhodio maritimo, fas cuales en voz del maestro Cervantes Ahumada (28)
son las siguientes:

- Préstamos maritimos (algunas especies de éstos)

- Delitos cometidos por fos marineros

- Delitos cometidos sobra el cargamento de las embarcaciones
y sobre la propia embarcacion.

- Algunas disposiciones sobre politica naval
- Disposiciones sobre el pago de los fletes

- Dispasiciones relativas al transbordo de mercancias de un
barco a otro.

- De los delitos de hurto o robo cometidos en el caso de naufragio.

- Disposiciones relativas a una especie de contrato de sociedad,
el cual segun sefiala el propio autor, es el mas antiguo antecedente
del contrato de comenda, el cual a su vez es el antecedents directo
de lo que se conoce actualmente como fa sociedad mercantil.

(26) VAZQUEZ DEL MERCADO, OSCAR, Conlratos Mercantiles, pag.

(27)  TETLY, WILLIAM, Maritime Liens and Claims. pég. 2.- Texto Origfnal ( en Ing'ds): "A second reference
(o the Rhodian law is also to be found in the Digest ans regands general avarage. In effect, the lile of the
Digest Conceming general average is <<de loge Rhodia de Jacto>> (Tof the Rhodian faw o1 Jettison®)".

(28) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Derecho Maritimo, pag. 8-10.
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LAS LEYES ROMANAS.-

Los romanos, segin habla apuntado en pérrafos anteriores, son herederos del
derecho maritimo del pueblo griego, y muy en especial al derecho de! pueblo rhodio.

En las teyes romanas podemos ohservar y encontrar una extensa gama de principios
del Derecho comercial del mar, los cuales denotan una mayor especializacién juridica en
esta rama por parte del pueblo romano

"Herederos de Grecia, los romanos utitizaron a las instituciones griegas y rindieron
homenaje a su legislacion, a los juristas y a las leyes de |os Rodios.

Ya en el edicto perpeluo se contenian leyes sobre pasajeros, sobre la accion de
‘recepto’ que se daba en contra del capitdn o el naviero para reclamar las cosas que se les
habian dado en guarda, (accién que ilega hasta nuestros dias y se extiende a l0s hoteleros y
a todos |os que reciben huéspedes); sobre incendios, naufragios, robos navales, etc.”. {29)

No hay que olvidar en este momento que es Roma la acreedora de gran parte de
nuestros conocimientos juridicos, ya que fueron los romanos, quienes nos legaron una gran
parte de las instituciones juridicas que hoy en dia conocemos y utilizamos los palses del
sistema romano-candnico occidental, es por ello que resulta de vital importancia estudiar
mas detenidamenta las instituciones gue en esa civilizacidén se contemplaron.

Roma fué un gran cantro del comercio de aquella épeca, en donde gran cantidad de
personas se agrupaban para ofrecer a olros diferentes tipos de satisfactores que existian en
el mercado, es decir para comerciar con bienes de diversas clases, buscando cen ello la
obtencién de una ganancia por este trabajo.

En este circulo de personas, encontramos mezclados a los comerciantes que
reatizaban sus actividades por tierra y aquellcs que las realizaban por el mar (navieros), ya
que no existia una diferencia pronunciada entre estas dos vertientes del gremio comercial,
por lo cual la mayor parte de las disposiciones juridicas existentes, no distinguen al tipe o
clase de comerciantes a los que se aplican.  Sin embargo, algunos autores que afirman
que en esta época ni siquiera existia un derecho especializado para los comerciantes, sino
que era el mismo Derecho comun el que se aplicaba a este tipo de actos, pero, adecuado a
las necesidades de! caso concreta.

Oscar Vazquez de) Mercado {30) sefiala que pese a que Roma fué un gran centro
comercial, con una gran poblacion, no surge ahi un derecho propic de los comerciantes,
sino que aplicaban a las relacionas comerciales las normas coemunes que constitulan el tus
gantium (conjuntes de normas que los romanos tenian en comin con los demds pueblos de
la antigiedad, que eran instituciones juridicas particulares del puablo romano ), por lo
que sefiala que en realidad los romanos no hicieron

(28) CERVANTES AHUMADA, RAUL. Opus Cit., pag.
(30) VAZQUEZ DEL MERCADO, OSCAR, Opus Ci.. péq 45
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distincién entre el Derecho del Comerclo y el derecho Civil.

Al respacto, la doctrina ha tratado de determinar las causas probables por 1as que no
existié una distincién propiamente dicha entre el Derecho civil romano y el que se aplicaba a
los comerciantes, a lo cual, al propio maestro Vazquez del Mercado nos sefiala que: “...no
surgié propiamente un derecho para el comercio, quizé por el desprecio que en cierta forma
tenfan los romanos hacia él, o bien por la flexibilidad del Derecho Remano para adaptarse a
\as exigencias del trafico mercantil, o por las facuitades legisiativas que el pretor tenia, por
las cualas podia adecuar las instituciones juridicas a las necesidades de la vida, esto es, al
comercio”. (31)

Por su parte Roberto Mantilia Molina (32) nos dice que, si bien es cierto que se ha
pretendido explicar 1a falta de un Derecho mercantil auténomo en Roma, e inclusoe 1a falta
casi total de disposiciones normativas relativas al comercio, esto se debe al desprecio con
que los romanos velan el comercio, asf como la flexibitidad del derecho creado por sus
pretores, el cual, permitia dar una solucién adecuada a cada caso que se preseniaba,
logrando satisfacer las nacasidades del comercio.

Creo que es esta ultima la razén mas acertada que se puede dar a fa interogante
planteada, puesto que, resulta obvio el hecho de que el sistema normativo contemplado por
al pueplo Romano era suficiente para cubrir, poco a poco, las necesidades que lo
rapresentaba el drea comercial, y por lo tanto no existia 1a necesidad de buscar otro sistema
normativo que se especializara exclusivamente en la actividad comercial, ya que sdlo se
busca una especializacién cuando el sistema general resuita inadecuado para abarcar el
problema especifico.

Si bien es cierlo que los romanos no crearon un sistema individual de darecho
comercial, méas cierto es el hecho de que si se contemplaron aun cuando son escasas,
normas referentes al comercio, y mas especificamente de derecho maritimo-mercantil.

"En el sistema de derecho fomano se encuentran normas aplicables al comercio, pero
no una distincidn formal entre derecho civily derecho mercantil.” (33)

De estas instituciones se reconoce principalmente, la denominada actio institoria, la
actio exercitoria, la conocida como nauticus foenus, y algunas disposiciones refarentes al
préstamo maritimo.

“En los cédigos teodosiano y justiniano se contienen amplias disposiciones sobre
trafico maritimo, marino de guerra, policia, usura, naufragios, etc.  En el Cédigo Justiniano
destaca la excercitoria actions, que es el trasplante al derecho de mar, de la institoria
actione.

(31) lbidem.. pag. 5
(32) MANTILLA MOLINA, ROBERTO L., Qerechia Mercantil, pdg. 4
(33) MANTILLA MOLINA, ROBERTO L. Rp, Cit. pég. 5
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En Roma, aquellos a quienes el comerciante encomendaba el cuidado de algin
negocio, eran llamados ‘institores' y la persona que habla tratado con ellos podia dirigir su
accidn, sea contra los mismos, sea contra el principal. £l Cédigo Justiniano extiende esta
accion al trafico por mar: quienes hablan tratado con el capitdn podian ejercitar su accién
contra el propietario del navio.” (24)

En general se pueden dividir las disposiciones del derecho romano relativas al
comercio en tres grandes grupos:

a) Las relativas a |a responsabilidad de los navieros por los
aclos realizados por sus representantes.

b) Las relativas a los préstamos maritimos,

c) Las relativas a la echazén.

a) Por cuanto hace a las disposiciones relativas a la responsabilidad de los navieros
por los actos realizados por sus representantes, el antacedente directo que encontramos es
la llamada actio institoria, la cual es una accién relativa al comercio, pero diferente al
comercio maritimo, por medio de la cual los tercercs, @s decir, las personas que contraten o
efectlen operaciones comerciales con un esclavo © un hijo de familia (lo que actualmente se
conoca con &l nombre de dependientes o factores), podian exigir directamente el
cumplimiento de las obligaciones contraldas al amo del esclavo, duefio de la negociacién o
pater familias.

Sentado este antecedente en materia de comercio en general, pasaré ahora a
describir las acciones que se contemplaron en materia comercial maritima, las cuales son
una evolucidn de (a actio institoria pero aplicada a los navieros.

“La actio exercitoria, por lo que los terceros que han contratado directamente con el
capitdn de una embarcacién podian exigir la obligacién al duefio del buque.” (35)

Otra accioén existente en el Derecho romano esta relativa a la responsabitidad de los
navieros, denominada " nautae caupones ot stabularii ut recepta restituant," la cual, segun
seffala el profesor Mantilla Molina (36) se refiere a la obligacién a cargo de los marinos o
navieros hospederos de custodiar y guardar el equipaje de los pasajeros, y devolverlo a los
mismos en el estado en que habla sido entregado,

b) Por cuanto hace a las normas relativas a los diversos tipos de préstamo maritimo,
encontramos el jlamado nauticus fosnus o préstamo a la gruesa, y algunos préstamos
otorgados para impulsar la construccion, reparacién y mejora de los buques.

(34) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Dereche Maritimo, pég. 10
(35) VAZQUEZ DEL MERCADO, OSCAR, Qp, Cil., pag. 5
(38) MANTILLA MOLINA, ROBERTO L., Op. Cit., pdg. 4

16



"Gran nimero de principios de la ley maritima estan fundados en a! Digesto de
Justiniano. Particularmente, encontramos cuatro lipos de carga maritima: El préstamo
ndutico (préstamo a la gruesa) gravando el barco, donde la deuda expira si el barco se
pierde, un préstamo para construir, comprar o equipar un barco asegurado por un privilegio,
un préstamo para reparar o suplirlo con el equipo y un préstamo con cargo para el
propietario del barco o para la persona que presta el dinero para el pago del flete.” (37)

Por su parte, Oscar Vazquez del Mercado (38) seffala que el llamado nauticum foenus
(préstamo a la gruesa), es aque! cuya exigibilidad se condiciona al hecho de que el buque
arribe en buenas condiciones a su lugar de destino, y que funcionaba mediante un préstamo
de fondos o de dinero, realizado por parte de un banquero o un capitalista, en favor de un
comerciante, en el cual ambos acordaban que en el caso de que el buque o navio amibara a
su lugar de destino, el comerciante pagaria al banguerc un interés muy alto (una especia de
lo que actualments se conoce como la prima del seguro), y gue en el caso de que no
arribara a su puerto de destino, este banquero perderia e} capital e interés en favor del
comerciante.

¢} Por Ultimo, las normas relativas a la denominada institucién de fa echazdn, que
llega hasta nuestros dias con el nombre de averias. Esta institucién es recibida de las leyes
rodias, o cual se observa en el texto del Digesto, en el cual se incluye 1a lex rhodia de iactu,
donde se regula la echazén.

" La echazon (el reparto proporcionel, entre todos los interesados en la suerte de un
buque, del valor de los objetos que se echan al mar para salvario} esta incluida en l1a
regulacién que casi todas las leyes mercantiles hacen de las averias comunes y conserva
los caracteres con que la establecieron las |eyes rodias”. (39)

En efecto, mediante esta institucién que se contemplaba en el digesto, se regula una
especie de indemnizacidn para las personas que ponen su confianza y su carga en las
manos del capitdn del navio, y en consecuencia, en las manos del dusfio del buque e cual,
asume la responsabilidad para custodiar tas mercancias y llevarlas en buen estado a su
destino final, y en el caso de que haya que tirar parte o |a totalidad de la misma, les da el
derecho de repartirse (0S objetos restantes, @ incluso el valor mismo del barco, entre todos
los propielarios.

Por Gltimo, para finalizar con e estudio de las instituciones maritimo-comerciales del
Derecho romano, hay que decir que para el siglo noveno después de Cristo, surge una
compilacién de diversas disposiciones relativas al Derecho maritimo, a las cuales se flamé
las Basllicas.

(37) TETLEY WILLIAM, Maritime Liens and Claims, pag. 3.- Texte Original (inglés): "A number of printiples of

maritime law are to be found in the Digest of Justinian. In Panicular one finds four types of maritima liens: the
foan {b y) enc the ship, which debt explred if the ship was lost; a loan 10 buid, buy or

equip a ship sacured by a privilege for repatiring the ship or supplying 1he crew; and a privilege on cargs by the

shipowner or by the person who lent money fo pay freight.®

{30) VAZQUEZ DEL MERCADO, OSCAR, Op, ClL, pg. 5

{38) MANTILLA MOLINA, ROBERTO L., Op. Cit., pép. 4
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“En el sigto noveno D.C., una codificacién de la ley Bizantina, fue compilada bajo la
direccién del Emperador Basil |, el macedonio, con capital en Constantinopla, La Basilica fue
un intento de ser una recodificacion del digesto Justiniano.” (40)

En el mismo sentido, e maestro Cervantes Ahumada (41) nos seiiala que en las
Basilicas, que son leyes de! Emperador Basilio y de su hijo Leone, se encuentran
disposiciones retativas al Derecho del mar, y que rigen en el imperio Romano de Bizancio,
hasta la toma de Constantinopla en el afio de 1453.

1.B. EDAD MEDIA

Con la caida del imperio romano de occidente (456 D.C.), tiempo hasta el cual se
utilizaban las diversas disposiciones que anteriormente quedaron apuntadas, se culmina un
grande periodo de la historia del mundo en general y del derecho maritimo-mercantil en
particular, dando paso a otro perlodo histérico, que si bien no se caracteriza por aportar
. grandes avances en |a técnica maritima, si nos deja una constancia escrita bastante amplia
respecto de esta rama del sistema jurfdico mundial.

A Ia calda de! Imperic Romano de Occidente se produce el establecimiento de Ias

" tribus barbaras en la cuenca del Meditesraneo, y, poco a poco comienza a perder su

vigencia el antiguo Derecho Romano, siendo sustituido por un deracho local
consuetudinario.

Algunos autores afirman que a la caida del imperio Romano de Occidents, era
imposible realizar una actividad comercial normal, e incluso llegan a indicar que era también
imposible avanzar en la ciencia juridica comercial:

"Preciso es que nos coloquemos en plena Edad Media para poder asistir a las
primeras apariciones de la [egislacidn comercial propiamente dicha.

En los comienzos de este periodo, el comercio y por lo mismo su legisiacién era
imposible. Demumbado el imperic Romano de Occidente y durante loda la era de
invasiones, la anarquia m&s espantosa se ensefioreo de Europa; y si bien el genio de
Carlomagno logr6 establecer aigtin orden social, éste no sobravivié a su autor y pronto el
feudalismo, con su régimen basado exclusivamente sobre la propledad territorial y con sus
pequefias y numerosas soberanfas, recelosas u hostiles entre sl, fue un nuevo obstéculo
para todo linaje de progreso en el orden industrial y mercantil.” (42)

No hay que olvidar que a la calda de Roma en el afio 476 de nuestra era,

(40) TETLY WILLIAM, Maritime Lions and Clalms. p&g. 4.- (traduccién del Inglés). *In the ninth ceatury A.D., a
codification of Byzantine law compited under the direction of Emperor Basil |, the Macedonian, whose capital
was Canstantinopls. The Basilica was intented to be a recodlfication of the Digest of Justinian.*

{41) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Qp., Cit., p4g. 11

(42) J. DE TENA, FELIPE, Darecho Marcantil Mexicang, pag. 25-26
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comienza a gestarse un fenémeno que posteriormente seria conocido en la historia como la
primera oleada de invasiones barbaras. Al respecto, considero necesario aclarar que estas
invasiones y la toma de la ciudad de Roma, no deben verse como un aclo aislado en la
historia, sino que son la consecuencia de la infiltracién paulatina de los puseblos germancs
en la ciudad de Roma, lo cual cuimind con una acefalia de poder en la urbe, ocasionada por
la deposicidn de! emparador.

Volviendo al tema central, nos encontramos con que el profesor Vazquez del Mercado
(43) coincide con la opinién del maestro J. de Tena, cuando afinrma que a la caida del Impersio
Romanc de Occidente y como consecuencia de las invasiones de los barbaros, el mundo
construido por los romanos se periurba en su aclividad comercial, la cual queda
préacticamente suprimida, toda vez que se reduce a simples inlercambios entre personas de
un mismo centro urbano, y solo se persigue la satisfaccién de las necesidades propias de
esa grupo, sin astar presante el factor de utilidad o ganancia.

Asi conlinuaron ias cosas por un breve periodo de tiempo, e cual culmina con la
apariciéon del movimisnto bélico conocido como "Las cruzadas”. Tal parece que ta mayoria
de o5 autores se inclinan por encontrar en este movimiento el motor de resurgimiento de la
actividad comercial con mayor auge; al respecto, podemos recurmir a las palabras del
maastro Mantilla Molina, (44) quien sefiala que es a consecuencia de (as cruzadas que se
abren las vias de comunicacién con Oriente cercano, y que ademds, se produce un
intercambio comercial de productos a nive!l intemacional, es decir, entre los distintos paises
Europeos, e incluso nos sefiala como principales centros de intercambio a las ciudades
italianas, las cuales, segun afirma, alcanzarian una gran auge comercial gracias a su
privitegiada posicién geografica.

Ejemplos de estas Ciudades nos da el maestro Felipe J. de Tena, citando al jurista
italiano Pertile, indicando que: "Amalfi, Pisa, Florencia, Génova, Venecia, brillaron como
centros poderosisimos de vida industrial y comercial y como focos de civilizacidn, libertad y
poderio." (45)

En este sentido, resulta obvio, pero na por elio menos importants, el hecho de que las
disposiciones que regulan las relaciones comerciales se comienzan a multiplicar, con lo que
se constituye un derecho mercantil especializado para la época, ol cual no solamente se
restringe al 4roa terrastre sino que llega al area del comercio que se fealiza per mar.

Resulta bastante ilustrativo o] comentario del profesor Cervantes Ahumada (46)
cuando sefiala que el trafico maritime se intensificd y fué fuente de grandeza de lasg
ciudades italianas, lo que vino como consecuencia de las Cruzadas, las cuales extendieron
el trafico comercial con oriente y propiciaron una gran cantidad de problemus y cuestiones
que exigian una pronta solucién, por lo que fueron apareciendo

{43) VAZQUEZ DEL MERCADO, OSCAR, g, Cil., peg.a
(44) MANTILLA MOLINA, ROBERTO L., Qn_cn. pag. 5
(45) J. DE TENA, FELIPE, Op. Cit., pég. 28

(48) CERVANTES AHUMADA, RAUL, 0p. Cit., p4g. 11
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un grupo de juecas a los cuales se les llamé con el nombre de Cénsules.

Pere, no solo las ciudades italianas son las Unicas en las que se da un auge del
comercio, ya que existen diversos paises europeos en los cuales éste se desarrolla
enormemente, tales como Bélgica, Holanda, Francia y Espana, las cuates intensifican su
comercio en determinadas ciudades. A manera de ejemplo podemos citar las siguientes:
Bruselas, Amsterdam, Marsaella, Barcelona y Sevilla.

Este auge del comercio propicia que se comiencen a buscar dar una mayor
uniformidad y unidad al movimiento comercial, unificando gran parte de los conceptos y
soluciones que 5 ulilizaban para regular las practicas comerciales, con la intencion de que
todos los Estados adoptaran estos nuevos criterios en su actuacion diaria. En este conteéxto,
comienza a aparecer una gran diversidad de normas bdsicas y elementales para resolver las
controversias que se suscitaban entre los estados que sostenian relacicnes comerciales,
apareciendo después tribunales especializados con competentia especifica para conocer y
resolver estos conflictos mercantiles, con la caracteristica de que solo podian acudir a ellos
los nacionales de los paises y Estados agremiados a dichos tribunales, o cual resulta
comprensible, toda vez que estos drganos aplicaban para la resolucidn de los conflictos que
so les prasentaban, |as normas y criterios que previamente hablan sido convenidos por los
propios agremiados.

En efecto, el sistema normativo que aplicaban estos tribunales para la resolucién de
los conflictos, era un sistema alejado y distinto del jus comune, ya que solo tenia como
fuente histérica las costumbres y los usos que venian adoplandose por sus mercaderes
nacionales a lo largo del tiempo, Es asi como empieza a gestarse un verdadero Derecho
maritimo marcantil, el cual pese a que no reune las caracteristicas de coercibitidad efectiva y
de emanacion del poder publico, si satisface las necesidades de regulacion y solfucién
juridica del comercic de |a época.

"Se crean tambidn tribunales, ante quienes en un principio se ventilan controversias
de los comerciantas inscritos en la matricula mercatorum, para después juzgar no solo a los
miembros de las corporaciones, sinc a todos aquellos que efectuaban operacicnes de
comercio aun cuando no fuesan comerciantes” (47).

Una consecuencia |ogica del astablecimiento de los tribunales de comerciantes, es la
creacion de nuevas reglas y disposiciones juridico-normativas aplicables a las relaciones
comerciales, las cuales fueron impuestas a través de resoluciones judiciales, las que poco a
poco fueron aumentando en cantidad y especificidad, y tuvieron que comenzar a recopilarse
en forma sistematica por medio de abstraccionss de caracter general, comenzado asi el
establecimiento de lo que posteriorments seria conocido como estatutos u ordenanzas.

Asi las cosas, resulta légico anticipar la existencia de tantas ordenanzas ©

{47) VAZQUEZ DEL MERCADO, OSCAR, Op. Cit., pag 7.
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estatutos, como regiones en las cuales se practicaba el comercio. Algunas fuaren de mayor
importancia y trascendencia que otras, e incluso, hubo algunas que alcanzaron un nivel tan
elavado de desarollo y expansién, que llegaron a influir en la actual normatividad del
derecho comercial actual.

Por cuanto hace al Derecho maritimo, también se realizaron un gran nimero de
ordenanzas y estatutos, e incluso, 8s en esta rama de la ciencia juridica donde cobraron
mayor importancia. En este sentido se manifiesta el maestro Felipe de J. Tena(48) cuando
sefiala que es en el 4rea del Derecho marilimo comercial donde se deja sentir
principalmente la necesidad de compilar las costumbres comerciales, por lo que afima que
las més importantes compilaciones de la &épaca son propias de esta materia.

Por mi parte, coincido con la opinién del maestro de J. Tena, en el sentido de que es
en e} Derecho maritimo donde se gestan las mas importantes Ordenanzas, desde @l punto
de vista histérico-juridico. Con la finalidad de corroborar 1o anterior, a continuacitn
expondremos e} contenido de algunas de las mas importantes y representativas:

1) El Consulado del Mar.

2) Los Roles de Olerén,

3) Las Reglas de Wisby.

Antes ds pasar al estudio de estas disposiciones, considero necesario dejar asentada
que no obstante que Jas citadas compilaciones son las més representativas de la época,

existieron algunas que ne fueron muy trascendentes, poro no por ello de mencr impartancia,
tales como:

- Los Assises de Jerusalén, l0s cuales regulaban practicas comerciales en el mar.

- Las tablas de Amalfi, conocidas también como tablas amalfitidnas, las cuales
recopilaban sentencias dictadas por los Tribunales maritimos, aproximadamenta en el afo
de 1135,

- Et Cédigo Hansedtico, que contenia costumbres maritimas, compiladas por la
denominada Liga Hanseatica, integrad por diversas ciudades alemanas en el siglo X! D.C.

- El Libro Negro dal Almirantazgo, pertenaciente a la tradicidn juridica anglosajona,
elaborado en Inglaterra a finales dei siglo XIV, y que recopilaba costumbres maritimo-
comerciales de aquél pais.

Existieron otras compilacionas, pero debido a que fueron de menor impostancia, y
dado que la mayor parte de sus disposiciones fueron contempladas por

(48) J.DE TENA, FELIPE, Qp. CiL., pag. 26
21



las anteriores ordananzas, no considero necesario analizarlas en este trabajo, pasando por
ello al anélisis da las mas importantes.

- EL CONSULADO DEL MAR.

Fué una compilacién de reglas maritimas que se utilizaron para regular el transito
maritimo comescial del mediterraneo, en |as cuales abrevaban los Tribunales maritimos para
resolver los conflictos que en esta materia se presentaban.

“ De origen barcelonds, (el consulado del mar) se aplicaba para dirimir las
controversias de Derecho maritimo en casi todos los puertos def mediterranec”(4s)

Esta compilacién de costumbres, influenci6 notablemente la mayar parte del comercio
en el mediterraneo, siendo tal su autoridad, que Ja mayoria de los Cdnsules de las
corporaciones de esa region, los utilizaron en sus respectivas circunscripciones.

AOn cuando no se conoce a ciencia cierta la fecha de elaboracién de estas
ordenanzas, la mayor parte de los autores coinciden en sefialar que datan del siglo Xii D.C.
No obstante lo anterior, existen otros autores de gran importancia como el maestro Radl
Cervantes Ahumada(so) que sefiala que dichos ordenamientos remontan su origen hacia
principios de! siglo XIV, y que es en este siglo cuando fué publicada en Barcelona.

También controvertide rasulta el dato relativo al lugar en el que fueron creadas estas
disposiciones, ya que si hien es cierto que fa mayor parte de los tratadistas indican que es
Barcelona, lo cual se verifica con su redaccién en cataldn, otros indican que es el Marsella
donde se gestan estas disposiciones y que después fueron traducidas al catalan; no
obstante estas contradicciones historicas, lo que reaimenta resulta importante es el hecho
de que estas disposiciones astuvieron vigentes durante la edad media en la mayor parte de
los paises del mediterraneo.

-LOS ROLES DE OLERON.

Estos son una compilacion de resoluciones dictadas per los tribunales de la isla de
Olerdn respecto de asuntos de comercio maritimo que se suscitaban principalments en
Francia e Inglaterra.

Existen en estas ordenanzas, ai igual que en el Consulado del Mar, una gran
confusidn respecte de su origen, ya que hay autores que afirman que las mismas datan

(48) MANTILLA MOLINA, ROBERTO, Op. Cil., pag. 6.
(50) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Op_ Cit.. pg. 12.
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del siglo Xl y otros remiten su existencia hasta el siglo Xlll. Per mi parte considerc que la
confusién estriba en que existen dos documentos diferentes que fueron llamados con el
nombre de Roles de Olerdn, es decir:

a) Un primer documento recopilado por una persona que al parecer fungia como
ascribana de! tribunal maritimo de la isla de Olerén, el cual, al parecer era el encargado de
llevar un registro de las sentencias dictadas por ese érgano en forma de pergamino.

b} Un segundo documento denaminadoe las costumbres de Olerén © The Customary of
Olerén, al cual se refiers el Profesor William Tetly (81), las cuales segin afirma, consisten en
una coleccién completa de todos los juicios desarrollados ante la Suprema Corte de la isla
de Olerén, pero que a diferencia de los roles do Olerdn se ocupaban de la regulacion
juridica de los barcos, incluyendo sus duafios y su refacion con los barcos, incluyendo a sus
dueios y a sus relaciones con estos.

Para este autor la diferencia estriba; que los Roles de Olerdn regulaban las
relaciones entre los marineros, los clientes, el barco y el mar en si mismo, adn y cuando
indica que solo existe un manuscrito de 1a Customary of Olerdn.

En cuanto a la compitacién de sentencias, se encontraron 47 articulos que contenian
las costumbres de los pueblos franceses, y suinfluencia trascendié a Espafia, Inglaterra, los
Puertos del mar Béltico y de! Mar del Nerte, de ahi su gran importancia.

-LAS REGLAS O LEYES WISBY.

Estas regalas provienen de |a isla que les da su nombre, ubicada en el mar Béitico y
extendiaeron su aplicacién hasta el mar det Norte. Se afirma que estas reglas datan del siglo
XV.

"Fué obra de Ios negociantes y patrones de los barcos de la isla, y su influencia se
limitd a los mares del Norte, con |a especiatidad a los de Suecia y Dinamarca™ {52).

Estas reglas de Wisby se caracterizaron principalmente por la regulacién que daban
al trabajo que se efectuaba a bordo de las embarcaciones.

Una vez analizadas las principales caracteristicas de las principales compilaciones,
es facil observar que no obstante ninguna de ellas habla emanado del poder publico, eran
aplicadas dia a dia en la regulacién del trafico maritimo mercantil, lo que se daba gracias a
la fuerza de las costumbres mercantiles en aquélla época.

Con el transcurso del tiempo llegamos a una nueva etapa dentro del contexto
histérico evelutivo del Derecho maritimo, fa cual es conocida como la época modema, que
marca su inicio por dos acontecimientos de gran relevancia:

(51) TETLY, WiLLIAM, Maritime Liens and Claims, Péag. 8.
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1) El acceso a lo que se conocié como las Indias Orientales por parte de los
Europaos,

2) Eldescubrimiento de América.

Es en este momento cuando e! comercio maritimo deja a un iado Su caracter
eminentemente local dentro del Mar Mediterrdneo y comienza a extenderse por todos los
paises de Europa, abriendo paso con ello a |a siguiente etapa de nuestro estudio histérico.

1.C. EPOCA MODERNA.

Es con motivo de! descubrimiento de América en 1492 cuando encontramos el inicio
de ia época modema del Derecho maritimo, la cual se caracteriza por la gran
internacionalizacién del mismo, aun cuando en algunos palses se desarrolla con
caracteristicas nacionalistas, conservando la vision intemacional y uniforme de Ias
instituciones.

" La actividad comercial abandona entonces el Mediterréneo; ia présperidad de las
Repiblicas Italianas, ya quebrantada por la caida de Constantinopla, acaban por declinar
rapidamente y los Estados Occidentales (Espafia y Portugal, primero; Francia, Holanda y La
Gran Bretania, después) pasan a ecupar en los vastos dominios del comearcio un lugar de
primer orden, merced a los felices atrevimientos de sus navegantes”. {53)

Efectivamente, es en esta época cuando comienza a gestarse el crocimiento de ia
actividad comercial, lo que trae como consecuencia que comiencen a quedar en desuso las
antiguas disposiciones juridicas compiladoras de costumbres comerciales, toda vez que |a
propia practica comercial comienza a incrementarse desproporcionalmenta en relacién con
la normatividad existente, lo que provoca la necesidad de ¢rear nuevas normas que
soporten !a constante evolucién de las practicas comercial, lo que sdlo podria lograrse a
través de una tendencia uniformadora entre todos los paises del mundo hasta entonces
conocido.

Esta es una etapa en la que se experimenta una gran transformacién de las
instituciones juridicas en general, y muy especialmente en !as de! Derecho maritimo, ya que
es en esta época cuando comienzan a aparecer verdaderas disposiciones normativas
emanadas del poder piblico, tal como hoy en dia las conocemos, en sustitucién de las
antiguas reglas comerciales consuetudinarias, a pasar de que en algunos lugares se
continuaban utilizando y desarrollando las ultimas compilaciones en ta materia.

“La creacién de los estados nacionales al comenzar la edad modema va aparejada,
como es obvic de suponer, de la decadencia de los grandes gremios de mercaderes, que
habian llegado a asumir, en toda su plenitud, facultades propias de! pader publico.

Aunque todavia a finales del sigio XVI se publica en el Ruan una compilacion

{53) MANTILLA MOLINA, ROBERTO, Derecho Marcantil, Pag. 7.
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privada, el Guidon de la Mer (Gallardete del Mar), de especial importancia para el seguro
maritimo, pronto la actividad creadora de normas juridicas es resumida en su integridad por
el Estado, al preocuparse por dictar leyes adecuadas al comercio”. (54).

En este entorno no puede pasarse por alto e! hecho de que fueron las antiguas
corporacicnes de comerciantes quienes impulsarcn la creacion de estas ordenanzas, y
resulta interesante indagar la razon por la cual comienzan a perder fuerza, sucumbiendo
ante el avance fastuoso de las nuevas reglas juridico normativas. Al respecto el maestro
Vézquez del Mercado nos sefala lo siguiente:

"En cuanto a las corporaciones, conservardn en un principio su organizacion
ancestral; sin embargo a partir del siglo XV! y aun desde finales del anterior, la autoridad
real comienza a intervenir en todo momento en la vida de estos, imponiendo normas para
regular su actividad, impulsando su constitucién o suprimiéndolas”. {55).

Es también en esta época cuando comienza a darse el fandmeno de la transformacién
de los comerciantes, principalmente personas fisicas, en verdaderos ceniros corporativos o
empresas comerciales, representadas por personas colectivas, lo que no podia ser la
excepcion tratdndose del comercio maritimo, sobre todo a finales del siglo XIil y principios
del XIV.

“El buque es con menos frecuencia propiedad de unc s6lo, que no de varias
personas, Estas constituyen propiamente una sociedad, que a falta de un nombre peculiar
en las fuentes, podemos famar, condominio naval o amamento en comun, y esta regulado
por una cantidad de normas especiales'. (66).

Todos estos acontecimientos internacionales traen como consecuencia necasaria un
aumento en las relaciones comerciales de los antiguos Estados y un incremento de
problemas contenciosos entre comerciantes, [0 cual, a |la larga se manifiesta en problemas
entre estas potestades, ya que como es cbvio suponer, cada uno de ellos trataba de
ejercitar y hacer valer su jurisdiccién en 1a resolucidén de los conflictos, aplicando desde
luego sus propias disposicionas normativas, favoreciendo a sus nacionales y utilizando su
poder coercitivo para hacer cumplir sus resoluciones.

Lo anterior trajo como consecusncia un desmembramiento del antiguo derecho
uniforme de la edad media, dando paso con ello al surgimiento da sistemas juridicos propios
de cada pals, con diferentes concepciones e instituciones. En el Derecho maritimo aun
cuando esta evolucidn no se observa de forma tan contrastante, dada la vocacion
internacional y la concepcion generalizada de sus instituciones en la mayoria de los
pueblos, no es indiferente ante estos acontecimientos, por o que al igual que las otras
ramas de {a ciencia jurldica reciente la tendencia nacionalista imperante en la época.

(54) MANTILLA MOLINA, ROBERTO, Qp. GiL.. Pég. 7.
(55) VAZQUEZ DEL MERCADQ, OSCAR, Op. Cit., Pag. 1
(58) REHEME, PAUL, ummummgmmmmmm P4g. 81.
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Resultan ilustrativas las palabras del maestro Jorge Barrera Graf, al referirse a las
notas caracteristicas de la etapa modemna, sefialando que: "El Derecho Estatutario, o sea,
ol provenisnte de los estatutos de las corporaciones, os sustituido por el Derecho
Cadificado”. (57).

Dentro de estas disposicionaes dictadas u promulgadas por del Poder Publico, cuya
finalidad es reguiar, sancionar y proteger la actividad comercial realizada por los
particutares, a continuacién mencionaremos algunas de las mis representativas de la
época;

- Las Ordenanzas de Colbert originarias de Francia, cuyo origen se remonta hacia e|
siglo XIV.

- La Ordenanza inglesa de Comwael!.

- Las Ordenanzas de Burgos de 1538, las cuales contenian disposiciones relativas al
seguro maritimo.

- Las Ord de la Universidad y Casa de la Contratacién de Bilbao, que datan
de 1459 y que regulaban el comercio en general, el comercio marltimo, 1as actividades de la
policia del puerto, las naves o navios, el régimen de las corporaciones de comerciantes y
diversas disposiciones relativas a las sociedades mercantiles.

De las anteriores disposiciones, son las ordananzas de Colbert y las de la Casa de
Contratacién de Bilbao las que mayor importancia y trascendencia tuvieron para nuestros
sistemas juridicos actuales, dejéndo huella de su paso a lo largo de la historia. En
concordancia con el antarior criterio, el masstro Cervantes Ahumada, sefiala lo siguients :

“En la época moderna cabe citar la famosa ordenanza sobre la marina de Luis XIV,
que sirvid de antecedente al cddigo de Napoledn, el que a su vez, influencié a nuestro
cédigo de comercio de 1890; las ordenanzas de Bilban, que rigieron entre nosotros aun
después de la independencia”. (58).

Respecto a las ordenanzas de Colbert se puede afimar que constan de dos
documentos, es decir, son dos ordenanzas:

1.- La primera de ellas data de 1637,y

2.- La segunda es de 1681, en la cual encontramos una gran diversidad de
disposiciones relativas al comercio maritimo.

Es en la época de Luis XIV cuando se emprende la elaboracién de estas
disposiciones, e incluso resulta curioso el proceso de su creacidn, ya que a pesar de

(57) BARRERA GRAF, JORGE, Tralado de Dargcho Mercanlil, Pég. 48.
(58) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Qeracho Maritimo, Pég. 13.
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encontrarnos ubicados en pleno auge de la época conocida como el despotismo ilustrado
(periodo en el cual el monarca era quien decia lo que resultaba convenients para su pueblo,
sin tomarlos en consideracién) se realizd una consulta a los principales comerciantes y
marinos de la antigua Francia, para que aportaran sus conocimientos y experiencias y
expreésaran sus inquietudes en la materia maritima, a efecto de delimitar el alcance y
contenido que debaria tener el documento final,

Por mi parte considero que la actitud asumida por Luis XV mas que ser de
benevolencia para con su pueblo, es una ingeniosa estrategia politica, ya que af tomar [a
decisién de consultar a |as personas con mayor experiencia dentro de la rama maritima
comercial, reconoce la supremacia de los particulares en el manejo de estas actividades, y
es asf como logra el enorme éxito que posteriormente tuvieran estas disposiciones, al grado
de que en nuestros dias se siguen adoptando por la mayoria de [as legislaciones de los
Estados.

No obstante los esfuerzos realizados por plasmar en estos documentos todas las
hipdtesis que en la practica comercial pudieran ilegar a presentarse, poco a poco fueron
cayendo en desuso, de tal suerte que para fines del siglo XVII resultaban arcaicas y
obsoletas, por lo que perdieron totalmente su fuerza reguladora,

Por 1o que toca a las ordenanzas de Bilbao, se dividen en tras grandes documentos ¢
partas:

1.~ La primera parte conocida como la antigua ordenanza, que data de 1459.

2.- La segunda parte conocida como la ordenanza reciente, de 1560, la cuai fué
adicionada conjuntamente con la primera parte a finales del siglo XVil.

3.- La tercera o nueva parte, cuyo origen sa remonta hacia 1737.

- Tradicionalmente se les a denominade Ordenanzas, lo cual es erréneg, toda vez que
las mismas deberlan de considerarse como verdaderos codigos o compilaciones de
disposiciones normativas, ya que en su redaccion se encuentran apegadas a |as estructuras
de estas dltimas.

Estas disposiciones estuvieron vigentes y fueron obligatorias en nuestro territorio
national, asi como en la mayor parte de los paises latinoamericanos, convirtiéndose de
hecho en uno de los principales pilares de la mayor parte de las legislaciones en materia
marftimo comercial que actualmente imperan en toda Latinoamérica.

Paulatinamante, con la entrada de as cormrientes positivistas y con la llegada de 1a
codificacion, comienzan a desaparecer las compilaciones, aparaciendo en su lugar
verdaderas disposiciones normativas de carécler general (leyes, formal y materialmente
hablando), sancionadas por el poder piblico, con las cuales se va uniformando y
asegurando e! buen desarrolio de las relaciones maritimo-comerciales en todo el mundo,
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1.D. EPOCA CONTEMPORANEA.

Histéricamente se ubica, a finales de! siglo XVIIl y principios de! siglo XiX, con la
culminacién de la Revolucién Francesa y el comienzo de los trabajos para la realizacién del
Cédigo Napolednico. En efecto, es en Francia donde se dan los mas importantes cambios
en materia de regulacién juridica del comercio, ya que durante este periodo, es el modelo a
seguir por la mayor parte de paises del mundo.

Es Francia |a gran motivadora de la cadificacion de! Derecho maritimo mercantil en la
mayor parte de los paises de Europa, pero no se limita a este contexto la influencia
codificadora de los franceses, sino que trasciende hasta América Latina,

" Entre todos los pueblos de Eurcpa y América que, estimulados por el ejemplo que
les diera Francia, codificaron su derecho mercantil durante el (ltimo siglo, dos son los que
merecen citarse en primer término por fa mayor cima de perfeccion a que llegaron en su
tarea codificadora, y estos pueblos son: Alemania e Italia. En otros (Inglaterra, Estados
Unidos de América y Suiza) ese derecho no vive con vida autdnoma, sino confundido con el
deracho comin y formando con él un solo todo.”(59)

Por mi parte, considero que si bien es cierto que todos [0os paises que enumera e!
maestro de J. Tena son l0s que en un mayor grado de adelanto, en cuanto a técnica juridica
se refiere, son séio algunos de elios los que directamente han influido dentro del comercio
maritimo, como son Francia, Inglaterra y los Estadoes Unidos de América.

Al respecto, he decidido retomar el estudio detaliado de los ordenamientos normativos
que mds recientemente han sido aplicados en estos paises, asl como de aquellos que
actualmente aplican, a efecto de que el lector pueda estar en posibilidad de conocer con
mayor profundidad las instituciones que en los sistemas juridicos, antes referidos, se han
contemplado.

a) _Francla.

Para abordar el estudio especifico del sistema juridico imperante en éste pais, es
necesario hacer una retrospectiva histdrica hacia el siglo XIV, ya que es en este momento
cuando se da una separacidn clara de su sistema juridico; asl, se puede apraeciar que
existieron dos vertientes, la primera de ellas basada en las disposiciones del famoso
Caonsulado del Mar, que tuvo vigencia en la parte sur del mar mediterréneo, y la sagunda de
ellas que tuvo como base fos Roles de Olerén, cuya aplicacion se extendid en gran parte del
océano Atldntico, desde Espafia hasta Dinamarca.

(58) DE J. TENA, FELIPE, Qp, Cit,, pg. 40.
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En cada uno de los termritorios franceses, las disposiciones juridicas en materia
maritimo-comercial eran aplicadas por ios Tribunales locales de cada provincia de ese pais.
Poco a poco fueron surgiendo un mayor nimero de problemas juridicos en esta materia, los
cuales se raesolvian en principio por estos tribunales locates, pero conforme fué
transcurriendo el tiempo, estos drganos resultaron insuficientes y poco especializados,
dando lugar con elle a la aparicién de nuevos organos jurisdiccionatles denominados
Tribunales navales o del almirantazgo (admiralty courts), los cuales aplicaban
preponderantemente las disposiciones de los Roles de Olerén, relativas a cuestiones
maritimas, en {a sclucién da los conflictos que se les presantaban.

Este proceso de creacién de nuevas cortes no fué inmediato, ya que hubo que
esperar bastante tiempo para que se presentara y mucho mas para que se generalizara este
fandmeno; en este sentido el profesor William Tetly(60) afirma que la transicion de las cortes
locales a las cortes del almirantazgo se verifico en un perlodo de tiempo bastante
prolongado, pero seflala que no obstante esto, hacia el afto de 1364 el rey Carios V de
francia autorizo a los comerciantes para que comerciaran con fos palses normandos,
(suecos) ordenando que todos los conflictos deberian ser resueltos por el Capitan de la
ciudad de Harfleur, acorde a las disposiciones de los Roles de Olerén, marcando con ello un
avance en la aparicion de 8stos tribunales.

En efecto, no resultaba un impedimento la existencia de las cortes locales para el
desarrollo de las cortes del almirantazgo, ya que desde principios del siglo XIV los
Almirantes comenzaron a aplicar la ley basados en |as disposiciones de} Consulado del Mar
y de los Roles de Olerén, respectivamente, lo cual nos indica que este fendmeno de
transiciéon fué impulsado ademds de por la necesidad de un cambio en razén de la
espacializacion, por la fuerza de las tendencias para someter los conflictos navales a la
decisién de autoridades en la materia.

En este orden de ideas, la aparicidn de estos nuevos tribunales propicid, ademéas de
una mayor especializacién juridica en razén de [a materia de los conflictos, que se diera un
fenémeno de interaccidn juridica entre Francia e Inglaterra, ya que en ambos paises era una
parte de {os Roles de Olerdn denominada Lex Maritima, !a que se utilizaba como noma
suprema en la resolucion de casos concrelos que se planteaban a sus cores.

“La conexibn entre Francia e Inglaterra fue muy cercana por el lenguaje comun
(francés viejo), el hacho de que los reyes inglases hicieron extensivas las tierras de Francia
an feudos de los reyes franceses, y la extensién comercial entre los dos paises. La version
primitiva de los Roles de Olerén se extendié geograficamente en ambos y en su contenide
influanciardn ta construccién de sistemas legales maritimos:

1.- Al Libro de Roble de Castilla (25 articulos)

2.- A la versidn Britdnica de 26 articulos

(60) TETLY WILLIAM, Marttime Liens and Claims, pag. 14-15.
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3.- Al libro Negro del Almirantazgo de 35 articulos." (81)

Al respecto es conveniente apuntar que gracias a la estrecha vinculacién juridica que
oxistié entre estos dos paises, los cuales pertenscen a dos sistemas juridicos
completamente diferentes y por esencia antagénicos ( sistema del Common Law y sistema
Romano Germénico) comenzé a gestarse la posibilidad de que se fuéran unificando las
disposicionas reguladoras de esta rama del Derecho en casi todos los paises del mundo, lo
cual llega hasta nuestros dias y haca que el Deracho maritimo comercial tenga una vocacion
intemacional, @s decir, €5 un deracho que no obstante estar regulade internamente en cada
uno de los paises del mundo y pese a las notas particulares que cada legislacién impone a
sus normas juridicas, hace que estas se orienten en un misino sentido o que reconozean los
mismos supuestos. Asi por ejemplo, en casi todos [os paises se reconace la obligacién de
prestar auxilio a un buque que se encuentre en peligro, variande la forma de denominar a
esta accidn, por ejemplo tratandose de modalidades maritimas de a compraventa, en todos
los palses se reconoce la posibilidad de efectuar una venta Costo Seguro Flete (CSF) y solo
varia la forma de abreviarla (CIF) cost, insurance and freight, etc.

Retomando |a resefia histérica de |a época mas proxima del derecho maritimo
comercial en Francia, llegamos al afio 1681, en el cual aparece uno de los més importanies
documantos franceses dentro del Derecho maritimo, la Ordenanza de la Marina, de ese
mismo afio, la cual tomo de los Roles de Olerén y del Consulado del Mar sus principales
disposiciones, y de ahi su gran importancia. Se atribuye a Colbert la paternidad de esta
obra, ya que fué recopilada durante el reinado de Luis XIV, y fué tal su importancia y
trascendencia, que a la fecha contindia vigente en el contenido de diversas legislaciones del
mundo, si no activamente, si como fuente de inspiracién de estas, incluso 1a legislacién de
los Estados Unidos de América recibe una fuerte influencia de ella.

Corroborando {a anterior afirmacion, el profesor William Tetly(62) cita en su libro de
Maritime Liens and Claims un precedente judicial de 1806 dictado por el presidente de la
Suprema Corte de Justicia de Pennsylvania, en un caso en el cual un cargador habla
realizado todos los trabajos relativos para contratar un seguro que ampara la mercancia en
transporte, pero estaba previendo un incumplimiento de la otra parte, y toda vez que en
Derecho norteamericano no existia precedente aplicable al caso ¢oncreto, el Juez Tilghman
resolvio aplicando la Ordenanza de la Marina de 168),

Hacia 1807, fue redactado et Coédigo de Comercic Francés, bajo el patronato e
iniciativa de! general estratega Napoleén Bonaparte, en el cual se contenfan

(81) TETLY WILLIAM, Op, Cit., pag. 15, traduccién al Espafiol. Ricamo Cervantes: * Tho connection between

France snd Engtand was very close of the french), the fact thal the English
Kings held extonsive lands in France In fief from the Freach Iunns, and the extensive trade between the two
countries. The primitive version of thr Roles of Oleron d both and in as these

two countries developed their maritime law systems: first 10 the Castilian and Oak Book (version of 25 arlicles,
next to the Britlany version of 26 articles and finally, to the Blacke Book of the Admirelty version of 35 articles
(62) lhidem.
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disposiciones ralativas al comercio marltimo, las cuales fueron extraidas principalmente de
las Ordenanza de la Marina (de ahi [& gran importancia de esta obra). El profesor Tetly (83)
al respecto sefiala que fué hasta el afio de 1808 cuando se realizdé propiamente la
incorporacién fisica al Cédigo de Comercio Francés de la ley maritima, y apunta que es el
libro |i de esta obra en donda se contienen estas disposiciones.

Son las disposiciones de este Cédigo de Comercio las que rigen actualmente las
relaciones maritimo comerciales en Francia, claro que con diversas modificaciones y
adecuaciones, sobre todo para adaplarlo a los estandares de las normas y tratedos
internacionales de los que ese pais es signatario y a la realidad actual.

lLas reformas mds significativas que ha experimentado ta ley francesa, se deben a la
|abor de un profesor de derecho Wlamado Dean René Roditre, y las cuales son, segin cita
del profesor William Tetly (s4), las siguientes:

1) Ley del 18 de junio de 1966, decreto del 31 de diciembre de 1966 y decreto del 23
de marzo de 1967, relativos al transporte de parsonas y de mercancias.

2) Ley del 3 de enero de 1967 y decreto del 27 de octubre de 1967, relative a la
condicién juridica de tas naves, la responsabilidad de sus propietarios y de los derechos de
retencidn de efectos y mercancias.

3) Ley del 7 de julio de 1967 y decreto del 19 de enero de 1968, relativos a las
colisiones, salvamentos y averias en general.

4) Ley det 3 de julic de 1967 y decreto del 19 de enero de 1968, relatives a los
seguros maritimos.

5) Ley del 3 de enero de 1967 y decreto del 19 de junio de 1969, relativos a los
operadores y & las ventas de {0s barcos.

Por ultimo es necesario sefalar que independientemente de la aplicacién de las
disposiciones juridicas antes descritas, se encuentran también vigentes y son aplicables a la
rasolucion de controversias de cardcler maritimo en ese pals, las disposiciones conlenidas
en los diversos tratados internacionales de los que Francia es signatario.

b) Reino Unfdo.

Como se ya habla apuntado anteriormante, el Reino Unido y Francia, tienen un tronco
comuin como fuente de sus disposiciones juridico normativas, tales son las disposiciones de
los Réles de Oler6n, dentro de Ins cuales se contiene 1a Lex Maritima

(83) TETLY WILLIAM, Op, Cil., pag. 18-17
(84) Idem, pag. 18-17.
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y las disposiciones de la Lex Mercatoria,

En este pais fa aplicacioén de fas disposiciones juridicas para la resolucion de los
conflictos que se presentaban entre comerciantes navieros era encomendada a unos
Tribunales mercantiles comunes que aplicaban la Lex Mescatoria para tal efecto. Scbre el
origen de estos tribunales poco es io que S conoce y casi no es tratado por los doctrinarios
de la materia, al respecto el profesor Tetly(6s) sefiala que estos tribunales fueron habilitados
por ta Corona Inglesa y que consecuentemente se encontraban integrados a esta, y sefiala
ademas que en eslos existia una especie de privilegios hatia los mercaderes extranjeros, a
fos cuales se les juzgaba de acuerdo con sus propias legislaciones, 10 cual no resulta del
todo absurdo ya que son los propios mercaderes y entre ellos los extranjeros, los que
crearon y establecieron estos drganos en su concepcidn primaria, y que posteriormente
fuéron habilitades por |1a corona, y sefialan comoe ejemplos os Mercantiles de Londres y los
da |a ciudad de Bristol.

A manera de referencia se puede sefalar que existieron otros tribunales en la época
{aproximadamente sigic Xl - X1il) como fueron los Tribunales de Piepoudre en Rochester e
Ipswich y el Tribunal Mercantil de Dublin.

Hacia finales del siglo Xll se presentd el fanomeno de las cruzadas en Inglaterra,
cen el cual se hizo evidente la imposibilidad de que el rey conociera de los conflictos
juridicos que se presentaban diariamente a través de sus cortes y aun resultaba mucho més
complicado ei hecho de que pudiera someter a sus soldados y oficiales que se encontraban
en batalla a la disciplina propia de todo raino, lo cual propicic qus tuviera qus designar a
hombres que vigilaran estos aspectos en batalla, con lo cual aparacen los primeros
“almirantes"”.

Estos almirantes de batalla, poco a poco fueron adquiriende mayor jurisdiccién hasta
extender su injerencia hacia las embarcaciones . " £n 1202 la autoridad de los oficiales
reales incluyd embarcaciones mercantiles, mediante una ordenanza del Rey Juan en
Hastings. La Ordenanza se convirtié en el articulo 35 de los Roles de Olerdn, en |a version
del Libro negro del Almirantazgo “.{ge)

Posteriormente, cuando comienzan a incrementarse el numero de conflictos que eran
planteados a los Almirantes Oficiales para su résolucion, se hizo necesaria ta creacién de
Tribunales Maritimos especiales, los cuales recibian su investidura de ‘a Corona Inglesa
pero por la via de los Oficiales. Es en este entorno cuando cemienzan a gestarse problemas
jurisdiccionales entre los Tribunales mercantiles comunes y los Tribunales Maritimos, ya que
ambos intentaban extender su imperium a todos los asuntos que existieran en materia
comercial, ya que estaban avidos de obtener mayor fuerza y gracias de! Rey, razdn per la
que hacia finales del siglo XIV desapareciersn los tribunales maritimos.

(85) TETLY WILLIAM, Op. Cff, pép. 18

(68) TETLY WILLIAM, Op, Cit, pag. 19, traduccidn af espafol Ricarde Cervantes: “In 1202, the authority of the
King's officers was extended to mercham vessels by an ordinance of King John at Hastings, which ordinance
became articie 35 of the Roles of Oleron in the Btack Book of the Almiralty version® .
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En efecto, tal como lo apunta el profesor Tetly(e7), fue tal el crecimiento de la
jurisdiccion de los Tribunales Maritimos, que los de Derecha Comin reaccionaron
violentamente para hacer que se les revocara la jurisdiccién sobre disputas relativas a
cuestiones maritimas, lo cual se consiguio en 1389 con la publicacion de ia Ley de
Jurisdiccion Maritima.

No obstante estas disputas y la consecuente disolucién de los Tribunales Maritimos,
estos fuéron restablecidos en el siglo XIX, en virtud de una corriente renacantista de!
derecho antiguo que eplicaban los viejos tribunales Maritimos ( Lex Maritima y Lex
Mercatoria), propiciada por dos grandes juristas de la época: Sir Lord Stowell y el profesor
Arthur Browne, los cuales realizaron trabajos de redaccion y sintesis de las disposiciones de
aste antiguo derecho, traspoléndolas a las necesidades y circunstancias de la época.

Estos tribunales aplicaban las disposiciones del derecho antiguo, pero
paulatinamente fuéron utilizando y aplicando la versi6n del llamado Libro Negro del
Almirantazgo, el cual incluia los siguientes rubros:

" Volumen 1

- Las viejas reglas del Lord Almirante

~ Instrucciones para et Lord Almirante en tiempo de guera.

- Reglas y drdenes para cuestiones de Almirantazgo.

- Leyes de Oléron

- La inquisicion de Queenborow.

- El Ordo Judiciorum

- De Officio Admirsitiatis

- Almirantaje de John Holland, Duque de Exter

- Ordenanzas de guerra

- Prueba de Batalia

- De materia de Duelli

{E! conjunto de disposiciones anteriores fue Llamado por Twiss -recopilador- "el Libro
Negro del Aimirantazgo™)

(67) 1dem, pag. 22-23.
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Apéndice

Volumen il:
- Le Domesday of Gippewyz (El dia del juicio fina! de Gippewyz)

-Les Costumes d' Oléron de deu Jutgamen de la Mar (Las Costumbres de
Oléron en el juicio de lo maritimo)

- Los buenos usos, las buenas costumbres y los juicios correctos de Ja comuna de
Oléron.

- Li Establiments de la Coune de Roan.

- La manera en que los maestros de Naves, Mercaderaes y otros compafieros
maritimos deber regirse y gobernarse por el juicio de mar y registros de Oléron.

Volumen Hi:

- La charte d' Oléron des Jugemens de la Meer ( La carta de Oléron sobre los juicios
de lamar. )

- Les Bones Costumes de la Mar ( Las buenas Costumbres dei Mar. )
Volumen IV:

- Capitulos sobre las Ordenanzas de la Corte Maritina de la Noble ciudad de
Amalphi, comunmente llamada mesa Amalfiana,

- Las leyas Maritimas de Gotland.

- Lacturas varias del Libro Negro del Almirantazgo.
- Las leyes de Wisby.

- Codigo de la Orden Teuténica de Livonia,

- El tibro Parpura de Bruges.

- Las leyes de Navegacion de Danzic

- Cddigo de lay Maritima escrito en Lubeck para el uso de Osteriings en el afo de
1299.

- Preémbulo de la ley del puablo de Wisby.
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- La ley del pueblo de Wisby en materia de Navegacion.

- Leyes Maritimas de Filanders, )
- La orden judicial de la Corte de los Cénsules de Mar en Valencia.
- Audiencia Supericr Maritima de Reinado Latino en Jerusalen.

~ Ordenanzas y Costumbres de Mar publicado por los Consules de la ciudad de
Trani."(es)

Ya hacia 1873, este Tribunal Maritimo Inglés quedd unido con los Tribunales de
Derecho Comun, con competencia para asuntos familiares, lo cual se formatizd a través de
dos decretos de 1925 y 1956, asi como por un decreto que los clasifica en la quinta sala de
la Corte Suprema de 1981,

Por ultimo resta decir que actualmente estos tribunales con compatencia para conocar
de asuntos maritimos, aplican las disposiciones del Cédige Civil, en el cual se contemplan
las disposiciones de Derecho Comercial, asi como loas precedentes judiciales existentes en
esta materia, al mismo tiempo que las disposiciones contenidas en los tratados y convenios
internacionales de los que este pals es parte.

¢} Estados Unidos de América.

Por cuanto hace al desarrollo de las instituciones del deracho maritimoe comarcial en
este pals, baste decir que hasta la proclamacién de la independencia de las trece colonias
Americanas del dominio Inglés, estas se regian en cuanto al funcionamiento y estructuracion
de su sistema juridico por las mismas disposiciones que estaban en vigor en el Reino Unido,
e incluso se establecieron tribunalas especializados dependientes da la Corona Inglesa que
conoclan de los conflictos que se presentaban.

Hacia e afio de 1608, se presenta en estas cortes de la Nuava Inglaterra un conflicto
que pasaria a la historia como el caso Calvin, en el cual e! juez determind que el Derecho-
Inglés era aplicable a las Colonias de la Nueva Inglatemra, ya que segun afirnaba , los
ingleses al llegar al nuavo territorio llavaban consigo el Derecho inglés, siempre y cuando el
lugar al que llegaran no contara con una civilizacién modema, |o cual en el caso de la
conquista de los Estados Unidos resultaba aplicable, y solo se establecié como limitante
formal a la aplicatoriedad del derecho inglés el hecho de que era necesario que la norma se
adecuara al caso concreto sobre el cual iba & aplicarse el Derecho Inglés.

Con la independencia de la dominacién Inglesa en 1776, los Estados Unidos
conservaron la mayor parte de las disposiciones juridicas que venian rigiendo hasta ese
momenle, e incluso conservaran las corles de almirantazgo que se habian

(88) TETLY WILLIAM, Op. Cit., pag. 21-22, traduccidn al Espafiol por Ricardo Cervantes.
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establecido durante la segunda mitad del siglo XVIi. Es hasta 1a adopcitn de la Constitucion
de los Estados Unidos de América en 1788, cuando se establece proplamente lo que serla
un nuevo poder denominado jurisdiccional, el cual debia extender su imperium a todos los
casos de jurisdiccién maritima y naval.

Por cuanto hace a las disposiciones maritimas en las leyes Norteamericanas, se
establece en principio la jurisdiccion concumrente federal y estalal de estas disposiciones, al
mérgen que desde esa época, se da una corrienta nacionalista que tiende a proteger los
interases de los propietarios de naves y de los consignatarios nacionales, asi como los
intereses de las industrias navieras establecidas a lo largs de todo el territorio Americano.

Actualmente ha surgido el cuestionamiento de si la ley Americana puede citar como
fuente para |a resolucion de los conflictos que !e son presentados en materia maritima, como
anteriormente se hacia, las resoluciones y disposiciones contenidas en el derecho Inglés, Al
respecto el profesor William Tetly(68) nos sefiala que la postura de las Cortes Americanas
ha sido en ambos sentidos, es decir, en algunas ocasiones han propugnado por la
autonomia del derecho Norteamericano y en consecuencia han negado la aplicatoriedad del
derecho Inglés como fuente de su derecho, y en otras ocasiones han citado precedentes de
derecho Inglés en la solucion de los conflictos que le son presentados para su resolucidn,
pero sin que en ningun caso se haya declarade la obligatoriedad de acatar el precedente
Inglés.

En este 6rden de ideas, parece sencillo adivinar que el Deraecho maritimo mercantil
Norteamericano ha seguido sus propias pautas y lineamientos, baséndose en el peculiar
sistemna que caracteriza a los paises que han surgido del Common Law, pero esto no es del
todo cierto, toda vez qua es el sistema civilista, es decir el Romano Germaénico el que mas
ha influenciado al derecho maritimo comercial de los Estados Unidos.

* La influencia temprana de la ley civil (en oposicién a la del Common Law) en la ley
de! almirantazgo de los Estados Unidos puede ser apreciada en la ley para regular los
Procesos en las Cortes de los Estados Unidos, adoptada por el primer congreso
Norteamericano en 1788 (70}

En efecto, os la ley civilista la que mayormente influye en los procedimientos que se
siguen en materia maritima y digo en los procedimientos porque en cuanto a la parte
sustantiva del Derecho maritimo comercial, éste sigue 'a misma suerte que la gran parte del
sistema Anglosajon, es decir se basa en la idea del precedente judicial y de la construccidn
dol sistema a través de 1a interpretacion que de la legislacitn estatal o federal realizan los
juzgadores.

Hasta la fecha han aparecido diversas disposiciones que independientemente

(89) TETLY WILLIAM, Qp. Cil,, pag.

(70) idem, pag. 27, traduccidén al Espaﬂol Ricardo Cervantes: “The early Influence of the civll law (as opposed
to the common law) on the admiralty law of the United States can be Seenin an Act to regulate Processes in the
Courts of the United States adopted by the first Congress of the United States in 1789
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de las resoluciones adoptadas por los tribunales Americanos, han venido regulando la
materia maritima en aquel pals, dentro de las cuales encontramos las siguientas:

1.- La ley para regular los procedimientos en las Cortes Americanas de 1789.

2.- Laley de 1792 para la regulacién de procesos en las cortes de los Estados Unidos
de América, adoptada durante el sagundo Congreso de este pals.

3.- La ley de Cargas Americana de 1910.
4 - La ley relativa a los gravamenas sobre embarcaciones de 1920.
5.- El Codigo Norteamaricano de 1946,

, Por ultimo, cabe mencionar que en este ultimo ordenamiento es donde actualmente
$6 encuentran insertas 'a mayor parte de las disposiciones relativas al Derecho maritimo,por
ejemplo en sus secciones 971-976 se localizan |as disposiciones de la jey de cargas de
1910 y en las secciones 911 a 984 se localizan las retativas a la ley de 1920.

Independientemente de lo anterior, los Estados Unidas también se encuentran sujetos
a las disposiciones establecidas en los tratados y convenios internacionales de los que es
signatario y que han sido ratificados de acuerdo con sus disposiciones internas,

2. ANTECEDENTES HISTORICOS DEL DERECHO MARITIMO EN MEXICO,

Una vez realizado un breve recorrido pof |a historia del Derecho maritimo a través de
los diversos puntos del mundo, considero imprescindible el hecho de estudiar en forma
genérica la regulacion juridica que a lo largo de |a historia ha tenido en nuestro pais, y muy
en especial la relativa al derecho maritimo, ya que aqui s donde verdaderamente se podré
comenzar a comprender el sistema que se sigue en nuestro pals para regular a las
empresas navieras, en la actualidad.

Establecido lo anterior, queda hacer la aclaracion de que para efectos didacticos y a
manera explicativa he dividido la historia del derecho de la navegacion comercial en México
en tres grandes etapas:

2.A. EPOCA PREHISPANICA Y COLONIAL:

Aun y cuando ha sido poco estudiada ia evolucion histérica del derecho maritimo en
esta etapa, no por ello resulta falto de valor cientifico su abordamiento, maxime que es en
esta época cuando se define el rumbo a seguir por el Derecho maritimo mexicano y se
establecen sus bases tedricas.
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Poco se sabe acerca de la actividad naviera durante el periodo en el que estuvieron
establecidas las cuituras prehispanicas en nuestro pais, lo cual ha traido como
consecuencia que diversos autores llegaran a negar 1a existencia una verdadera actividad
comercial por mar en aqusellos tiempos, |0 que no es del todo comrecto, dado gue es bien
conocido @ hecho de que si existierén embarcaciones pequefas de la época que quiza
sélo fuéron utilizadas para efectuar el comercio de satisfactores sociales, pero o que resulta
atn mas dudoso es el hecho da que hubidse existido una normatividad juridica que regulara
esie tipo de actividades.

Esta ultima interrogante puede resultar mas dificil de corroborar si tomamos en cuenta
que no existen vestigios de disposiciones normativas que hubiésen dejado estos pueblos a
su paso por e! tiempo, pero lo que si se puede hacer es inferit en base a los hechos
conocidos la falta de existoncia de estas normas, ya que como @s logico pensar, estas
sociedades en un principio se dedicaban primordialmente a la guerra, a |a agricultura y a la
caza de animales como forma de subsistencia y no era extremadamente indispensable para
ellos realizar comercio a través de las aguas.

Posteriormente, con el transcurso del tiempo se fuédron presentando fenémenos de
intercambio comercial entre los diferentes pueblos que habitaban la region, pero con la
modalidad de que este comercio ara efsctuado por via terrestre y excepcionalmente por mar,
sin excluir con ello la posibilidad de su existencia. Es por esto que en algunas regiones del
pais como en (a peninsula de Yucatan en la cual habitaban los Mayas, si existi6 una
actividad comercial por agua.

En otras partes del territorio también se identifica hacia finales del siglo XIV y
principios del XV |a existencia do una amplia red de comunicaciones por agua, las cuales
pese a todo no constituian una verdadera actividad comercial en si mismas, sino que eran
un instrumento para llevar acabo estas actividades.

' El transporte urbano lo constituyé el humano y el de Canoas...

... Precisamente esta ditima clase de transporte se considera que fue ol mas répido y
eficaz, millares de canoas haclan posible una verdadera comunicacién entre las ciudades
del Valle de México, facilitando el desarrollo comercial, 1a racaudacidn tributaria y en general
la economia”(74)

En este érden de ideas y al margen de la escasez de actividad comercial por mar
como forma auténoma de negociacion, 1a regulacion juridica de la actividad naviera fué nula
en aquella época, ya que al parecer no existieron disposiciones que regularan la actividad
maritima, y si acaso se presentaban este tipo de fendmenos, eran regulados por las
disposiciones individuales y faltas de generalidad que dictaban los reyes, emperadores y
jefes de cada uno de los pueblos.

Es hasta la llegada de los espaficles cuando se puede reconocer la existencia

(71) Lopez Rosado, Diego G., Historia del i an México, pég.13.
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de verdaderas normas juridicas enfocadas a la actividad maritimo mercantil, lo cual
resulta logico de suponer por dos rezones, la primera; que son los espaficles quienes
acostumbrados a realizar un autentico comercio por mar lo importan a nuestro pals, y la
segunda es que como consecuencia de la realizacidén habitual de actividades comerciales
por mar en Espafia, al llegar {os nacionales de esas tierras a la Nueva Espafia tréen consigo
fas normas propias que regulaban las actividades que eligs realizaban en aquel pals.

En efecto, con et aribo de esta cultura a nuestro pals, comienza la aparicion 'y
avolucién histérica del Derecho maritimo en México, dentro de la cual se pueden identificar
las siguientes etapas:

" Primera.- Desde la llegada de los Conquistadores, en 1519, hasta 1565, en que de
manera reglamentaria principia el periodo de flotas o convoyes maritimos, obedeciendo las
ordenes de los reyes Catdlicos {este periodo puede llamarse de exploraciones),

Segunda.- Desde 1565, fecha de arribo de la primera flota al mando de Pedro de
Roelas, hasta el 12 de octubre de 1778, en cuya fecha Carlos 11t expidié las Ordenanzas
ralativas a la libertad de comercio.

Durante este periodo se mantiene restringido el comercio y existe monopolic de
Espaiia en cuanto a los puertos, a los barcos y sobre todo a las mercancias...

...Tercera.- Inicia desde la expedicién de las Ordenanzas de libertad del comercio,
hasta 1821, en que se consuma la indepandencia de México"(72)

Por cuanto hace a ia primera de las etapas, es necesario comentar que a la llegada
de los espaficles a la Nueva Esparia en 1519, estos tréen consigo todas las disposiciones
juridicas vigentes y aplicables en Espafia, ya que acorde con las disposiciones de los
Estatutarios(edad media), cada persona levaba consigo su estatuto personal hacia
cualquier parte a la que viajara y tenia derecho de imponeria en los jugares en donde no
hubiese colonizacidn, lo que ocurre en nuestro pais, y @s gracias a esto que durante mucho
tiempo fuéron vigentes las Ordenanzas de la Universidad y Casa de Contratacién de Bitbao
de 1495 y posteriormente las disposiciones de las Ordenanzas de Burgos de 1538 y del
Consulado de Sevilla de 1554,

En este contexto no se debe de perder de vista el hecho de que es el rey espafiol el
que impone la aplicacion de fas disposiciones juridicas vigentes en aquel pais a México y
consecuentemente hacia patente su presencia y su poderio a través de las disposiciones
juridicas, pero no conforme con estas medidas, impuso fa obligacion para los pobladores de
las nuevas tierras de que contribuyeran a los gastos y al mantenimiento de los privitegios de
la Corona, como lo hacia cualquier ciudadano espafiol, y no podian ser la excepcién a estos
gravadmenes las actividades maritimas que eran realizadas en la Nueva Espafia.

(72} Lopez Rosado, Diego G., Op, Cil,, pag. 30-32
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" Los impuestos que gravaron las comunicaciones y transportes o que, gravando
alguna ctra aclividad, auxifiaron al financiamiento de estas y a las obras que los
resguardaron, se pueden dividir en impuestos especificos ¥ especiales, aunque estos
ultimos eran casi siempre transitorios.

Los impuestos fueron:

1) Armada y Averia, Este impuesto, que se cobraba en los puertos de Espafia y
América sobre objetos de importacién y exportacion, se daestinaba a cubrir los gastos del
Consulado.

La averia y armada consistian en un porcentaje sobre el valor de las mercancias,
cuyo monto variaba del 1 al 2.5 % del total...

...2) Lastre. Uno de los requisitos necesarios para que 10s navios pudieran ¢ruzar ej
mar era el lastre, consistente en piedras y olras cosas de pesos que se introduclan en la
sentina del buque y le evitaban el peligro de zozobrar.

Este mas que ser un impuesto era un estanco, ya quée por cuenta del rey se compraba
el lastre, vendiendose después a los duafios de los navios para el fin antes indicado.

...3) Anclaje de buques y otros derechos de mar. El anclaje, era el impuesto pagado
por los barcos que navegaban por las costas de la nueva Espafia. Conforme a las
Qrdenanzas, se deberia de pagar por cada anclada 4 pesos por |os navios del ray y § por
los de los parliculares.

...4) Pagjes y Barcas, Este ramo se cubria en la Veracruz, al principio se entregaban
los productos a |a real Hacienda, pero parece ser que posteriormente se canalizaron a los
Consulados para sufragar sus gastos.

El pago de este derecho lo hacian los que traficaban en fos caminos de México y
Veracruz."(73)

Esta actitud del monarca espafiol de imponer gravamenes especificos denota la
existancia de una actividad maritimo comercial bastante considerable, al grado de que
preccupd al rey la regulacién tributaria de estas actividades.

Volviendo al desarrolio de la primera etapa histérica del Derecho maritimo en la
Nuava Espafia, hay que sefialar que en éste periodo se comenzdé a efectuar un comercic
hacia ol exterior de tas nuevas tierras, el cual tuvo lugar gracias al avance técnolégico que
tenian los conquistadores en Ja construccidn de navios y del conocimiento da las técnicas de
navegacion mas avanzadas de la época.

(73) Lopez Rosado, Diego G., Qp. Cit., p4g- 41-43.
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" El comercio exterior se realizé al pfincipio con Espaita, Cuba, Peru y Filipinas, pero
més tarde solo fue permitido con Espafia, Cuba y Filipinas, a través de las flolas
raspectivas...

...Veracruz era el puerto de arribo de las flotas que comunicaban con Cuba y Espafia.
Acapulco lo era en relacién con Filipinas, desde que estas fueron conquistadas por los
espaficles en 1564, con expadicionarios que salieron de Nueva Espaia bajo 1as érdenes de
Miguel Lépez de Legazpi “(74)

Este comercio, como se puede observar, estaba précticamente restringido a los
puntos con los cuales la Corona espafiola tenia contacto o dominio y se encontraba
regulado por las ordenanzas de Sevilla, pero a partir de 1765 se produjo una liberalizacién
de la actividad comercial ocasionada por un decreto de! Rey Carlos 1ll, con el cual se
abrieron nuevos puertos y se dieron mayores facilidades para la realizacion de las
oparaciones de comercio maritimo, aumentando consecuentemente el nimero y clases da
mercancias que ilegaban a nuestro pals.

Con esta liberacién del comercio, se da inicio a la tercera etapa historica, fa cual
culmina con la independencia de México. Durante este periodo y a consecuencia del
aumento gradual del comercio con la Nueva Espafia, surgieron una multuplicidad de
conflictos entre los comerciantes navieros, los cuales eran resueltos por los Tribunales de
los Consulados con apego a las disposiciones de las Ordenanzas de Sevilla, de Burgos y de
Bilbao. Existieron Consulados durante la época colonial en México, Veracruz y Guadalajara.

Posteriormente, con la llegada de la Independencia de México, se siguieron aplicando
fas disposicicnes y utilizando los 6rganos jurisdiccicnales que hasta ese momento se
conocian, ya que con la lucha armada no habia tiempo para pensar en realizar nuevas
construcciones juridicas para regular las actividades comerciales, por lo cual se conservan
las ya existentes y funcionales.

2.B. EPOCA INDEPENDIENTE Y MODERNA.

Una vez alicanzada la consumacion de la guerma de independencia, surgi6 la
necesidad de que las autoridades comenzaran a preocuparse por modificar a situacidn
juridica que prevalecia en la época y que habla sido legada por los espafioles, por fo que
comenzaron a adoptarse madidas de liberacién y estimulos a las actividades comerciales.

* Al consumarse la Independencia, los puertos mexicanos se incorporaron al comercio
internacional, pues durante toda la dominacion espafola se limitd solo al efectuado a través
de Espafia. Desde entonces se inicia en México |la politica de dar incentivos a las diferentes
lineas de navegacién de oftros palses, con el fin de que

{T4) ALVEAR ACEVEDO, CARLOS, Historia de Meéxica(época p colonial e p Y Pag.
185 -16886.
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tocaran los puertos nacionales, en tanto se disponia de una marina nacional®(7s)

Esta actitud del gobiernc mexicano de incentivar e comercio a través del
olorgamiento de privilegios a las grandes empresas comerciales extranjeras para que
realizaran operaciones en el territorio nacional es absolutamerte i6gica, toda vez que
resultaba mucho mas sencillo para el nuevo gobierno establecer relaciones de comunicacion
regulares y eficaces a lo largo de los puertos del pais, ya que era un area que contaba con
un gran desarrollo en infraestructura a la cual no habia qua invertir grandes cantidades de
dinero para ponerlas en funcionamiento, que invertir fuertes cantidades de dinero en la
construccién de carreteras y vias férreas lo cual ademas de ser incosleable requeriria de
mucho tiempo y horas hombre elevadisimas.

Con el paso del tiempo a la vez de hacerse necaesario el otorgamiento de incentivos a
la industria naval, tambien se hizo necesario abrogar diversas disposiciones legislativas que
no permitian el desarrollo del progreso comercial, ya que en una vision previsora, se pensé
que aun cuando este tipo de actitudes serian utiles durante los primeros aflos de la época
independiente de México, por la necesidad de resguardar las instituciones y actividades
nacionales, en posteriores tiempos resullaria un verdadero obstaculo para el desarrolio de ta
navegacién comercial en ¢l pais.

A manera enunciativa se puede establecer que los incentives que olorgaba en un
prinCipio al gobierno mexicanc a eslas empresas consistian en franquicias para la
realizacién de algunas actividades, exenciones de cumplir con determinados requisitos y en
algunas ocasiones rebajas de impuestos, pero sin otorgar cantidades de dinero a manera
de subvencién.

" Entre las facilidades conseguidas estaba la que eximia del pago de los derechos de
tonelaje, pilotaje, anclaje y faro, cuando condujeran pasajeros y cerrespondencia y cuando
transportaran mercancias sujetas a derechos, ios beneficios se referian solo al pago del
tonelaje,

Sin embargo, este tipo da incentivos no fue suficiente para incrementar a navegacion
que solo se limitaba a visitas mensuales. Por tal motivo el gobiemo se vi6 en ta necesidad
de oforgar olro lipo de estimulos a l!as lineas maritimas, a base de proporcionar
subvenciones a toda compafiia que quisiera tocar puerlos mexicanos."(78)

Estas acciones eran justificabies en aquella época dada la nula industria naviera con
la qus contaba el pais, lo cual hacia necesario fecurtit a las empresas extranjeras en
forma sistemdtica para cubrir ias necesidades comerciales del pais, verificando que estas
actitudes no pudieran verse frenadas por 1a intervencion de nacionales que exigieran un
trato uniforme, ya que no existian nacionales dedicados a estas actividades a |o fargo de
tedo el territorio.

(75) Lopez Rosado, Diego G., Op.Cil., pag. 60.
(76) Lbikdém, pag. 83
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A tal grado llegd 1a politica del gobiemo para propiciar la interaccién comercial en
base a las empresas extranjeras, que el 1 de julio de 1898 se publicé un decreto por el cual
se derogaban los derechos de faro en las capitanias de puerto (érgano de autoridad en cada
puerto) y los derechos de puerto, y se da una disminucién a la tarifa del derecho de tonelaje.
Esta actitud levantdé una gran polémica dado que el pais atravesaba por una situacidén de
crisis econdmica y no obstante, eso éstaba reduciendo el monto de los ingresos del erario
federal en aras de una posterior reactivacion de la economia.

Estas medidas adoptadas por e! gobierno federal llavaron al pais a alcanzar
paulatinamente un intercambio comercial muy abundante hacia pricipios del siglo XX y
finales del XIX. Al respecto el maestro Diego Lépez de Rosado(7) sefiala que a finales de e!
periodo conocido como porfiriato, 105 puertos mexicanos acusaron una gran afluencia de
vapores extranjeros, ya que las instalaciones de los puertos mejoraron en forma notoria por
la construccién de faros, boyas, balizas, muselles, escolleras, malecones, almacenes y
madquinaria para maniobras.

Es de transcendental importancia anotar que en este pericdo histérico es cuando se
da la aparicién det primer Codigo de Comercio de nuestra época, bajo la presidencia del
General Porfirio Diaz Mori en el aflo de 1889, en el cual se contenlan, por primera ocasion
concentradas todas las disposiciones que regulaban los actos comerciales que se realizaran
en nuestro pais, y que en su Titulo |, libro tercero, contenia las disposiciones atenientes al
comercio mafitimo en su parte sustantiva, y que regulaba los procedimientos judiciales que
se desarrollaran en esta materia a través de las disposiciones del libro quinto del propio
instrumento juridico.

En este contexto, no podia quedar relegado el marco fiscal regulador de la actividad
maritimo mercantil. Se intensifica {a aclividad recaudadora e impositiva de la época, sobre
todo por la necesidad de sufragar los gastos que se estaban ocasionando con motive de la
ampliacién, creacién y conservacion de las redes carreteras, ferroviarias, asi como los de las
comunicaciones telefonicas y telegraficas,

Con motivo de la Revolucion Mexicana, el desarrcilo de comercio maritimo y de ta
legisiacién en materia comercial se detiene, quedando en funcionamiento las instituciones
existantes en la época, hasta llegar a la promulgacién de la Constitucién de 1917, bajo el
mando de Don Venustiano Carranza.

2.C. EPOCA CONTEMPORANEA

Con ta aparicidén de la nueva Censtitucién, se da un avance impoftante en la
regulacion juridica de la actividad comercial en nuestro pals, ya que en éste ordenamiento
se establece que la maleria maritimo comercial serd competencia exclusiva, en cuanto a su
regulacion, de los poderes faderales por conducto del Congreso de la Union, y por otro lado
sa da competencia exclusiva a los tribunales federales para conocer de [as controversias
que versen sobre derecho maritimo.

(77) Lépez Rosado, Diego G., Op, CiL,, pag.88. "



Con estas pautas se viene a complementar la regulacion que anteriormente hacia el
Cadigo de Comercio respecto de ta actividad naviera, y viene una mayor apertura comercial
con mejores condiciones para el desarrotlo de eslas actividades,

Este proceso de conversion fue implementandose paulatinamente, ya que era
imposible cambiar de la nocha a la mafana la forma de realizar las actividades comerciales
y mas ain la forma de regular estas actividades, para lo cual fue de gran utilidad la
intervencién del estado a través de sus novedosos sistemas maritimos de control,

* Comparativamente con las comunicaciones y transportes terrastres que sufrieron un
trastomo extremo por causa de la Revolucién, la marina mercante fué la que realizd en
forma mas intensa e! transporte de pasaje y carga hasta 1926, en que empezd a superarse
el desordén econdmico nacional "(T8)

Hacia el afo de 1925, el esquema juridico regulador de la actividad maritima
comenzaba a completarse con el establecimiento de impuestos a esta actividad, asi:

" En la lay de Ingresos del erario federal para el aflo de 1925, se clasificé dentro del
tercer rubro a los impuestos causados por e} trafico maritimo y terrestrs, que incluia los
siguientes conceptos:

a) De patente de Navegacioén, matricula y registro.

b) De barra

) De trafico maritimo

d) De trafico maritimo interior

@) De carga y descarga

f) De arqueo

d) De transito."(re) "

Por ¢ltimo, con fecha 21 de noviembre de 1963 aparece @l ullimo instrumente juridico
sustantivo regulador de la actividad maritimo comercial, anterior a fa nueva Ley de
Navegacion, vigente hasta enero de 1994, flamado " Ley de Navegacion y Comercio
Maritimos", compuesta de cuatro libros, y que viene a derogar a las disposiciones relativas
al comercio maritimo previstas en el Cédigo de Comercio de 1889, en ia que se contemplan
las disposiciones relativas a las autoridades maritimas, la operacién de los puertos, de las

obligaciones de los buques en navegacion, de las operaciones de comercio maritimo, de los
contratos y de las manicbras en los puertos.

(78) Lépez Rosado, Diego G.. Op. Cit., pag. 158.
(79) [hidem. pég. 178



Independientemente de las antericres disposiciones legisiativas las cuales han
quedado mencionadas, existe una gran diversidad de disposiciones reglamentarias,
legls!ativas y tratados internacionales que son aplicables a las operaciones de esta indole,
que se realizan en nuestro pals, algunas de ellas Abrogadas por !a nueva ley de
navegacion, dentro de las cuales las més importantes son (as siguientes:

1.- Lay de Vias Generales de Comunicacion de 1889.

2.- Loy General de Sociedadas Mercantiles de 1934,

3.- Ley de! Contrato de Seguro de 1935,

4.- Ley General de Salud

5.- Reglamento de los Capitulos tercaro, cuarto y quinto de la ley para el Desarrollo
de |la Marina Mercante de 1981.

6.- Reglamento del Padrén de Abandaramiento Mexicano de 1986.

7.- Reglamento del Reglstro Publico Maritimo Mexicano de 19580,

8.- Reglamento para ia Navegacion de Cabotaje de 1941.

9.- Reglamento para el Transporte Mullimodal Internacional de 1989.

10.- Convencién Interacionat sobre el Mar Territarial y la Zona Contigua.

11.- Convencidn Intemacional sobre Seguridad de la Vida Humana en él mar de 1560.

Existe un gran nGmero de convenciones internacionales en esta materia, de las
cuales varias no han sido suscritas o ratificadas por nuestro pals, pero existen otras que ya
forman parte de nuestro derecho vigente, dentro de las que podemos mencionar las
sigulentes:

1.- Convenio Intemacional de Constitucion de un Fondo Intemacional de
Indemnizacién de Dafos Causados por 1a Contaminacién de Hidrocarburos, publicado en el
Diario Oficial de |a Federacién el 9 de agosto de 1934,

2.- Convenio Internacional sobre Limitacién de la Responsabilidad Nacida de
Reclamaciones de Derecho Maritimo, 1976, publicado en el Diario Oficial da la Federacién
€l 9 de agosto de 1994,

3.- Convenio para la Represion de Actos |licitos contra la Seguridad de la Navegacién
Maritima y su Protocolo para la Represién de Actos llicitos contra la Seguridad de las
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Plataformas Fijas Emplazadas en 1a Plataforma Continental, publicado en 8} Diario Oficial de
la Federacidn el 9 de agosto de 1994,

4.- Convenio Intemacional sobre Responsabilidad Civil por Dafios Causados por la
Contaminacién de las Aguas del Mar por Hidrocarburos, publicado en el Diario Oficial de la
Federacion el 9 de agosto da 1994,

5.- Convenio Intermacional para la unificacion de ciertas reglas en materia de
cenocimiento de embarque, publicado en el Diario Oficial de la Federacion el 25 de agosto
de 1994,



CAPITULO 1
2.1.- INTRODUCCION:

Una vez anafizade con detenimiento el tema relativo al concepto del
derecho maritimo privado, se puede facilimente delimitar su campo de accién y se hace mas
accesible la comprension para el lector del primero de los elementos esenciales de este
trabajo: el de la delimitacién y contenido del derecho naviero; asimismo hemos analizado en
forma genérica la evolucidn histérica que ha sufrido esta rama de la ciencia juridica en los
diversos palses del plansta. En virtud de lo anterior, considero que es el momento
adecuado para entrar al anélisis de lo que en nuestro sistema juridico se entiende por e}
segundo de los elementos esenciales de este trabajo: el concepto de empresa.

En este 6rden de ideas y con la finalidad de desarrollar de forma sistematica y
didactica la temética a tratar, he decidido dividir el estudio de la misma en cince grandes
rubros:

1.- El estudio del concepto da empresa, €l andlisis y desarrollo de los elementos
fundamentales de !a definicion.

2.- El estudio de las diversas formas en las que puede ser exteriorizada una empresa
o negociacion y los elementos de la division.

3.- El estudio de los elementos integrantes y conexos del concepto de empresa.

4.- El estudio de las formas de exteriorizacion da las empresas desde el punto de
vista del derecho mercantil.

5.- El estudio de las formas de extariorizacion de las empresas desde el punto de
vista del derecho civil. -

Asl las cosas comenzaremos ahora a analizar detalladamente cada una de las dreas
en las que se ha dividido este capitulo,

2.2 EL. CONCEPTO DE EMPRESA:

Desde tiempos remolos, los juristas han tratado de dar una definicién propia de lo que
debe entenderse por empresa, intentando prescindir de los elementos de naturateza social y
econémica que la caracterizan, lo cual ha propiciado que su tarea estuviera condenada al
fracaso.

En efecto, para poder delimilar @ incluir en una definicién todos los elementos que
integran el fanémeno denominado empresa, hay que echar mano de Ias instituciones y
concaptos que nos ofrecen otras ramas del quehacer humano y no tratar de dascubrir el hilo
negro desde el esquema estrictamente juridico, ya que esta tarea seria incompleta y poco
fructifera.
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En este sentido, primeramante hay que analizar el sentido primigenio que se dio a la
palabra emprasa. De acuerdo con el Diccionario de la Lenguat1), la patabra empresa
procede de las raices latinas in, que significa en y de la palabra prehensa, que significa
cogida o tomada.

Por otra parte, el Diccionario de 1a Academia de la Lengua(2) sefala que el t&rming
emprasa puede ser entendido en dos acepciones:

8) La primera, que hace referencia al concepto de una casa o de una sociedad
mercantit o industrial fundada para emprender o llevar acabo negocios © proyectos de
importancia, y

b) La segunda, que hace referencia a una obra o designio llevado a cabp,
especialmente cuando en este han intervenido una gran variedad de personas.

El primero de estos conceplos es 1o que hoy podria entenderse como la empresa en
sentido estricto, y la segunda serla una forma de expresar el concepto en sentido amplio,
Para efectos de nuastro estudio, nos avocaremos mayormente al anélisis de io que debe
entenderse por empresa desde en punto de vista astricto.

En la definicidn antes transcrita, pareciera que no existe una verdadera distincion
entre lo que es |a empresa en si y lo que es la persona o personas que la manejan o de
aquellas que son sus auténticos propietarios. Este tipo de visualizaciéon acerca de la
emprosa o5 el que adopta la gran mayoria de los autores, a los cuales analizaremos mas
adelante.

Por su parte ol maestro Jorge Barrera Graf(3) nos da una definicién de lo gue para &l
debe ser tomado como el concepto de empresa, racogiendo de la docirina italiana sus
elementos principales, sefialando que empresa es la actividad que realiza el empresario,
consistente en organizar de manera sistematica los diversos factores de la produccién, para
con ellos poder producir o prestar servicios al mercado de consumidores.

En el mismo santido que el maestro Barrera Graf, Sergio Le Pera se inclina por definir
a la empresa como un acto © una actuacion y no como una persona, pero el agrega un
elemento nuevo que s el de considerarla un acto de naturaleza comercial,

En efecto, para este autor de las definiciones que se tienen de empresa derivadas de
la influencia francesa del Cédigo Napolednico el verdadero sentido que en ellas se encierra
es el de darle un carécter de acto, pero seflalando que lo que en verdad constituye a la
empresa son los actos comerciales realizados por Sujetos de

(1) Dicclonario Anaya de ia 1apgua, Fundacién Cultural Televisa, A.C.. pag. 280,

(2) Ricclopado Jyrdico Mexicang, Tomo II, Editorial Pomaa, pag. 1262.

(3) BARRERA GRAF, JORGE, La_empresa en gl derecho mercantil Rallano, su influencta en @) derecho
mexicang, pag. 67.
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esa naturaleza.

De las anteriores definiciones puede observarse que el conceplo de empresa ha
resultado generador de grandes confusiones, ya que cuando para unos resulta que el
concepto atafle a la actividad que se realiza, para olros se refiere a la parsona que la
realiza, y aun mas, para otros llega a ser el fugar en el que se desarrolla la actividad.

Volviendo de nueva cuenta a las palabras del maestro Barrera Graf, 4l mismo nos
aclara que la definicién que recege de la doctrina italiana atiende a una concepcion
econdmica que es adoptada y reconocida por el derecho, ya que como lo sefiala, en larama
de las humanidades no existe una institucion como tal, ni elementos juridicos suficientes
para explicaria.

En este sentido, se observa que efectivamente el concepto de empresa no atafe a
una concepci6n juridica, sino que mas bien responde a una cuestién meramente econdmica
que conlleva repercusiones juridicas previstas y reguladas por et sistema juridico normalivo,

Otros autores como e} gran maastro Francisco Ferrara(4) nos sefialan que la empresa
mercantit o la hacienda mercantil, término que emplea para expresar esla realidad, s! bien
es cierto que responde a la concepcién econdmica de una realidad con repercusiones
jurldicas, debe entenderse necesariamente como el resultado de una forma de actividad
humana en ia cual se combinan diversos elementos tendientes a la obtencién de un
beneficio.

Asi las cosas, la empresa es vista como un instrumente del hombre creado para
obtener a través de la expiotacién de una actividad comercial, industrial ¢ de servicios, una
situacion econdmica favorable a sus intereses. De este modo et maestro Ferrara dejs muy
en claro el hecho de que la empresa o hacianda debe ser entendida y analizada desde el
punte de vista econdmico, ya que es en este campo donde encuentra su verdadero
significado, dejando al derecho la intervencién que correspende a un elemento regulador de
las institucicnes y protactor de los intereses producidos en las mismas.

Pero, este concepto instrumental de la hacienda no puede ser visto de manera
aislada, ya que para entenderla en su acepcion total resulta indispensable conocer los
slementos que la integran, asi vemos que para que una empresa pueda funcionar requiere
de la conjuncién de diversos elementos de caracter matertal, humano y social, de los cuales
depende realmente el futuro de la misma.,

" ... consiste ésta en la organizacién con fines productivos de multiples elementos que
en armonia con un criterio empirico pueden, respectivamente, agruparse en bienes,
servicios y relaciones econdmicas..,

... Log diferentes elementos de la hacianda no constituyen un agregado informe ni se
mantienen unidos unicamente en virtud de! destino idéntico que se Ies imprime...

(4) FERRARA, FRANCISCO, Teoria Juridica de |a hacienda mercaniil, pag. 64-65.
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.. Pero es méas. Los distintos elementos se encuentran intimamente combinados y
organizados entre si, por servir unos a los otros o encontrar en los otros su complemento,
existiondo asi una integracién reciproca y teniendo cada uno su puesto y su funcién en el
conjunto."(s)

Otros autores sefialan que la empresa debe de entenderse conforme a las
concepciones utilizadas por los economistas clasicos, es decir, como la organizacion
productiva del capita! y del trabajo con intencién de lucro. En este sentido se pronuncia el
maestro Javier Dibar,6) quien ademas sefala que no obstante el gran esfuerzo de la
doctrina econdmica por dar una definicién completa de 1a emprasa, al ser analizada por la
doctrina juridica comercial, ha sido separada en su concepcion subjetiva y objetiva. En
efecto, se ha comenzado a distinguir entre la actividad realizada por el sujelo que organiza
los medios y elementos empresariales y et conjunto de estos medios instrumentales por &1
organizados, concentrando la idea de empresa sobra el primer aspecto y la idea distinta, es
decir, la dei establecimiento, dejandola fuera,

Con base en lo anterior y enconirando en la idea de la organizacién de los elementos
materiales, sociales y humanos de la empresa, el elemento fundamental de la misma, el
autor nos da su definicién de lo que para él es empresa:

"La empresa es un conjunlo de bienes, relaciones, facultades y aclividades
organizados y tendientes a un fin ordinariamente lucrative'(7).

Asi las cesas, tomando en cuenta todas las consideraciones anteriores, ahora
recogeramos una definiciéon mas complsta del concapto de emprasa que nos da el maestro
Barrera Graf, para que a partir de ella procedamos a anatizar los elementos comines de
todas las concepciones antes vertidas.

* Negociacidn o empresa, es la actividad del empresario consistente en la
organizacién de los diversos faclores de la produccion, con el fin de producir bisnes y
servicios para el mercado™(8)

Por dltimo y para complicar ain mas fa cuestion relativa a la detarminacién del
conceplo de empresa, a conlinuacion expondré dos teorias que consideran que la empresa
debe ser vista como un objeto de derecho y no como un simple sujeto de la relacién
comercial que realiza actos tendientes a la obtencidn de un lucro, y la segunda de ellas que
considera que no se puede hablar en realidad de una empresa como tal, por ser éste un
término carente de un contenido juridico identificable por si mismo, por lo que propone un
nuevo concepto denominado negociacidén mercantil.

(5) ldem.. pag. 85-69.
(6 DIBAR, JAVIER, Lecciones de Darecho Mercantil. pag. 26.
Idem. 30.

m pég.
{8) BARRERA GRAF, JORGE, La empresa ¢n gl deiecho nercaptil ltaliano, su influgncia en el derecho
mexicang, pég. 63.
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La primera de las teorias nos dice que al hacer referencia al término empresa
degemos siempre considerar que refleja una realidad con doble significacién. objetiva y
subjetiva.

Esta concepcién aparentemente pudiese parecer contradictoria ya que para una
persona que se encuentra dentro del ambiente juridico, resulta contrario el hecho do que
sujetos de derechos sean al mismo tiempo objeto de derecho. A continuacidn analizaremos
con detenimiento esta teoria sostenida por el maestro Sergio Le Pera.

"Dentro de los sujetos de derechos no se incluyen solo las personas fisicas, sino
también las juridicas. De acuerdo con la explicacién més difundida, tales personas juridicas
constituirian una ‘entidad’, visible para los juristas, pero distinta de las cosas, de los hombres
y de las normas, ‘entidad’ que seria titular de un patrimonio.

Naturalmente, no podemos detenemos en el andlisis de esta version. Pero si se
prescinde de dicha "entidad’, y se resuelve que ‘persona juridica' s (solamente) el nombre
que se le da a una situacidn en la cual las normas vinculan personas y cosas de una
particular manera, quedan removidos los mayores obsticulos para considerar una
universalidad o conjunto patrimonial, simultdneamente como sujeto y como objeto de
derecho...

... Por objeto de derecho aparentemente quiere mencionarse aquello sobre lo cual
pueden constituirse derechos reales, o que puede ser cedido, o transmitido, o de otra
manera ser objeto de transacciones. La hacienda mercantil puede por 10 menos ser cedida y
ademas, segun los casos, sometida a otra cantidad de operaciones. Por consiguiente, la
hacienda puede ser cansiderada ‘objeto de deracho’ ".(9)

Pasemos ahora al anédlisis da la segunda de las teorias. Uno de los mas fieles
expositores de dsta es el maestro Roberto Mantilla Molina{10), quien nos sefiala que
respecto del fenémeno juridico que hemos venide analizando, reina la mas grande anarqula
terminolégica, ya que en las leyes mexicanas dicho concepto ha sido expresado a lo largo
del tiempo como negociacién mercanlil, fundo de comercio, hacienda, almacén y tienda o
empresa.

Refiriendose en concreto a la terminciogla que hemos venido aplicando sedata que:
la palabra empresa, palabra prefiada de equivocos, pues si bien tiene una clara acepcién
econdmica, su significacién en e! lenguaje juridico esta lejos de haber sido fijada de manera
que recabe el consentimiento unanime de lo mercantilistas. Algunos de ellos consideran
como sindnimos los términos empresa y negaciacidn, otros consideran que éste es el
nombre del objeto juridico correspondiente al fenémeno econémico designado por el primer
vocablo, siendo variadisimas Jas opiniones en fo que respecta a la connotacion de uno y otro
concepto y a sus relaciones mutuas.

() LE PERA, SERGIO, Cuestiones de derecho comercial medemo, pég. 83-83.
(10) MANTILLA MOLINA, ROBERTG L., Derecho Marcantll, psg. 106.
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En términos generales puede decirse que la negociacibn es una forma de
manifestacién extarna de la empresa, 1a realidad tangible que ha menester para actuarse,
cuando es permanentemente, 1a organizacidn de los factores de la produccién en que
consiste 1a empresa’(11).

De todas las opiniones y definiciones sefaladas y vertidas en este capitulo, puede
observarse el hecho de que no existe un verdadero consenso entre los doctrinarios de lo
que representa la empresa en su concepto mas elemental, confusién que quiza haya sido
ocasionada por la falta de importancia que tradicionalmente se le da al tema o quiza por
alguna preferencia ideoldgica en su razonamiento juridico, pero no solo se queda en esto,
va mas alld, ya que nj siquiera existe uniformidad en ios conceptos que deben utilizarse para
representar las realidades existentas.

A lo anterior hay que agregar el hecho de que los doctrinarios, influenciados
notoriamente por una corriente mercantilista, intentan definir y analizar el concepto de
emprasa desde una éptica comerciat, sin tomar en cuenta que también en el dmbito privado
de las personas, es decir en el derecho civil, es valida y aplicable la concepcion de empresa,
ya que existen personas que sin perseguir una finalidad preponderantemente econémica se
raunen aportando bienes o servicio para la realizacion de fines preponderantements
econdmicos, que no tienen por objeto ol obtener una especulacion comercial,

En este sentido, resultan bastante ejemplificativas las palabras del profesor Ramén
Sanchez Medal{12), cuando hablando de la naturaleza de las sociedades civiles sefiala que,
ademas de que astas se diferencian de las mercantiles por que ne persiguen una finalidad
de especulacibn comercial, aun cuando realizan sus actividades con un caracler
preponderantemente econdmico, indicando, ademés, que aun y cuando una de eslas
empresas no persiga un fin de especulacién comercial, dejara de ser regulada por el 4mbito
civil cuando revista alguna de las formas de organizacién personal previstas en las leyes
mercantiles.

No obstante ésta Gltima distinciéon y aun cuando una empresa deje de ser regulada y
considerada desde el aspacto civilista, no por esto pierde su naturateza de empresa, es
decir sigue representando el mismo fenémano econémico pero dasde otra perspectiva.

Quiza ia confusion resulte del hacho de que es en la ley mercantii donde se
encuentra reconocida y mencionada esta entidad, asi por ejemplo, en nuestro actual Cédigo
de Comercio el articulo 75 sefiala como actos de comercio, con la consecuencia de que les
son aplicables las disposiciones juridicas de esta rama, los ejecutados por diversos tipos de
empresas { abastecimientos, suministros, construcciones y trabajos publicos y privados, de
fabricas y manufacturas, de transporie de personas o cosas por tierra o por agua y de
turismo, editeriales y tipograficas, de comisiones, de agencias, de oficinas de negocios
comerciales y establecimientos de

(11) Idem, pag. 108-107.
{12) SANCHEZ MEDAL, RAMON, De los Contratos Giviles, pag. 381.
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ventas en piblica almeneda, de espectaculas publicos y de seguros. (13)

Incluso, con base en estas disposiciones del Codigo de Comercio, autores como ef
dactrinario ltaliano Vivante, han echo suya la concepcion y han declarado que 1a empresa es
un concapto eminentemenite mercantil.

*Vivante, ha hecho suya esta concepcidn econdmica y ha declarado comercial la
empresa, porque ha visto en la funcién del empresario un papel de mediacion, que lo coloca
entre una masa de energias productoras (maquinas, operarios, capilal) y la masa de los
consumidores, funcién que hace de & mismo, aunque no siempre, un comerciante'(14)

Pero mas grave aun resulta 'a postura de los doctrinarios que afirman que no existe
en realidad el concepto de empresa, ya que no tiens una connotacion juridica y la Gnica
forma de llegar a éste es a través de! anélisis del sujeto que ta conduce, es decir, del
empresario. En este sentido se pronuncia Oscar Vasquéz del Mercado cuando nos dice:

" Es cierto que a menudo se utiliza e término empresa para referirse a la sociedad
(sujeto del derecho mercantil), en razdén a que las sociedades son una forma, una
organizacién del ejercicio colectivo de una actividad econémica, de tal manera que la
disciplina de la sociedad, precisamente en razén a la equivalencia de ésta a |a empresa,
absorbe la disciplina de la empresa. Sin embargo esta diferencla respecto de ambos
conceptos; la sociedad es un sujeto, en tanto que la empresa no, dado que es solamente el
resultado de la organizacion que tleva acabo el empresario, sujeto, que lo es ta sociedad.

El concepto de empresa se obtiene indirectamente, no se ha dado éste, sino se ha
utilizado et concepto de empresario para llegar al de empresa.”(15)

Aun esta concepcidn del maesiro Vasquez del Mercado que pretende desconocer la
existencia de la empresa como un fenémeno tangible, refleja la existencia de un elemento
organizador, que es lo que representa a la empresa, en su concepcion mas simple, es decir,
la organizacion de diversos elementos y factores unidos para la realizacion de una actividad.

Por mi parte considero que para abordar de manera correcta el problema, es
necesario analizar fos elementos comines de todas estas definiciones y obtener de ellos tas
notas distintivas que nos permitan liegar al conocimiento cierto de lo que debe entenderse
por empresa.

En ests sentido, parece ser que 1a mayoria de los autores aceptan que [a integracidn
de una empresa se encuentra delimitada por:

- Una persona o sujsto que la encauce y dirija, et cual como ya quedo asentado,
puede ser una persona fisica o juridica, del ambito privado o comercial.

(13) Cidigo.de Comercig, anticulo 75 fracciones V., VI, VI, VI, lx Xy XVl
(14) DE J. TENA, FELIPE, Derecho Mescantll Maxicano, pag. 7
(15) VASQUEZ DEL MERCADO, OSCAR, cnmmmsmeu;anums pag. 119,
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- Un conjunto de ealementos materiales (bienes muebles o inmuebles), elementos
humanos ( factores, dependienies, empleados, etc.) y de elementos de carécter técnico y
social (como son la clientela, el avio, los proveedores, los conceptos inmateriales como las
marcas, las patentes, el nombre comercial, etc.).

- Una aclividad realizada por el sujeto, consistente en la organizacién de los
elementos materiales, humanos y técnicos, con la finalidad de obtener un beneficio de
carécter econdmico, el cual puede llevar como finalidad el obtener un lucro o no.

Ahora, donde comienzan a darse las diferencias entre las autores es cuando tratan de
desentrafiar cuél de estos elementos es el que verdaderamente constituye |a esencia de lo
que es la empresa, y mds aun, se propician fracturas cuando tratan de determinar la
naturaleza juridica de la empresa (su adecuacion y similitud con las instituciones juridicas
conocidas y existentas), ya que aqui muchos da ellos llegan a negar a existencia de la
misma por No encontrar en esta un contenido juridico bien definido.

Considaro que la posicién que han tomado la mayor parts de los doctrinarios, ha sido
un tante injusta, ya que tratan de prescindir dé otras disciplinas para delimitat la concepcion
de la empresa, ratando de encuadrarla desde el contomo exclusivamente juridico, lo cual
como ya se habra podido apreciar resulta practicamente imposible,

En efecto, para poder comprender bien el fendmeno, hay que reconacer o hecho de
que la concepcion de empresa es esencialmente econdmica y que por tanto el derecho debe
unicamente intervenir reconociendo esta situacion, regulandota y protegiendola a partir de
dicha concepcion.

Una vez aclarado o anterior, se hace necesario sefialar gue el término econdmico no
distingue, ni separa a los elementos integrantes de la empresa, sino por el contrario, sefala
que para que realmente exista una empresa es necesario que se den de manera simultanea
y coordinada los tras elementos que hemos sefialado.

En este sentido, ¢rec queé una adecuada definicidn del término empresa, deberia de
expresarse en la siguiente forma:

Empresa 8s la combinacion ordenada y sistematica de elementos humanos, técnicos,
materiales y comerciales, realizada por una o varias personas fisicas o juridicas, con el
abjeto de obtener una serie de beneficics de naturaleza econémica o incluso de naturaleza
social, que puede tener como finalidad Ultima el obtener un lucro o ganancia, o no, y que de
esta actividad se obtengan productos o servicios que puedan ser ofrecidos a terceras
personas o inciuso a los propios miembros que integran e sujeto de la propla empresa.

2.3 FORMAS DE EXTERIORIZACION DE LA EMPRESA.



Una vez que hemos ordenado de manera sistematica los elementos de una definicién
de lo que debe ser entendido por empresa, pasaremos a analizar la problematica relativa a
las formas en las que esta puede ser manifestada o exteriorizada. Es en este momento y
para [os efectos antes descritos, cuando adquiere impertancia Ia division de los elementos
integrantes de la empresa, ya que es en relacion al sujeto que participa en la negociacién o
al objeto que esta persiga la forma en la que puede ser manifestada la negociacion hacia
terceras personas.

Efectivamente, de acuerdo a la calidad que en determinado momento manifieste el
sujeto de [a empresa, serd la forma en la que asta pueda ser exteriorizada, asi por ejempio
cuando éste sujeto sea un ente colectivo de naturaleza civil, la empresa podrd ser
manifestada hacia el exterior como una sociedad de derecho privado, es decir, como una
sociedad o una asociacién civil. Por el contrario cuando el sujeto sea una persona fisica que
realice actos de comercio de manera reiterada y habitual, 1a empresa debera ser
manifestada ante terceras personas como un comerciante de naturaleza mercanti! y por
tanto quedar4 sujeto a las disposiciones y ebligaciones sefialadas por las leyes comerciales.

Por otra pane, no solo es en relacién al sujeto la forma en la que puede ser
exteriofizada una empresa, ya que existen ¢asos en los que una persona manteniendo la
apariencia de una persona de derecho privado, realiza actos de naturaleza estrictamente
comercial y por tanto, an y cuando en la prictica pretenda exteriorizar a la
empresa dentro da! campo del derecho privado, la forma en la que debe ds hacerlo es
dentro del campo de!l derecho comercial.

En mérito a lo anterior es que se puaden clasificar hacia el exterior, a ias empresas,
desde dos puntos de vista:

- Desde el punto de vista de los sujetos que participan como organizadores y
encausadores de las actividades do la empresa, y

- Desds o] punto de vista dal objeto que persiguen dichas empresas.

1.- Desde ef punto de vista del objeto que persiguen, las empresas pueden ser
subdivididas a su vez en dos tipos:

a) En empresas cuyo objeto esta comprendido dentre del campo del derecho privado,
dentro da las cuales no pusden quedar comprendida ninguna actividad que persiga fines
lucrativos.

Dentro de esta clasificacion podemos encontrar todas las empresas que tisnen como
finalidad la prestacidn de servicios de caracter profesional, la realizacién de actividadas de
cardcter artesanal y artisticas, la realizacién de fines culturales, sociales, educativos o
asistenciales a personas diversas, y en general cualquier tipo de acﬂwdad que no persiga
fines fucrativos, pudiendo tener objstivos econdmicos.

55



En este sentido, diversas disposiciones normativas como la Ley del Seguro Social{1s),
con base en esta distincién, clasifican en forma diversa a las empresas que tienen como
fines la produccidn, comercializacion o la prestacion de servicios con un fin lucrativo, de
aquellas que realizan actividades con fines profesionales o arlesanales y en consecuencia
{es da un trato distinto de aquellas.

b) Empresas cuyo objeto sea ia realizacion de fines de naturaleza comercial o
mercantil, dentro de los cuales podemos encontrar empresas de tres tipos: comerclales,
industriales y de servicios. Asimismo dentro de este tipc de empresas pueden quedar
comprendidas todas aquellas en las que ain cuando la aclividad primaria que realicen no
sea esencialmenie comercial, el propdsito que persigan sea la comercializacion o venta de
sus productos. Dentro de este tipo de empresas podemos encontrar a las ganaderas,
avicolas, agricolas, silvicolas, pesqueras, de caza y cualesquiera otras que parsigan fines
conexos y que tengan estas caracteristicas.

2.- Desde e! punto de vista de los sujetos que intervienen en la organizacion y
direccion de las actividades de la empresa, podemos encontrar que las empresas se
subdividen desde dos puntos de vista:

a) Desde e punto de vista de la naturaleza de los sujetos que la dirigen.
b) Desde i punto de vista del Ambito juridico que se aplica a estos sujetos.

a.- Desde el primer punto de vista, encontramos que dichos sujetos pueden ser
personas fisicas o personas jurldicas, y que por lo tanto para efectos de la manifestacién de
las empresas hacia terceras personas conservan una apariencia diferente entre si, ya que
por un lado tienen una organizacién y una responsabilidad bassda en la asociacién de
esfuerzos y capitales de varias personas y las otras la tienen fundada en la idea dsl
patrimonio individual.

_ Asl tenemas que, pueden existir empresas que hacia el exterior sean manifestadas
como una negociacidn propia de un comerciante o empresario individual, y otras que sean
manifestadas como una negociacion dirigida y encausada por grupos socletarios ©
asociaciones de grupos o personas con finalidades econdmicas, culturales o sociales.

Es necesario an este punto anaiizar cualas son los elementos y contenidos de cada
una de estas concepciones juridicas.

- Por una parte tenemos que para hablar de un empresario individual es necesario
hacer referencia a la persona que comanda los destinos de |la empresa. Al respecio el
Cédigo Civil para el Distrito Federal, en materia comtin, y para toda {a Republica en materia
Federal{17) seiiala que las personas son todos los seres humanos desde que nacen y
hasta que mueren, y que como consecuencia de ser

(18) Lﬂxﬂ.eLiﬁflum_S_o_mn] articulos 12 y 13,
(17) Codigo & e ‘
articuios 22y 23. .

en materia Federal




personas tienen determinados atributos y adquieren una capacidad jurldica, la cual es
reconocida desde e} momento de su concepcion, sujeto a que nazcan vivos y viables.

Trasladando esto a nuestro objeto de estudio tanamos que, para que una perscna
puada ser empresario, es necesario que tenga capacidad. Pero Lque tipo de capacidad
requiere para tal efecto?. El propio ordenamiento, nos distingue ente dos tipos de
capacidad, las cuales se han conocido a lo largo del tiempo como capacidad de goce y
capacidad de ejercicio.

* La capacidad juridica es la aptitud para ser sujeto de derechos y hacarlos valer.
Hay, pues, dos especies de capacidad o mas bien dos grados en la capacidad: ta capacidad
de goce y la capacidad de ejercicio."{18)

El propio autor, afitna posteriormente que la capacidad de goce, la tiene toda
persona por el simple hecho de nacer, y es |a aptitud de poder ser titular de derechos y
obligaciones. En este sentido, para que una persona fisica pueda ser empresario es
requisito indispensable que e! mismo tenga capacidad de goce.

Por capacidad de ejercicio, debe entenderse la facultad o aplitud de hacer valer y
exigir et cumplimiento de esos derechos y obligaciones. En relaci6n a este punto, la persona
fisica que pretenda ser emorasario no es necesario que tenga capacidad de ejercicio, ya que
puede en cualquier momento ser representado por otras personas, y de hecho asl es como
sucede en la practica. Efectivamente, por regla general, los empresarios normalmente
designan a perscnas de su confianza para que se hagan cargo de la operacion y
administracién de las operaciones de la empresa en su nombre y representacion, ya
que es muy sano para el buer funcionamiento de una negociacidn que existan personas que
se puedan dedicar de forma especializada a la realizacién de actos comerciales. Es
necesario que el lector no pierda de vista el hecho de que aun cuando otras personas
representen al titular de la negociacién, la exteriorizacidn de la misma para con tercaras
personas esta dada en relacion a ese titular como empresario individual,

Puede suceder también que, por el contrario, no sea el empresario quien designe a
una persona para que lo represente, sino que en virtud de existir una incapacidad de
ejercicio pravista por la ley, se haga necesaria su representacién por una tercera persona
que puede ser quien legaimente tenga esa facultad y obligacién o en su caso quien el
juzgador designe en un momento determinado.

Para dejar mas clarc el concepto, a centinuacion transcribire el ariculo 450 del
Codige Civil para el Distrito Federal, en materia comun, y para toda la Republica en materia
Federal.

"Articuto 450.- Tienen incapacidad natural y legal:

1. Los menores de edad;

{16) BORJA SORIANO, MANUEL, Teoria General de las Obligaciones, pég. 240.
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Il.- Los mayores de edad disminuidos o perturbados en su inteligencia, aunque tengan
intervalos licidos; y aquelles que padezcan alguna afeccién originada por enfermedad o
deficiencia persistente de caracter fisico, psicolégico o senserial o por adiccién a sustancias
téxicas como @l alcoho!, los psicotrdpicos o los estupefacientes; siempre que debido a la
limitacién, © la aiteracién en la inteligencia que este les provoque que no puedan gobemarse
y obligarse por si mismos o manifestar su voluntad por algan medio."(19)

En estos casos, como ya ha sido sefalado, |a representacién del empresario debe
recaer en la persona que acorde a lo dispuesto por la legislacién aplicable resulte
competente para tal efecto. En este sentido, el articulo 23 del ordenamiento citado seriala
que en fos casos de incapacidadas existe una restriccion juridica a la personalidad, pero que
los incapaces podran ejercitar sus derechos o contraer obligaciones por medic de sus
representantes.

- En lo que se refiere a exterierizacién de las empresas para con terceros en forma
de personas juridicas o morales, es necesario aclarar que estas son ficciones creadas por el
derecho para manifestar una realidad existente y para que, por conducto e ellas, varias
personas individuales puedan conjuntar sus esfuerzes, recursos y trabajos para la
consecucion de determinados finas, trasladando a ésta entidad la responsabilidad de
algunos de los actos realizados en el negocio y la representacion ante los terceros.

El articulo 25 del Cédigo Civil de referencia, nos sefala quienes son las personas
morales o juridicas:

" |.= La Naci6n, los Estados y los Municipios;
Il.- Las demads corporaciones de carécter publico reconocidas por la ley;
lll.- Las sociedades civiles o mercantiles;

V.- Los sindicatos, las asociaciones profesionales y las demés a que se refiere la
fraccidn XV del articulo 123 de la Constitucion federal,

V.- Las sociedades coaperativas ¥ mutualistas, y

Vi.- Las asociaciones distintas de las enumeradas que se propongan fines politicos,
cientificos, artisticos, de recreo © cualquier otro fin licito, siempre que no fueren
desconocidas por la ley.

VIl.- Las personas morales extranjeras da naturaleza privada, en los térmminos del
articulo 2736."(20)

b
articulo 450,
(20) Ihidem, anliculo 25.



Estas personas morales o juridicas son la forma mas comtn de los sujetos de una
empresa, y su principal forma de expresién es a través de la integracion de sociedades o
asociaciones de caracter civil o mercantil. Las sociedades son la expresién mas concreta de
la empresa, ya gue a través de ella s como se llevan acabo los fines de la negociacién.

Estas personas morales a diferencia de las fisicas, no requieren para hacer posible la
exteriorizacién de la empresa ante terceros de una capacidad juridica como tal, ya que como
anteriormente se dijo es una ficcion juridica y no una verdadera parsona, paero toda vez que
la misma por un paralelismo y simetria lega! puede ser titular de derechos y obligaciones y
eventualmente hacerlos valer, tiene que manifestar esa aptitud de alguna forma.

Asl [as cosas, las sociedades para poder dedicarse a una rama determinada de la
actividad humana deben de tener contemplado en su objeto social 1a posibilidad de reatizar
dicha actividad. Lo anterior resulta necasario por dos razones, la primera por la publicidad
que debe darse a los actos de las sociedades en relacién con la garantia del pablico que
consume sus productos, ademas de por la vigilancia que pueda !legar a tener el Estado
sobre esa actividad en especifico.

La segunda de ellas es una razon en relacién a las persenas que realizan el pacto
social, toda vez que las mismas al unir sus esfuerzos y recursos han decidido realizar solo
un tipo determinado de actividades por la viabilidad o preferencia econémica que para ellos
representa, lo cual si se lleva hasta el punto de que no son ellos quienes normalmente
llevan acabo la administracién de los negocios de la misma, puede originar que se exceda
de estos limites, produciendo a los integrantes del negocioc un perjuicio de carécter
econdmico o social.

Asl por ejemplo, cuando una empresa se constituye con la finalidad y estructura
necesaria para producir llantas, resultaria absurdo que distrajera sus recursos humanos
para la enajenacion de productos alimenticios, ya que no es éste e! fin para el cual se habla
constituido ta misma.

También, en este rengldn, habrd que observar las disposiciones normaltivas que
establezcan las diversas disposicionss legales que exijan determinadas caracteristicas o
autorizaciones para la realizacion y operacidén de delerminada actividad. A manera de
ejemplo, puede seftalarse la obligacién que tienen 'as personas morales que deseen
adquirir un inmuebte dentro de los cincuenta kildmetros contados a partir de tas costas, de
solicitar la inscripcion de dicha adquisicion ante la Secretaria de Relaciones Exteriores
cuando tengan entre sus miembros a personas fisicas o morales extranjeras.

Confirmando esta postura, ef propio Cédigo Civil seffala en su articulo 25 que las
personas morales pueden realizar y ejercitar todos los derechos que sean necesarios para
realizar el objeto de su institucién, o cual interpretado a contrario sensu nos llava a concluir
que no podran sjercitar los actos que no se encuentren comprendidos dentro de ese objeto
social.
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Por cuanto hace a la capacidad de ejercicio de las personas morales, a
diferencia de las personas fisicas, éstas no pueden ejercer por sl mismas la facultad de
hacer valer sus derechos o de contraer obligaciones con terceros, toda vez que como una
consecuencia de que sean ficciones legales, las mismas no tienen un ente corpéreo que las
sustente, por lo cual necesariamente tendréan que delegar su representacién en personas
fisicas diversas de aquellas.

En esta misma linea, el articulo 27 del ordenamiento citado sefala que: “ Las
personas morales obran y se obligan por medio de los 6rganos que las representan, sea por
disposicién de la ley o conforme a las disposiciones ralativas a sus escrituras constitutivas y
de sus astatutos."(21)

Por dltimo, cabe sefialar que uno de los efectos que produce el hecho de que la
empresa sea manifestada por fa unién en una ficcion juridica de parsonas individuales, es la
cuestion relativa a Ja separacién casi absoluta de las personas que la crearon
originariamente de la manifestacion social de esta nueva entidad.

" Consacuencia légica rigurosa de la personalidad juridica de la sociedad, es la de
considerar a ésta con absoluta separacién de las personas que la constituyeron. Por regla
general, e derecho positivo consagra la absoluta distincidn entre la persona sociedad, y las
personas de fos socios; y por ello, siempre es posible que, indepandientemente de su
caracter, los socios entren en las relaciones juridicas ¢on la sociedad de |la que forman
parte, y que pueda asl llegar a ser su arrendataria, vendedora, mandante, etc. Pero los
socios no se consideran como exirafios a la sociedad en lo que respecta a la
respensabilidad de las deudas sociales...

... Los socios responden con su propio patrimonio de las deudas sociales; unas veces
de modo ilimitado, de suerte que pueden versa constrefiidos a pagar todas las deudas de la
sociedad, y olras veces hasta el limite de una cantidad, determinada en el acto constitutivo,
y que, generaimente, es su aportacién, caso en el cual quedan exentos de foda
responsabilidad una vez que han cumplido |a obligacién de aportar, o han cubierto deudas
sociales por una suma igual al limite preestablecido. En todo caso, la responsabitidad de los
socios es subsidiaria respecto de Ja sociedad, y no puede hacerse efectiva mientras no se
haya hecho una exclusién en los bienes de esta."(22)

b.- Realizadas las consideraciones anteriores, pasaremos a analizar la forma de
exteriorizacion de las empresas desde e punto de visla de los sujetos que las integran, y en
particular, en lo relativo al &mbito de! derecho que se les aplica a cada uno de estos, desde
el cual, las empresas pusden manifestarse por sujetos de derecho comercial o por sujetos
de derecho civil o privado.

(21).thidem. anlcule 27.
(22) MANTELLA MOLINA, ROBERTO, Op. GilL.. pag. 218.
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Dentro de los sujetos del derecho civil, podemos encontrar que la legislacién de la
materia reconace tres formas de exteriorizacion:

- Como sociedades civiles, en términos del capitulo [l del Titulo Decimoprimero, en al
Libro Cuarto parte Segunda.

- Como asociaciones civiles, en términos del capitulo | de) Titulo Decimoprimero, en el
Libro Cuarto parte Segunda.

- Como persona fisica con actividades econdmicas empresariales, cuyas
caracteristicas y elementos en términos generales han sido anatizados en lineas pasadas.

Estas figuras al igual que las figuras comerciales que a continuacion se detallan,
serdn tratadas mas adefante con mayor detenimiento

Desde el punto de vista del derecho comarcial, se reconocen diversos tipos de sujstos
que pusden manifastar la exteriorizacion de las empresas, dentro de los cuales podemos
encontrar {05 siguientes:

- Los comerciantes individuales, a los cuales nos hemos referido con anterioridad,

- Las sociedades en nombre colectivo,

- Las sociedades en comandita simple,

- L.as sociedades de responsabilidad limitada,

- Las sociedades andnimas,

- Las sociedades en comandita por acciones,

- Las Sociedades cooperativas.

- Las asociaciones en participacién, que aun cuando no tienen una personalidad
juridica distinta que la de sus socios, si repregsentan una forma de manifestar 1a existencia de
una empresa.

Fodas estas tltimas formas se encuentran reguladas en los términos previstos por la
Ley General de Sociedades Mercantiles, publicada en el Diario Oficial de la Federacién del -
4 de agosto de 1934 y corregida por la fe de erratas publicada en el mismo drgano, el dia
28 de agosto de 1934,

Se hace necesario aclarar en este momento que en forma simultdnea a éstas
sociedades, existen otras previstas en aigunos ordenamientos especiales como son la Ley
del -Mercado de Valores, Ley para Regular las Agrupaciones Financieras, Ley de
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Sociedades de Inversién, Ley de Sociedades de Solidaridad Social, Ley de Organizaciones
y Actividades Auxiliares de Crédito, Ley de Instituciones y Sociedades Mutuslistas de
Seguros, Ley de instituciones de Fianzas, Ley de Navegacidn, y otras en las cuales se
regulan tipos especiales de sociedades con finalidades especificas y sujetas a ciertas
normas de caracter exarbitante de la Ley de Sociedades sefialada, pero que en realidad, en
todos los casos, adaptan alguno de los tipos societarios antes descritos a las circunstancias
que requiera la actividad de que se trate.

En este sentido y a manera de ejemplo podemos sefialar a un tipo de sociedades
reguladas en La Ley para Regular 1as Agrupaciones financieras, denominadas Sociedades
controladoras, las cuales son sociedades anénimas, pero que por la finalidad para la que
fueron disefadas, tienen determinadas caracteristicas especiales en tomo a su
funcionamiento, a la integracién de su capital, a 'a persona de sus socios, a las
modificaciones a sus estatutos, etc.

Por dltimo, considero necesario aclarar el hecho de que no solo las scciedades y
personas fisicas pueden ser titulares de una empresa, sino también otras instituciones.

* Empero, empresarios pueden ser, no solo las sociedades (mercantiles, porque esa
actividad ‘empresarial’ las califica de tales), sino también las personas fisicas, el Estado, y
ciertas figuras juridicas que no son personas, como {a herencia yacente o {a masa activa de
la quiebra, o sea, as unidades econdémicas sin personalidad juridica®(23)

En sintesis, de todas las formas anteriormente expuestas de exteriorizaclén de la
empresa, deberd analizarse cada caso en concreto para determinar si la misma, se refiere
en su forma mas tangible a un empresario individual o un empresario colectivo, y conocer si
éste se debe sujetar al régimen normativo establecido por el desecho mercantil o
simplemente por el derecho privado, pero nunca deberd desconocerse y por tanto habré
que aceptar que en todos los casos, Siempre que Se reunan [0S elementos aportados en la
definicién, que nos estamos refiriendo a una empresa en sentido estricto.

2.4. ELEMENTOS INTEGRANTES DE LA EMPRESA,

Una vez que se ha determinado de manera ganeral cuales son las formas en las que
puede ser manifestada ante terceros la empresa y determinados los elementos esenciales
de |a definicién, pasaremos a estudiar més a fondo el uitimo de estos elementos, es decir, el
de los factores que confluyen en la empresa para su operacion y funcionamiento,

Respecto de estos elementos los autores han discutido en torno a su clasificacion, y
de heche han propuesto diversas formas de realizar fa misma, unas en torno a la naturaleza
de los bienes, otras en relacién a su proximidad con los procesos creativos de la empresa,
otros en torno a su 6rden de importancia, etc., pero lo que es un hecho es que todos
coinciden de manera general en torno a la composicién do éstos.

239D 10, Juridico ), Temo (I, Edntorial Pormia, pag. 1262.
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Por ejemplo, adn y cuando el maestro Mantilla Molina(ze) difiere con relacién a la
forma de clasificar los elementos del maestro Vasquez del Mercado(2s), ambos coinciden en
su enumeracién, y sefialan que estos son los siguientes: *

1.- Clientela,
2.- Derechos de Arrendamiento o propiedad comercial,
3.- Propiedad Industrial, dentro de la que se incluye:

« Las patentes

-Las marcas

- El nombre comercial

- Los derechos de autor

4.- El personal
5.- Los bienes muebles e inmuebles que componen la negociacion o aviamento,

A continuacién pasaremos a estudiar detalladamente cada unc de estos elementos
para que el lector pueda comprender mejor los elementos integrantes del concepto de
empresa.

1. Clientela.

El Diccionario Enciclopédico Espasa-Calpei{ze), nos define como clientela a! conjunto
de persenas que utilizan los servicios de otras, 0 que acostumbran comprar en una misma
negociacién.

Este 63 uno de los elementos mas importantes de la empresa, ya que sin él,
précticamente resultaria indtil fa existencia de la negociacién como tal, ya que de la
existencia de una clientela constante depende la realizacion de los fines de la empresa. Aln
tratandose de aquellas empresas cuya finaiidad sea exclusivamente social, cultural,
educativa o artistica, éste es un factor elemental, ya que la clientela estara integrada por los
miembros o participantes en dichas actividades, sin los cuales, la existencia de la propia
empresa pierde todo sentido.

* La buena organizacion , el conocimianto de los habitos y gustos del pubtlico, las
listas de nombres y direcciones de proveedores y consumidores...

..50n los factores que determinan la formacién y el mantenimiento de una
negoclacion"(2r)

{24) MANTILLA MOLINA, ROBERTO L., Op. L., pag. 108-126.
(25) VASQUEZ DEL MERCADO, OSCAR, Og. Cil., p4g. 131-145,
(28) ESPASA-CALPE, Dicclonariq Enciclopédico, Tomo 7, pag. 115,
{27) MANTILLA MOLINA, ROBERTO, Op. Git.. pag. 108-110.
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En este sentido, la clientela puede llegar a cobrar tal importancia en la integracion de
una negociacién, que en acasiones puede afimarse gue sin este elemento la empresa
pierde totalmente su valor comercial al ser enajenada. Entre mas numerosa e importante sea
la lista de clientes que se maneje en una empresa, mucho mas importante y valiosa sera la
empresa en si misma, y para con los demas.

2.- Derechos de arrendami o propiedad cc ial.

Estos elementos pueden llegar a ser de gran importancia para la integracion del valor
comercial ¥ [a determinacién de la magnitud de una empresa

" La llamada propiedad comercial es reconocida por 'a doctrina que estudia la
empresa, algunas legislaciones la reglamentan. Entre nosotros encontramos en el Codigo
Civil para el Distrito Federal, los articulos 2447 y 2485, referencia al arrendamiento y a la
prérroga. El primero de los preceptos citades establece que en los arrendamientos que
hayan durado mds de cinco afies y cuando el amendatario haya hecho mejoras da
importancia en la finca arrendada, tiene derecho a que se le prefiera, si esta al corriente en
el pago de a renta, frente a un tercaro que quiera arrendar la misma finca'(28)

Este tipo de elementos, son comuUnes en una negociacion, ya que en muchas
ocasiones los empresarios no adquieren los inmuebles en los que laboran por el aito costo
fiscal que esto les representa, siendo por tanto éste tema uno de los mas importantes que
existen para determinar el valor de una negociacion.

Es normal que en una empresa tenga un lugar fisico en el cual se de cabida a les
elementos corporales que |a integran y en donde se desarrollen preponderantemente sus
actividades propias, ya que resulta practicamente inconcebible pansar en una empresa que
no cuente con une o varios establecimientos para desarrollar sus actividades,

Dasde luego que esta dptica no pretende desvalorar |a existencia de establecimientos
prapios de la empresa, lo cual resultaria absurdo, sino que més bien se trata de analizar
aquelios elementos que puedan tener alguna peculiaridad juridica, ya que en e! caso
contrario resulta aun més evidents el hecho de que en el valor de la negociacidn se reflejara
al de sus bienes inmuebles,

Independientemente de |la connotacion econdémica de estos elementos, su proyeccion
juridica tiene gran relevancia en cuanto a la presencia y durabilidad de la empresa, por lo
que debe ser considerada y protegida, sin olvidar la existencia de otros intereses conexos e
igual de importantes.

"“El empresario tiene el contacto directo con la clientela, normalmente en el lugar en
donde ejercita su empresa, y no cabe duda que ese espacio termitorial influye
considerablemante para su conservacion, tanto en ntimero como en calidad; de ahi que le
importe mantenerse en ase sitio.

{28) VASQUEZ DEL MERCADD, OSCAR, O, Git., pég. 131-32.
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La proteccion debe darse al empresario pero siampre con la sola idea que 1o que se
protege es la fuente de trabajo y de produccién y no a éste en particular, porque en tado
caso, ello implicaria, por otra parte, desproteger al arrendador o propietario, & quien no
puede desconocérsele su derecho.”(z9)

Este derecho de arrendamiento y eventualmente e! de prérroga, constituyen
elementos importantes, a veces los mas importantes del negocio, ya que son estos, en
la mayoria de las ocasiones, |0 que asegura la realizacién de los bienes y la prestacién de
los servicios que se ofrecen al publico, y consecuentemente a la clientela, sobre todo en las
pequefias negociaciones. Lo mas importante es el hecho de que este elemento representa
una parte esencial para el funcionamiento de la empresa.

3.- La proplodad industrial.

" La empresa, entre su conjunto de elementos, relacionados y derechos que la
integran, tiene una serie de derechos denominados genéricamente como 'propiedades
industriates’, que hacen referencia sustancialmente a las invenciones industriales y signos
mercantites distintivos de la empresa y de sus productos. Entre estos derechos de la
propiedad industrial algunos (nombre comercial, rétulos de establecimientos y marcas de los
productos) son diferenciadores de la empresa misma, por lo cual se les conoce como 'signos
distintivos de ia empresa’. Otros se refieren a su productién industrial (patentes, madelas y
dibujos industriales) y por éllo se conocen como 'derechos industriales'."{30)

Este elemento constituye definitivamente uno de los més importantes hoy en dla, ya
que incide directamente en el publico consumidor y en los procesos industriales y
comerciales que se llevan acabo en una negociacién, ademas de que repercute
directamante en la imagen del empresario que lo realiza y consaecuentemente en ol valor de
la empresa.

A continuacidn expondré el contenido principal de los diversos elementos que
integran este concepto:

a) Por cuanto hace a las patentes. es necesario sefialar que son premogativas
reconocidas por el Estado en relacidén con una idéa, un proceso ¢ una forma productiva
creada de forma novedosa y totalmente distinta de las conocidas en el mercado en ese
momento y lugar, y que otorgan a su titular la exclusividad temporal para desarrollar
procasos o implantar mecanismos en su propio beneficio, e incluso, si asl lo desea puede
comercializarios en su propio beneficio. Es un reconocimiento del Estade a la fabor inventiva
de las parsonas e indirectamente al apoyo de las empresas a las tareas de investigacion y
desarrolio tecnoldgico.

(29) Ibidem.. pag. 133.
(30) DIBAR, JAVIER, Lecciones de Derecho Mercantil, pag. 37

65



Este tipo de derechos pueden representar para una empresa un fuerte ingreso
econdmico originado por la exclusividad de aprovechario durante un plazo de tiempo
previamente determinado (20 afios), dentro del cual debe ser aprovechado, ya que al
término del mismo, €l invento pasa al dominio publico, es decir, podra ser utilizado por
cualquier parsona.

Independientemente de |a posibilidad de explotacion directa del derecho de propiedad
industrial, la ley sefala la posibilidad de celebrar respecto de éste, contratos de licencia de
usa o explotacion, 'a que puede otorgarse en forma absoluta ¢ exclusiva para el
licenciatario, la cual produce obviamente un beneficio econdmico para su titular, que en el
caso que nos Ocupa seria la emprasa.

Es necesario sefalar que ese derecho de exclusiva debe ser reconocido por e!
Estado a través de la expedicion de un certificado de patente, en el que se sefialen todos los
elementos relativos a! derecho que se confiere, mismo que debe ser otorgado cuando se
cubran los requisitos que sedala la ley de la materia.

Dentro de los requisitos mas importantes para otorgar una patente esta el hecho de
que ia invencion que se pretende palentar sea nueva y susceptible de aplicacion industrial, y
ademas, que no este incluida dentro de alguna de las prohibiciones que sefala la lay de
fomento y proteccidn a la propiedad industrial, las cuales en términos generales consisten
en que la invencién no sea conocida, ni se refiera a principios teéricos, ni a principios
conocidos en el medio de que se trate.

b} Respecto de las marcas se puede decir que, al igual que las patentes, son
derechos de exclusividad protegidos y reconocidos por el Estado, pero que en el caso de
estas, se refieren a la identificacion de un preducto, un proceso o un servicio a través de
palabras o signos distintivos que proporcionen una identificacidn propia de dicho producto o
proceso.

" Una cosa sobre la cual los empresarios que quieren acreditar su actividad
productiva, y particularmente la cosa producida o el servicio que se presta , ponen mayor
atencién, es la de distinguifios de modo ta! que tos clisntes puedan adquirir cosas
iguales a aquellas anteriormente adquiridas, esto as, con las mismas caracteristicas que una
vez conocieron, y de modo que puedan solicitar répidamente el producto, por conocer ya e!
nombre o el signo, o una cierta forma exterior, propia de aquel determinado producto o
servicio

Por ejemplo si una persona compra por primera vez un jabén, con un signo
determinado, y lo encuentra bueno, al desear adquiriric nuevamente, lo pide en el
establecimiento, sirviéndose de su denominacitn; esta parsona puede a su vez aconsejar la
compra de este jabdn. Vemos aqui un nombre que no solo sirve para distinguir un producto
con determinadas caracteristicas, sino que atribuye eficazmente a extender la clientela del
producto. A un fin andloge puede servir cualquier otro medic susceptible de identificar los
productoes o servicios a que se aplique.”(31)

{31) VASQUEZ DEL MERCADO, OSCAR, Qp_Cit., pag. 141.
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En este mismo sentido y reconociendo la impertancia de este tipo de proteccion
industrial, el Maestrc Mantilla Molina (32) sefiala que al comerciante no le basta con
idenlificar su negocio por medio de un nombre comercial, ni realizar procesos en forma
exclusiva para la produccion de ciertos bienes, sino que desea que las mercancias que
praduce o los servicios que presta puedan ser facilmente distinguibles de otros similares,
fomentando asi e! incremento de la demanda del producto por parte de aquellos grupos de
consumidores que aprecian sus caracleristicas particulares.

Estos elementos pueden consistir en marcas industriales, en marcas comerciales o en
marcas de servicios.

La proteccién que es concedida por el estado, al igual que en las patentes, se
encuentra sujeta a una temporalidad de 10 aflos, pero con la peculiaridad de que al no ser
necesaria la novedad de un proceso, ni su aplicabilidad directa en la industria, puede ser
renovado el periodo de exclusividad por periodos iguales de tismpo.

Al igual que con las patentes, el titular de una marca, puede celebrar con terceros
contratos por virtud de los cuales conceda a estos, licencia para utilizar dicho signo, ya sea
en forma exclusiva o sblo en forma parcial.

c)_Nombre__comercial. Respecto del nombre comercial, los diversos sistemas
legislativos entienden que son las denominaciones o los nombres bajo 10s cuales una
persona ejerce el comercio, as decir el nombre con el que designa a su negociacién y con el
cual identifica sus procesos productivos.

En virtud de lo anterior podra entenderse la importancia gue reviste éste elemento
para la empresa, ya que un nombre comercial debidamente acreditado entre los
censumidores, incrementa el valor comercial y contable de una empresa respecto de otras
de ramos conexos.

La proteccion en este case no esta sujeta a un proceso largo y complicado que reatiza
el Ejecutive Federal como sucede en el caso de las patentes y de las marcas, sino que por
el contrario es un procedimiento sencillo en el cual basta con salicitar a la Direccibn General
de Desarrollo Tecnolégico, ta publicacién del nombre en la revista de invenciones y marcas
que lleva el propio Ejecutivo por conducto de la sefialada Direccién de la Secretaria de
Comercio y Fomento Industrial y esperar su publicacién para que opere la proteccion. La
publicacién dependera de que el nombre que se pretende registrar sea distintivo de los
demés establacimientos del mercado y de los procesos que ahi se realizan.

Independientemente de los anteriores elementos de propiedad industrial que
anteriormente se sefialaron, existen en la Ley de la Propiedad Industrial otros de menor
importancia, como son los disefos industriales que pueden ser dibujos o

{32) MANTILLA MOLINA, ROBERTO, Qp. CiL. p4g. 120.
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modelos de utilidad, los avisos comerciales y las denominaciones de origen, los cuales ain
y cuando también representan un factor muy importante dentro de la integracidn y valoracién
de las empresas, no seran tratados en este trabajo toda vez que e! objeto de! mismo resulta
demasiado extenso para las pretensiones de esta tesis, perc que no queria pasar por alto
mencionar su existencia.

d) Derechgs de autor.  Existen empresas en las cuales por el contenido de su objeto,
tienen una constante produccidon o comercializacién de obras artisticas, literarias, musicales
o conexas, y que por 1a importancia de proteger la labor intelectual de las personas que las
realizan, requieren de una proteccidén especial en contra de aquellos que desean
aprovecharse de dichas obras obteniendo un beneficio sin realizar esfuerzo alguno. Este
1ipo de actos son conocidos como pirateria.

En este sentido, La ley federal de derechos de autor, consagra la proteccion juridica
de estas obras a través del otorgamiento a los autores del derecho exclusivo de explotacién
comercial y de realizacion de mejoras y cambios durante todo el tiempo en que
permanezcan vivos 10s auteres, y aun 50 afos més alla de su muerte, por lo que hace a los
derechos econdmicos.

Evidentemente ia existencia de este tipo de proteccidn incide directamente en la
valoracién de |a empresa y en general en la importancia que esta pueda representar dentro
del medio en que se desenvuelva.

4.- El personal.

Es éste un slemento que definitivamente influye en forma por demas importante
dentro de la concepcién propia de la empresa, y mas adn cuando hablamos de empresas
que han sido exteriorizadas a través de esquemas sccietarios, ya que como hablamos
sefialado, son estas personas quienes representan y realizan las operaciones propias dai
objeto de la sociedad.

No obstante lo anterior, resulta también importantisimo éste elemento dentro de los
comerciantes individuales, toda vez que en muchas ocasiones el propietario de la
negociacion no cuenta con la especializaciéon o con el liempo suficiente para atender de
forma adecuada la empresa y consecuentemente deposita en otras personas la realizacién
de las actividades de la misma ( en su personail ).

Dentro de la doctrina generalizada se ha denominado a las personas que actuan con
el caracter de personat en una negociacién como factores, auxiliares o dependientes.

Respeclo a lo que debe entenderse por factor, desde el derecho romano se ha
os5tablecido que “Es factor el que se pone al frente de una tienda o despacho de compras o
de ventas, y le lamamas institor, porque aplica su actividad al manajo y direccion del mismo
comercio, importando poco que sea una tienda lo que se regente, u otra negociacién
cualquiera,
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No de otra suerte se expresa nuestro codigo cuando dice: 'Se reputarén factores los
que tengan la direccidn de alguna empresa o establecimionto fabril o comercial, o estén
autorizados para contratar respecto a todos los negocios concemientes a dichos
establecimientos © empresas, por cuenta y en nombre de los propietarios de los mismoes’
“(33)

Como dependientes se ha entendido " Las personas que desempeiian
consiantemente alguna o algunas gestiones propias del trafico del comerciante, en nombre y
por cuenta de éste.

Asi, la nota caracteristica de los depsndientes, que los diferencia de los demas
empleados falo sensu, es la de que tienen la represantacion %a representacion det
comerciante frente a terceros, si bien dentro de la esfera especial que resulta de su
nombramiento, o de las funciones que de hecho desempeiian.”(34)

Desde un punto de vista mucho mas amplio, el profesor Garrigues, nos indica que el
concepto de personal de una empresa, debe de ser analizado daesde una perspactiva mas
amplia, en la que se incluya a todas las personas que de una u otra forma tengan contacto
laborat con el empresario, s decir, los auxiliares del mismo.

" Toda persona que, en virtud de un contrato, queda obligada a realizar una
prestacion o periddicas prestaciones en favor de un comerciante, viene por este hecho a
auxiliarle en su comercio { prestamistas, banqueros, aseguradores, transportistas,
almacenistas, depositarios, comisiopistas ... ). Pero estas personas no se proponen
exclusivamente ser auxiliares de un comerciante; antes bien, son ellas por si comerciantes
substantivos (sic), cuyo génerc de comercio no se opone, sino que se coordina o subordina,
al de otros comerciantes. Mas que auxiliares del comerciante son auxiliares del comercio.

Los verdaderas auxiliares estan ligados al comerciante peor relacicnes de lracto
sucesivo ( mandato, contrato de servicios }. Pero tampoco es suficiente este criterio juridico,
por que no se aplica el concepto estricto de auxiliar a toda persona que presta servicios
permanertes al comerciante. Quedan excluidos dos grandes sectcres de servicios: los
servicios cientificos y técnicos ( abogados, ingenieros, arquitectos, quimicos, mecanicos,
etc. ) y, en e! otro extremo, los servicios puramente materiales, para {0s que no se precisa
ninguna formacion mercantil ( cbreros, criades, etc. ).

Sélo son auxiliares en sentido estricto 10s colaboradoras mercantiles del comerciante,
es decir, aquellos que desenvusiven su actividad denlro de la esfera especificaments
mercantil. Esta actividad es, precisamente, de caracter juridico. El auxiliar mercantil no se
reduce a flevar acabo operaciones materiales, sino que, en mayor o menor escala, con
facultades més o menos limitadas, realiza siempre algunos actos juridicos, por cuenta y en
nombre del comerciante.

(33) CE J. TENA, FELIPE, Derecho Mercantil Mexicang. pag. 251,
(34) MANTILLA MOLINA, ROBERTO, Op. Cit., pég. 179.
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Pero todavia cabe precisar mas el concepto, uniendo, al dato de la colaboracién en
operaciones juridico-mercantifes {criterio econdmico-juridico ), la concurrencia de dos
altimas notas diferenciaderas: la permanencia en el negocio y la subordinacién al
comerciante, que se traduce en un deber de sumisién y obediencia dentro del organismo
mercantil { criterio de 1a jerarquia )."{35}

De las anteriores definiciones y comentarios, se puede facilmente advertir, que ain
cuando la gran mayoria de la doctrina del derecho mercantil, coincide en sefialar que el
comaerciante cuenta con una gran diversidad de personas que le auxilien en el desarrollo de
su actividad, como son : los comredores, los agentes de comercio, los comisionistas, los
contadores publicos y privados, los factores, los dependientes, los agentes de ventas y sus
demds empleados, no todos ellos constituyen su personal, como elemento propic e
integrante de una empresa, sino que muchos de ellos son simplemente colaboradores
accidentales que no representan ninguna nota relevante para la empresa.

En este santido, considero que aun cuando existen en una empresa diversos tipos de
empleados, como factores integrantes de la produccion especializados por actividades,
estos pueden a su vez dividirse en dos tipos: personal sin poder decisorio y sin
representacion, y personal con poder decisorio y representacién.

Coinciden con las categorias anteriormente sefialadas, las definiciones que
anteriormente hemos seflalado de factores y dependientes, los primeros con la
representacion del negocio social, y los segundos con la carga de la realizacion del trabajo
cotidiano.

Sin embargo, existen algunos autores que iratan de diferenciar entre estos Ultimos y
un tercer grupo de elementos humanos de la empresa, es decir con los empleados,
estableciendo una marcada diferencia entre estos y aquellos.

* Ademas de los auxiliares cuya funcion se ha caracterizado en los parrafos
precedentes ( dentro de los cuales incluye a los factores y a los dependientes ), el
comerciante suele valerse de un conjunto mas o menos numeroso de colaboradores que le
prastan servicios de cardcter material. correspondencia, publicidad, estadistica, ete. La
situacion de estos empleados y sus relaciones con el principal, regidas por el derecho del
trabajo, son, en rigor, ajenas al mercantit, por no intervenir én la constitucidén o cumptimiento
de obligaciones reguladas por esta rama del derecho, como intervienen los auxiliares antes
estudiados"(36)

Considero que esta definicidn dei profesor Mantilla Molina, resulta un tanto antificial,
ya que bien puede caonsiderarsa que este tipo de empleados forman parte de los
dependientes del empresario, los que si tienen una intervencién activa dentro de los
procesos productivos de la empresa, con lo cual son un factor decisivo en el cumplimiento
de las obligaciones de la misma.

(35) GARRIGUES, JOAQUIN, Cursg de Derecho Mercaplil, Tomo |, pdg. 658-859..
(368) MANTILLA MOLINA, ROBERTO, Op. Cit., pég. 180.
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Para finalizar, conviene sefialar que ain cuando llegaran a existic diferencias de
carécter doctrinario en tomo a la calificacion y clasificacion de los elementos humanos de
una negociacién, estos representan un verdadero elemento integrante de aguella y que le
proporcionan un mayor o menor valor, de acuerdo con la eficiencia, efectividad y
productividad de los mismos.

Terminemos puéds con esta explicacién, transcribiendo las palabras del masstro
Joaquin Garrigues de lo que para él debe entenderse por el persenal de una negociacion.

" Al personal pertenece todo aquel que presta sus servicios mercantiles en el
negocio mediante remuneracién y esta obligado a obedscer al principal (! propio
comerciante). No pertenecen al personal los ligades al comerciante en una relacién de
coardinacion de cardcter intermitente ( criterio negativo ): faltarian las notas de
subordinacién y de continuidad, esenciales al concepto de auxiliar."(37)

5.- Bienes materiales y Avio.

Este es el ditimo de los elementos integrantes da!l conceplo de smpresa y quizé uno
de los mas importantes, ya que sin él, con algunas salvedades, el empresario no podria
llevar a cabo el desarrollo de las actividades propias de su empresa.

Comenzaré por sefalar lo que se debe de entenderss por avio y por bienes
integrantes de la empresa.

De acuerdo con el Diccionaric Anaya de la Lengua,(38) la palabra Avio, proviene da
las raices latinas: ad que significa para y de vig que significa camino, por lo cual el avio son
1as cosas necesarias para realizar algo, es decir los bienes nacesarios para poder ilevar a
cabo una empresa.

Efectivamente, este conjunto de bienas necesarios para {a empresa, resuita ser de
vital importancia para la misma, ya que, constituye para ésta la fuente primigenia de sus
ingresos.

" El aviamento es el elemento esencial sin el cual 1a empresa no pude oxistir. Este
aviamento o aptitud de la empresa para producir rendimiento como consecuencia de una
adecuada organizacion, lo califica de resultado de la actividad gerencial que imprime su
sello en los elementos integrantes, organizéndoles y déndoles su especial fisonomia,
haciendo nacer una cosa nueva, la empresa, distinta de la suma de los elementas qus la
integran. Sobre la organizacién ya adquirida, se va scbreponiendo permanentemente el
resullado de ifa actividad gerencial que, a medida que va

(37) GARRIGUES, JOAQUIN, Op. Cit,, pég.
. Op. Cit., Ol.'lg 85,
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produciéndose, cuaja en organizacién."(as)

Este concepto de avio, incluye desde luego todos los elementos corpéreos
integrantes de una negociacion, dentro de los cuales podemos encontrar cuatro tipos
diferentes de bienes muebles y bienes inmuebles.

" Forman cuatro categorias: ol material, 1as mercancias, o utillaje y los inmuebles.
Desda el punto de vistajuridico la contraposicién importante es entre cosas muebles y cosas
inmuebles, por su dislinto tratamiente juridico ( adquisicidn, transmisién, derechos de
garantia, etc. ). Pero desde el punto de vista del trafico, se distingue entre el materiat del
negocio {cosas muablss que per su naturaleza no son mercancias y no estan destinadas a
la venta, sino que se utilizan por el comerciante de un modo accesorio en la explotacién -
material de oficinas, elementos de transporte, elc.-), las mercaderias, el dinero, el utillaje (
maquinas destinadas a !a fabricacion o transformacién de los productos ) y los inmuebles
cuyo valor depende de ta explotacion de la empresa.” (40)

Estos elementos revisten una gran importancia para la valoracion de la empresa, ya
que dependiendo de su cuantia, cantidad y calidad dependera en gran medida ¢l mayor o
menor valor que pueda darsele a la negociacion.

Al respecto, revisten singular importancia los conceptos de mercaderias, dinero e
inmuebles, ya que por su mayor vinculacion con los procesos productivos, son los que en
mayor grado se reflejan en el valor comercial de 1a misma.

" En términos generales, como mercaderia puede considerarse todo lo que puede
comprarse y venderse. Pero el profesor Garrigues precisa bien la nota de las mercaderias al
decir que las cosas toman el caracter de mercancias 'en un determinado momento de la
trayectoria que siguen en su funcion de satisfacer las necesidades humanas’; de ahi que
foman dicho nombra en cuanto pertenscen a la circulacién o tréfico mercantil, Todo
aquello que no sea susceptible de trafico mercantil no puede considerarse como mercaderfa;
pero, ademas, es necesario que sea una cosa mueble y que el valor emane de las mismas
sin necesidad de ningln otro documente, como ocurre, por sjemplo, en los titulos valores (
letras de cambio y cheque, por citar los mas comures ) cuyo valor esta en el propio derecho
que se incorpora al titulo.

El caracter de la exigencia de cosa mueble de las mercaderias se manifiesta
explicitamente en el articulo 325 del Cddigo de Comercio cuando pide como uno de los
requisitos para poder calificar de mercantit una compraventa que recaiga sobra bienes
muebles. Y las mercaderias tienen principalmente su campo dea accion en este contrato de
cambio.*{41)

Por mi pare considero que esta acepcién de el concepto de mercaderias
(39) BORRAJO DACRUZ, EFREN vy otros, Problemética juridica actusl de la Emprasa, péo. 93-94.
(40) GARRIGUES, JOAQUIN, Op, Cit,. pag. 182-183.
(41) FERNANDEZ RUIZ, JOSE LUIS, instituciones del Derecha Emprasarial, pag. 51-52
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resulia un tanto insuficiente, toda vez que pueden existir diversas empresas que tengan
como objeto principal, la realizacion de actividades consistentes en la compra y enajenacién
de bienes inmuebles, como es el caso de las empresas inmobitiarias, en donde son estos
inmuebles los que constituyen sus mercancias, adn y cuando estos no son muebles.

Independientemente de lo anterior, es necesario recalcar que la calificacién de
comerciales de los actos no sélo deviene de un criterio objetivo, es decir, de que los actos
que sean realizados por el smpresario tengan el cardcter de mercantiles, sino que en
algunas ocasiones basta que el sujeto que realice los actos tenga alguna de -las
caracteristicas previstas en el articulo 75 del Cddige de Comercio, para que le sean
aplicables las disposiciones de |a materia juridico-comercial,

No hay que olvidar tampoco el hecho de que existen empresas de darecho privado
que también cuentan ¢on productos o servicios que elaboran, producen o prestan y que no
necesariamente tienen el caracter de mercantiles y no por ello dejan de ser consideradas
como mercaderias.

Sin embargo, la gran mayoria de los autores coinciden en afirmar que para que una
mercancia sea considerada como tal, debe tener la naturaleza de cosa mercantil.

* El concepto de mercaderia es menos amplio que el de cosa mercantil: todas {as
mercaderias son cosas mercantiles, pero no todas las cosas mercantilés son mercaderias.
No puede decirse que la mercaderia es al Derecho mercantil lo que la cosa at derecho civil,
El concepto de mercaderia se va formando por la agregacidn de notas distintivas que van
separando tas mercancias de los afines cosa mercantil y objeto del comercio."(42)

Esta concepcion no deja de tener mucho de cierta, ya que si bien, las mercancias son
un término mucho mas restringido que e! ténmino de bienes o cosas, lo cual resulta légico,
ya que estas son una especie, mientras que {os bienas son e! género; en lo que no estoy de
acuerdo as en el hacho de que las mercancias tengan que ser necesariamente consideradas
cosas mercantiles, ya que bien puede darse el caso de las empresas comerciales, al cual
anteriormente ma he referido, en el que no serlan consideradas como cosas mercantiles,
sino comp cosas comiines.

Por cuanto hace al concepto del dinero, se puede decir que es el instrumento de
cambio de bienes, que es representado a través de la moneda y que actia como medio de
liberaci6n de obligaciones y nos ayuda a medir como parametro, el valor de las cosas.

* Considerando el dinero como cosa mercanti!, lo que importa destacar no son las
funciones econdmicas que le caracterizan, sino las cuglidades que le distinguen de as
demas casas muebles.

El dinero as una cosa fungible: la cosa fungible por excelencia. Lo que

{42) GARRIGUES, JOAQUIN, Qp. Cit., pag. 183.
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generalmente interesa en el dinero ne son tas piezas individualmente consideradas, sino la
cantidad (in pecunia non corpore cogitat, sed quantitatem). Mas, igual que las otras cosas
fungibles, el dinero puede ger considerado también como cosa especifica. {(Ejemplo: un
deposito con especificacidn de las monedas, art. 307 del C. de ¢.)"(43)

El hecho de que el dinero sea considerado como una cosa, repercute necesariamente
en la empresa, ya que de acuerdo con |a cantidad de cosas dinerarias que esta detente en
su propiedad, sera mayor el valor de la misma con relacién a otras empresas del mismo giro
social.

Por Gltimo, respecto de los bienes inmuebles propiedad de la empresa, solo queda
sefialar que los mismos constituyen un importante factor integrante del elemento objetivo de
la empresa, ya que al igual que con los derechos de arrendamiento de la empresa,
dependiendo de la extensién del inmueble, da su ubicacion y de su plusvalia, dependera en
gran medida el valor de la misma, méxime en este punto, ya que es obvio que s mas
valioso para un empresario contar con un inmueble propio en donde establecer su casa
matriz y sucursales, que rentar dichos inmuebles, aun cuando ésta hecho puede tener
repercusiones fiscales que aparentemente no serian tan benéficas para la empresa.

En sintesis, de la comacta combinacién de todos estos elementos, dependera el valor
y la importancia de cada empresa, ya sea mercantil o privada, no importando que no se
den todos en el mismo orden de aparician, pero siempre deberén de reunirse algunos de
ellos, los que sean necesarics para el funcionamiento de la empresa, para que pueda
hablarse de la existencia de una empresa como tal.

Por Gltimo hay que sefialar que todos estos bienes van a ser reflejados en la empresa
directamente en su patrimonio y no asl en el de las personas individualments designadas, ya
que aln en el caso de los comerciantes individuales, existe una ficcion juridica por virtud de
la cual los bienes que adquiera una negociacién ingresan a un patrimonio aislado de! de sus
propietarios.

Esto es mas claro en el caso de los empresarios sociales, en los cuales incluso 1a
responsabilidad de los mismos, en algunas ocasiones, sblo se extiends hasta el limite de los
bienes que tienen aportados en la empresa, sin poder llegar hasta su patrimonio parsonal,
cosa que no sucede con los empresarios individuales.

" ... patrimonio social. Este patrimonio aparece con un destino o afectacién - el fin
comun social - y se le trata con separacion del patrimonic personal de cada 50ci0."(44)

Es en este saentido que deben ser entendidos los bienes de una negociacion y en
general todos sus elementas, ya que de perder esta concepcion, se tendria una visién
errénea de la empresa y de sus alcances.

1#3) Iildem, pag. 168,
(44) GIRON TENA, J., Deracho de Socledades, pég. 473.
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2.6, FORMAS MERCANTILES DE EXTERIORIZACION EMPRESARIAL.

Finalmente analizaremos con detalle los tipos mds comines de exteriorizacion de las
emprasas, los cuales habian sido anotados de manera genérica en el inciso 2.3. del
presente capitulo. Cabe sefialar que en este apartado, solo se abordara el estudio de las
formas de extericrizacion de la empresa dentro del derecho mercantil y mas espacificamente
de las formas societarias, ya que por lo que toca a los comerciantes individuales, los mismos
fueron tratados con todo detenimiento con anterioridad.

Existe [a posibilidad de que personas individuales reunan sus esfuerzos, trabajos y
recursos para la realizacién de un fin propio y claramente determinado, en cuyo caso se
constituye un empresario social, el cual, por vifud de una ficcién juridica es representado
hacia tercaras personas, clientes y proveedores como una empresa social singularmente
considerada.

Es dentro de este campo, donde surge una gran cantidad de sujetos sociales cuya
unica finalidad s la realizacidn de actividades comerciales a través de una empresa social.

" El gjercicio de la actividad empresarial puede realizarse por la persona fisica
(empresarios individuales) o por personas juridicas (sociedades mercantiles), siendo estas
Ultimas quienas ordinariamente detentan la titularidad empresarial debido a la complejidad
de! trafico mercantilista y a la necesidad de asociar capitales y esfuerzos personales”(46)

Este fendmeno societario es propiciado en gran medida por la insuficiencia de medios
econdmicos de los induviduos aislados, e incluso por la diversificacién de riesges que
reprasenta el tipo societario.

" La sociedad es el instrumento juridico de conjuncién de medios econémicos que
excaden la capacidad de! hombre aislado. Sobre esta bass el derechoe de sociedades se ha
ido amoldando a lo largo de |a historia a los postulados del sistema econdmico imperante.

Al comerciante individual cuyo crédito descansa en sus dotes personales se enlaza la
sociedad colectiva, en |la que todavia predomina el factor individual. Pero el movimiento de
asociacién ha sobrepasade hace muche tiempo 1a sociedad colectiva para servirse de otros
tipos en los que la personalidad fisica se desvanace casi por completo. Hoy tiene primacia el
derecho de la sociedad andnima.

Ya no se valora al socio por lo que es sino por lo que tiene y como las aportaciones
son regularmente en dinero, y por lo tanto fungibles, la persona del socio que aporta deviene
por esta razén también fungible. Se prescinde de la persona para atender a su aportacion y,
paralelamente, se personifica a la colectividad por estimar que es aigo méds que un
patrimonio afecto a un fin de ganancia. Pero en todas las

{45) DIBAR, JAVIER, Qp, Cit,, p4g. 85.
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épocas la motivacion econdmica de la sociedad ha sido la misma: potenciar el esfuerzo
individual para conseguir fines inasequibles a ese esfuerzo individual."(48)

Al parecer, es este espiritu de colaboracion lo que lleva a los individuos aislados a
unir sus esfuerzos en esta forma libre y espontanea, para la consecucién de fines
compartidos.

" La sociedad es como el matrimonio; podemos decidir si nos casamos O
permanecemos solteros; podemos elegir, 0 asi se supone, ton quien nos casamos, pero
contraido el vincuto hemos tomado estado, un estado del que es dificillsimo salir, y que
requiere de mucho carifio, afinidad, comprensién, tolerancia y educacién para convivir
minuto a minuto."(47)

Independientemente de 1a razén por la cual se constituya un negocio social, éste ser&
considerado como mercantil cuando se constituya de acuerdo con las leyes comerciales
(Ley General de Sociedades Mercantiles y otras leyes especiales).

Al respacto el articulo 4 de |a Ley General de Sociedades Mercantiles(as) sefiala que
seran reputadas como mercantiles todas las sociedades que se conslituyan en alguna de ias
formas que reconoce la propia ley, las cuales han quedado seflaladas en este capitulo en el
punto 2.3. que antecede.

Han existido a lo largo del tiempo diversas formas de clasificar a las sociedades
mercantiles, dentro de las cuales se ha considerado que estas pueden ser; sociedades de
personas, de capitales, cooperativas, ocultas, irregulares, regulares o inscritas en el registro
gubarmamental comespondiante, controladoras, controladas, filiales, de responsabilidad
limitada, de responsabilidad ilimitada, por acciones, por partes sociales, de darecho plblico,
de derecho privado, multinacionales, trasnacionales, nacionales, etc.

La teoria que parece haber tomado mas fuerza, es la que afirma que las saciedades
pueden ser analizadas como sociedades de personas y sociedades de capitales. Desde esta
perspectiva son sociedades de personas aquellas en las cualas reviste gran importancia la
figura del socio y que en consecuencia se produce una marcada dependencia y vinculacién
entre el patrimonio y personalidad juridica de los socios y de ia sociedad.

Dentro de este tipo de sociedades se encuentran la sociedad en nombre colectivo, la
sociedad en comandita simple y la cooperativa.

Scn sociedades de capitales, aquellas en las que sus socios se encuentran
mayormente desvinculados de la responsabilidad y perscnalidad juridica del ante colectivo.
Dentro de este tipo se incluyen: la sociedad andnima, la de respansabilidad limitada y la
comandita por acciones.

{46) GARRIGUES JOAQUIN, Qp. Cit., pag. 208-307.
(47) BORRAJO DACRUZ, EFREN y otros, Op. Git., pag. 274.
(48) Ley General de Sociedades Meicantiles, an. 4.
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A continuacién realizaré un breve andlisis de los elementos mas caracteristicos de
cada uno de estos tipos sociales, sefialando sus notas principales.

a) Sociedad en nombre colectivo.
Corresponde a esta el tipo societario mds antiguo que se canoce.

En éste tipo de sociedad, todos los miembros son participantes activos de su
administracion y gestores de la misma.

"Todos tendran la facultad de concumrir a la direccion y manejo de los negocios
comines. No es una sociedad de capital. Los socios pueden aportar capital o dejar de
aportarlo. Lo que no pueden dejar de aportar es su esfuerzo persenal. Si existe un capital de
la sociedad, ese capital no interesa mayormente a los terceros, puesto que cuentan también
con el patrimonio de los socios,"(48)

* En esta base podemos definir a la sociedad colectiva como 1a compafiia mercantil
personalista en la que los socios, a nombre comun, desarrollan los objetivas sociales con
responsabilidad ilimitada, personal y solidaria, subsidiariamente a la compafiia.

Los caracteres fundamentales de la sociedad son:

1.- Es una sociedad personalista, en la cual todos 10s socios, salvo pacto expreso,
tianen derecho a la gestién social.

2.- Es una sociedad en nombre comun, en la cuai el gire o trafico mercantil se hard
bajo la dencminacién de lodos los socios 0, en su caso, de algunecs de ellos, afiadiendo en
este supuesto al nombre o razén social 1a leyenda '.. y Cla.' (y, ademas, las siglas S.R.C.,
'Sociedad Regular Colectiva').

3.- Es una sociedad de aportaciones personalistas, s decir, en ella todos 1os socios
deberan prestar su industtia o trabajo, a més, paro no necasariamente, de sus aportaciones
patrimoniales para integrar @1 capital social (las aportaciones personales necesarias no
integran, l6gicamente, el capital ni son valorables a tales efectos).

4.- Es una sociedad de (en segundo grado) responsabilidad ilimitada, solidaria y
personal, es decir, en la que los socios responden de las deudas sociales ¢con su patrimonio
personal, sin limites de cuantia y & cada uno es exigible la totalidad de las deudas
pendientes (independientemente de las acciones 'de recuperacion’ entre socios segun los
pactos internos”(56)

(49) GARRIGUES, JOAQUIN, Op. Cil,, pag. 353.
(50) DIBAR, JAVIER, Op. Cit., pag. 68-70.

77



Por cuanto hace a la responsabilidad de los socios en este tipo de sociedad, la ley
sefiala que eslos son solidaria, subsidiaria e ilimitadamente responsables para con las
deudas de la sociedad.

Existe en este tipo de sociedades la posibilidad de inclulr socios industriales, que son
aquelios que solo aportan su trabajo a |a sociedad y no asi elementos corpdreos, como
dinero o bienes.

La ley prevé para este tipo social la obligacién de estar identificada por una razén
social, es decir, que en su nombre comercial y juridico deben contenerse los nombres de sus
miembros, adn cuando no sean los de todos, estableciendo que cuando no figure el nombre
de todos, debera afadirse a la razén social las sigias "... y cia." o cualquier ofra que pueda
inferir la existencia de una saciedad colactiva. -

En ef caso de que los socios cuyes nombres aparecen en la razén social dejen de
formar parte de la sociedad, puede conservarse la razén social pero condicionado & que se
adicione ia palabra sucesores o su abraviatura. “sucs.”

Asimismo, la ley otarga a los socios fa facultad de vigilar y administrar los negocios y
destinos de la sociedad, pero les impone el deber de l|ealtad, consistente en no hacer
competencia directa o indirectamante por conducio de otra persona moral a la seciedad.

Se prevé ol derecho de los socies de solicitar su retire de la sociedad cuando se
tomen acuerdos importantes sin su consentimiento. Por el contrario, se establece que las
partes sociales no son negociables, a menos que se cuente con el consentimiento unanime
do los gem4&s socios.

Los érganos sociales de mayor importancia son:

1) la junta de sccios, que es el érgano supremo de 1a sociedad,

2) los administradores de la sociedad, que pueden ser los propios socios o terceros
extrafios a la sociedad. Estos administradares, tienen la direccidn y el contral de todos los
actos ordinarios de la sociedad, obligandola con sus determinacionaes, y

3) los interventores o vigilantes de la sociedad, quienes cuidan el adecuado

desarolio de las gestionas y negocios realizados por los administradores. Pueden ser
socios o extrafios designados por estos.

b) Sociedad en comandita.

Este tipo de sociedad surge en la edad media, con la encomienda {forma més comuin
de realizar negocios en aquella época).
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" Del negocio de la ‘comenda’ surgen tres instituciones, fundamentalmente: el
‘préstamo a la gruesa’, en el trafico maritimo (sustituido posteriormente por el negocio del
seguro), el contrato especial de cuentas en paricipacion y, directamente, la sociedad
comanditaria.

La sociedad comanditaria es una sociedad mercantil personalista, que basicamente
s6lo se diferencia de la colectiva que, ademas de los socios personalistas colectivos, existen
otros, capitalistas (llamados comanditarios) que solo participan en la sociedad aportando
capital (bienes o derechos valuables patrimonialmente) y que responden Unicamente hasta
al [imite de su compromiso de aportacion capitalista,

Tanto la administracién como la representacién social corresponde en exclusiva a los
socios colectivos, no pudiendo ingerir los comanditarios en estas funciones ni facilitar su
nombre a la denominacion social."(51)

Las notas caracteristicas de este lipo de sociedades son las siguientes:

- Debe estar identificada, al igual que la sociedad en nombre colectivo, por una razén
social, misma que debera it seguida de las palabras "sociedad en comandita" o sus siglas
“S. en C.". Son aplicables a éste tipo de sociedades, las reglas de la sociedad colectiva,
tratadas anteriormente, pero sélo en cuanto a las reglas de la razén social, como an los
£aso0s an que se omita el nombre de todos 10s socios o en los que dejen de aparecer dentro
de la razén los nombres alguncs de ellos.

- Al igual que en fa sociedad colecliva, 05 socios no pueden ceder sus partes
sociales sin el consentimiento previo de los demas.

- Existen dos tipos de socios en estas sociedades: los socios comanditades, los
cuales en términos Qgenerales, siguen las mismas caracterislicas de los socios de las
colectivas, y los comanditarios, quienes responden con la sociedad $61o hasta el monto de o
establecido en el contrato, ademéas de que no pueden participar en el desarrollo de las
actividades de administracion social, ya que s6lo se concretan a aportar capital.

- Los organos sociales, al igual que en la colectiva estan representados por la junta
de socios, con idénticas atribuciones, los administradores, con la limitante de que no pueden
serlo los comanditarios, so pena de considerarse solidariamente responsables con la
sociedad por las operaciones en las que intervengan, salvo casos de excepcién por muerte
o incapacidad temporal del administrador, en cuyo caso no podrén durar en su cargo, mas
de un mes, transcurrido el cual, debera designarse organo de administracion.

- Por cuanto hace a la vigilancia de la sociedad, son aplicables las disposiciones
previstas para la sociedad colectiva, pero en este caso, son los socios no administradores
quienes usualmente ejercen estas funciones, es decir, los socios

{51) DIBAR, JAVIER, Op. Cit,, pég. 73.
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comanditarios.

Existe dentro de este tipo social la posibilidad de constituirse por acciones o en forma
simple, solo que en el caso de la comandita por acciones existe una combinacién entre las
notas distintivas de la sociedad anénima y de la comandita simple, en cuanto corresponde a
los socios comanditarios, es decir, sus participaciones pueden estar acogidas a este tipo
social en vez de estar reguladas por las reglas aplicables a la comandita simple.

c) Sociedad Cooperativa.

La denominacién utilizada para este tipo sotial es poco diferenciadora de los otros
tipos sociales, ya que si analizamos el concepto, en tltima instancia todas las sociedades
son realizadas en cooperacion.

" En las sociedades personalistas del derecho mercantil esta cooperacion es incluso
personal (comunidad de trabajo). El témmino "sociedad cooperativa” quiere mas bien
designar aquellas sociedades cuyo objeto es realizar operaciones con sus propios socios.
No hay, pues, en ellas distincion entre relaciones internas y externas desde el punto de vista
subjetivo. Los socios cooperan en la consecucion del fin social no sélo aportando bienes
o actividad a la sociedad, sino contratando con elia como terceros. Quizé porque la
cooperacion es aqui doble -como socio y como tercero contratante-, se llaman cooparativas
estas sociedades."(52)

" La finalidad que persigue cada cooperativa es la de suprimir el lucro del
intermediario, en provecha de quienes trabajan en la empresa cooperativa, o de quienes de
ella reciben bienes o servicios"(63)

Existen diversos lipes de sociedades cooperalivas, las cuales se encuentran
reguladas en ordenamientos ajenos y diversos a la Ley General de Sociedades Mercantiles,
dentro de los cuales se encuentra la Ley General de Seociedades Cooperativas y el
Reglamento de Cooperativas Escolares.

En la actuaiidad podemos encontrar cooperativas de produccion, de consumo, de
intervencién oficial, de participacién estatal, Federaciones de cooperativas vy
Confederaciones Nacionales de cooperativas.

Las notas mas caracteristicas de este tipo social son las siguientes:

- Por cuanto hace a su capital, se permite una gran fiexibilidad en su integracién,
permanaciendo abisrtas a 1a salida de sus socios cuando asi lo decidan y al ingreso de
nuevos socios cuando estos cumplan con los requisitos socistarios previamente
ostablecidos,

(52) GARRIGUES, JOAQUIN, Op. Cit., pég. 303.
(53) MANTILLA MOLINA, ROBERTO L., Op. Ci., phg. 308.
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- Su duracitn es indefinida.

- No pueden constituirse con menos de 10 socios, con la modalidad de que no
requieren de un capital minimo de aportacion para tat efecto.

- Se constituyen, al igual que |os otros tipos societarios, a través de escritura piblica,
la cual debe ser inscrita en el registra estatal correspondiente.

- §e exige que los socios sean trabajadores de la sociedad, que aporten a ésta su
trabajo personal o0 que en su caso, se aprovisionen de los productos o servicios que la
sociedad elabore, ya sea que se trate de una cooperativa de produccién ¢ de consumo.

- Se prevé la posibilidad de que $ean excluidos 16s socios que no cumplan con sus
obligaciones corporativas y faboralas, causando con ello un perjuicio grave a la sociedad o
cuando dejen de reunir los requisitos de pertenencia a la misma.

- La ley exige a estas sociedades la constitucién de dos clases de reservas legales:
una ordinaria, que es comun a tcdas las sociedades ( formada por un porcentaje de las
utilidades anuales, entre e! cinco y diez por ciento), y otra de prevision social { integrada con
el dos al mitlar de los ingresos brutos de la sociedad), cuya finalidad es la de cubrir los
riesgos y enfermedades de sus socios o para la realizacién de obras sociales.

- En este tipo de sociedades debe de scmeterse a la aprobacidn de la dependencia
competente de acuerdo con el giro social de [a empresa, su constitucidn, para que ésta
autorice o prohiba la constitucién cuando considere perjudicial su existencia.

- Respecto a los 6rganos de la sociedad, |a ley contempla la existencia de una
asamblea general de socios, drgano supremo de la sociedad. Se prevé un 6rgano de
administracién compuesto por un himero impar de miembros, sin exceder de nueve, asi
coma un consejo de vigilancia integrado por tres o cinco miembros electos por la asamblea.

- Estas sociedades se encuentran sometidas a la vigilancia de |a dependencia del
Estado competente (la que autorizo su constitucidn), quien puede exigirles toda clase de
datos y documentos para examinarlos, pudiendo convocar a asambleas de socios e incluso
liegar a solicitar la disclucidn social.

d) Sociedad de Responsabilldad Limitada.

Este tipo de sociedad constituye un paso adicional en la evolucion de los grupos
sociales, toda vez que durante el trascurso del tiempo, la sociedad colectiva no ofrecid a
sus integrantes las ventajas de responsabilizarse de las obligaciones sociales solo hasta el
monto da sus aportaciones, lo que provoca que se introduzcan este tipo de sociedades con
gran éxito.
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Surgen como una altemativa en diversos paises a las sociedades anénimas, ya que
en muchos de ellos ne se preveia la existencia de aquellas, y en otras ocasiones funciona
como una forma mas sencilla de asociacidn, en la cual no se requiere un capital tan grande
para su integracion, lo que permite que empresas mercantiles de pequefia y mediana
importancia se agrupen persiguiendo fines productivos y comerciales.

" La LSM (Ley de Sociedades Mercantiles), en su articulo 58, define asi la sociedad
limitada: * Sociedad de responsabilidad limitada es ta que se constituye entre socios que
solamente estan obligados al pago de sus aportacionaes, sin que las panes sociales puedan
estar representadas por titulos negociables, a la orden o al portador, pues sélo serédn
cedibles en los casos y con los requisitos que establece 1a presente ley.!

La definicién legal adolece de una inexactitud(sic): no es cierto que los socios
‘solamente estén obligados al pago de sus aportaciones'; para convencerse da ello basta
leer el articulo 70: ‘Cuando asl lo establezca el contrato social, los socics, ademas de sus
obligaciones generales, tendran la de hacer aportaciones suplementarias en proporcién a
sus primitivas aportaciones. Queda prohibido pactar en el contrato social prestaciones
accesorias consistentes en trabajo o servicio personal de los socios'."(54)

Respecto de este tipo de sociedades, por la singularidad de 1a responsabilidad de sus
soCios , se hace necesario anallzarla en relacién con la Sociedad Anénima. En este orden
de ideas, aparecen en la ley una serie de notas distintivas y caracteristicas peculiares de la
sociedad limitada, que la diferencian de aquella:

- A diferencia de la sociedad andnima, la limitada tiene su capital dividido en
participaciones de iguales derechos y contenido, indivisibles y acumulables, las cuales no
podran incorporarse a titulos negociables ni ser denominadas acciones.

- Pueden funcionar indistintamente bajo un nombre o una denominacion social, y en
todo caso debera ir segundo de las palabras "Sociadad de Reaponsabilidad Limitada” o sus
siglas "S. de R.L."

- Su capital no puede ser inferior a N$3,000.00 y debe estar, desde su constitucién,
integramente suscrito y exhibido, por lo menos, el cincuenta por ciento del valor de cada
parte social,

En otros paises, como en Espafia, se impone un limite maximo de capitalizacién a
este tipo de sociedades, estableciendo como penalidad para el caso de que el limite sea
rebasado, ef ser consideradas como otro tipo de sociedades.

" El capital no podra exceder de 50 millones de pesetas ¥ desde el primer momento
estara totalmente desembolsado (art. 3.°).

(54) MANTILLA MOLINA, ROBERTO L., Op. Cit.. p4g. 287-288.
82



Una sociedad que tenga més de 50 millones de pesetas y limite la responsabilidad de
sus socios (con excepcién de la comanditaria simple) necesariamenite tiene que adoptar la
forma de sociedad andnima. Por tanto, no cabe hablar de una seciedad da responsabilidad
limitada con un capital superior a esta ¢ifra y en todo caso deberdn transformarse en
sociedad andnima."(55)

- Se imponen a éste tipo de sociedades, limites de socios para su constitucion,
estableciando como minimo 2 y como méximo 50 socios.

- Se les prohibe obtener recursos del publico para el aumento o modificacion de su
capita) socia! a través de ia suscripcion pdblica de partes sociales, toda vez que en las
mismas se busca conservar el elemento personal de la sociedad.

- Por cuanto hace a la transmisidn de partes sociales, se encuentra sujsta a la
aprobacién unénime de los socios, ademas de que estos ultimos gozan del derecho del
tanto en dicha transmision.

- Se establece la indivisibilidad de las partes sociales, por lo cual, en caso de que
exista transmision de partes a una pluralidad de individuos, los mismos deberdn actuar a
través de representante que asuma las funciones de socio.

- Por cuanto hace a los érganos de |a sociedad, la ley establece los siguientes:

1) La asamblea de socios, 6rgano supremo de la sociedad. Debe reunirse por lo
menos una vez al afio a través ds convocatoria, y deberd seguir las formalidades exigidas
por la loy para su celebracidn, como fa de realizarse a través de cartas certificadas con
acuse de recibo, contener |a orden de! dla, etc.

La propia ley prevé la posibilidad de que existan dos tipos de asambleas: una
ordinaria, que se encargue de tratar los asuntos normales del desarrolio de las actividades
sociales y de administracion de la misma, y las extraordinarias, que se encargardn de tratar
asuntos poco comunes en la sociedad como son las reformas a la escritura social, la
autorizacién de la transmisién de partes sociales y !a disolucion o liquidacién de la sociedad.

Asimismo se prevé la posibilidad de que las asambleas sean realizadas por
comrespondencia.

2.- Et 6rgano de administracién de la sociedad se encuentra integrado por personas
denominadas gerentes, las cuales pueden ser socios o extraios a la scciedad, pero en el
caso de que no sean designados expresamente, todos los socios tendran ta! cardcter.

El drgano de adminisiracién tendréa la representacién de la sociedad y podré realizar
todas las funciones inherentes a Ia actuacién social.

(55) FERNANDEZ RUIZ, JOSE LUiS, Instituciones de. Derecha Empresadal, psg. 180.
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Se establece la obligacion de rendir cuentas por este 6rganc a la asamblea de socios
en forma semaestral, siendo responsables de los dafios y perjuicios que causen a la sociedad
por falta de diligencia en el desempeiio de su encargo.

3.- El consejo de vigilancia, formada por socios o por extrafios nombrados por estos,
su funcién es la de vigilar 1a actuacién de los gerentes de 1a sociedad.

Por ultimo, ©s necesario sefialar que existen otro tipo de sociedades de
responsabilidad limitada denominadas de interés pablico reguladas en una lay espacial
publicada en el Diario Oficial de la Federacidn el 31 de agosto de 1934, denominada Ley de
Sociedades de Responsabilidad Limitada de Interés Pdblico.

Este tipo de sociedades se constituyen para la realizacién de un cbjeto social de
interés pubtico o privado y se encuentran agrupadas bejo {a supervisién de la Secretaria de
Comercio y Fomento Industrial, quien ademds, es la dependencia encargada de autorizar su
constitucion.

Tiene una serie de notas distintivas que la diferencian de las demés, como son:

- Ningun socio pueds detentar mas del 25% del capital soclal, por lo que no puede
haber menos de 4 sccios.

- La administracién de la sociedad no recae en gerentes, sing en un consejo de
administracion integrado por lo menos con 3 socios.

- Es obligatoria la existencia del consejo de vigilancia, el cuai debe estar integrado
por lo menos con 2 sacios.

- El Estado se reserva con relacién a este tipo de sociedades una serie de derechos
como son: el de informacién, de convocatoria a asambleas, de solicitud de disolucién y
liquidacién de la sociedad y de denuncia de los hechos delictivos que conozca con respecto
de ésta,

@) Seciedad Anénima.

Este es el tipo societario més utilizado en la actualidad para la realizacitn de
negocios comerciales, industriales y de prestacién de servicios, por la facilidad y comodidad
que representa su estructura para estos fines.

* La sociedad andnima posee una estructura juridica que la hace especialmente
adecuada para fealizar empresas de gran magnitud, que normalmente quedan fuera del
campo de accién de los individuos o de las sociedades de tipo parsonalista, que carecen de
capital suficiente para acometarlas © que no consideran prudente aventurarlo en una
empresa que, de fracasar, podria conducirlos a la ruina y que, en muchas ocasiones, ha de
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subsistir durante un lapso superior al de la duracién de la vida humana. Por el contrario, la
sociedad andnima permite obtener la colaboracién econdmica de un gran nimero de
individuos, cada uno de los cuales, ante la perspectiva de una razonable ganancia, no teme
aftiesgar una porcién de su propio patrimonio, que unida a la de muchos ofros llega a
constituir una masa de bienes de la magnitud requerida por la empresa que se va a
acomeler, y que, por formar un patrimonio distinto del de los socios, resulta independiente
por completo de Ias vicisitudes de la vida de eilos. Por otra parie la facil negociabilidad del
titulo que reprasenta la aportacidn del socio (la accion), le permite considerarfo como un
elemento liquido de su patrimonio, que, como tal, facilmente puede convertirse en dinero.

Por ditimo, debe notarse que para los terceros que contratan con la sociedad s una
garantia econémica de gran interés la existencia de un patrimonio que sélo responde de las
deudas sociales; pues si contrataran con un individuo, por solvente que se le suponga, los
acreedores por los negocios comerciales que realizara dicho individuo podrian verse en
concurse cen sus acreedores particulares, el monto cuyos créditos es totalmente
imprevisible."(67)

El artlculo 87 de la Ley General de Sociedades Mercantiles(ss) define a la sociedad
andnima como la que existe bajo una denominacién y se compone exclusivamente de socios
cuya obligacién se limita Unicamente al pago de sus acciones.

"... aquella sociedad capitalista que, teniendo un capital propio dividido en acciones,
funciona bajo el principic de la falta de responsabilidad personal de los socios por las
deudas soclales.

He aqui las notas del concepto clasico de !a sociedad antnima, al que responde la
reglamentacion de la ley:

A) Saciedad Capitalista, La sociedad necesita constituirse y funcionar con un capital
propio que se integra precisamente por las aportaciones de los socios, La aportacion del
socio ha de consistir, pues, en dinero ¢ en otra clase de bienss apreciados en dinerc. De
aqul se infiere ya que la cualidad de socio sblo puede adquirirse mediante una aportacién
patrimonial. No es, pues, una sociedad de trabgjo, como la colectiva. De esta nota capitalista
derivan otras también importantes:

a) La division del capital en acciones. Es fundamental que el capital de la sociedad
estéd dividido en cuctas o partes Hamadas acciones, incorporadas a titulos de facil
transmisibilidad...

b) Carécter apersonal. Lo que interesa de! sccio no es su actividad personal, sino su
aportacion patrimonial...

c) Participacién en los derechos sociales praporcionada a la participacion en el
capital...

(57) MANTILLA MOLINA, ROBERTO L., Op, CHt,, pdg. 342-343.
(59} Lay Gengraida Socledsdes Mercantiles, asticulo 87.
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B) Sociedad de responsabilidad limitada. ...

El socio no se obliga frente a la sociedad a responder ante ella més que por la
cuantia de su aporstacion, de antemano fijada. E{ accionista arriesga, en el peor de los casos,
su accién. No hay responsabilidad personal del socio por las deudas socialas, sino solo
responsabilidad del patrimonio social...

C) Scciedad regida democraticamente (igualdad de dereches y régimen de mayorias).
Sobre la base de los textos legales formula la doctrina el concepto de los derechos
individuales del accionista, que constituyen un minimo igual para todos los socios y que no
pueden serles arrebatados sin su voluntad."(68}

En efecto, este tipo de sociedades representa para sus miembros un importantisimo
instrumento en la realizacién de sus fines sociales, e incluso para otros fines conexos como
son la colocacién de sus accicnes en mercados bursatiles y la facilidad de obtener créditos
a través de la emisién de titulos denominados obligaciones.

Las principales notas caracteristicas de esta sociedad son las siguientes:

- Se constituyen libremente bajo una denominacidn social, 1a cual debera ir seguida
de las palabras "sociedad andnima” o sus siglas "S.A.".

- Para su constitucion requiere un minimo de dos socios y un capital de N$50,00.00,
integramente suscrito y pagado en cuando menos un 20%.

- Se establece la posibilidad de que los accionistas realicen aportaciones de capital a
través de bienes o de titulos de crédito, sefialando reglas especiales da revaluacién de
aquellos y de cobro de los Gitimos.

- Su constitucion debe ser realizada ante notario publico.

- Se establece la condicion de que los defechos de los accionistas estén
representados por titulos valor denominados acciones, los cuales no podrédn conferir
derechos distintos a sus tenedores, cuando sean del mismo tipo accionario, con fo cuat
faculta la emision de distintos tipos de acciones.

- Existe también la posibilided de emitir acciones de tesoreria, que no
representen parte del capital secial, acciones preferentes y de voto limitado, qus confieran a
sus tenedores el derecho de percibir un dividendo preferente al de jos demas accionistas,
anual, fijo y acumulative. Asimismo, pueden existir acciones que no otorgusn a sus
tenedores dereches de participacion corporativa en la sociedad, sino que, sélo les otorguen
derachos econdmicos, 65 dadir, darecho de participar en las utilidades de la empresa.

(59) GARRIGUES, JOAQUIN, Op, Cit., pég. 416-418.
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- Al ser consideradas las acciones como tituios de crédito, se prevé la posibilidad de
transmitirlas féciimente e incluso se pueds llegar a dar la posibilidad de que éstas puedan
participar en operaciones de compra y venta cotidianas, como es el caso de las acciones
que se colizan y colocan entre el gran plblico inversionista, a través de la Bolsa Mexicana
de Valores o de otras Bolsas de Valores.

- Por cuanto hace a los organos de la sociedad, se establece la asamblea de
accionistas, 6rgano principal de la sociedad, sefalandose que deberd reunirse
ordinariamente cuando menos una vez al afie, y extreordinariamente las veces que sea
necesario. '

Asimismo, se ostablece que las asambleas ordinarias se ocupardn de los asunlos
relativos a los informes que rindan los administradores de la sociedad, a su nombramiento,
ratificacién o remocién, asi como de los relativos al érgano de vigilancia de la sociedady a
la determinacién de los emolumentos que éstos percibirdn.

Se deja a las asambleas extraordinarias de acionistas, el conocimiento y andlisis de
los asuntos relativos a prérroga en la duracién de la sotiedad, disolucion anticipada,
aumento o reduccién de capital, cambio de objeto, cambio de nacionalidad, transformacién,
fusibn o escision, emisidn de acciones privilegiadas, amortizacién de acciones, emisién de
bonos y cualquier otra modificacion al contrato social.

- Se establecen mayores requisitos de forma para la convocatoria a las asambleas de
accionistas en relacién con otros tipos sociales, sefialando que deben publicarse en el
periddico oficial de la entidad en la que se encuentre domiciliada 1a sociedad o en uno de los
de mayor clreulacién en dicho territorio, con una anticipacién de quince dias a la celebracion
de la asamblea.

- Se sefiala la obligacion de levantar actas de todas las asambleas que se realicen
por los drganos de la socledad, e integrar con ellas un libro espacial que para tal efecto
llavara el érgano encargado de su administracion.

- Para conducir los destinos de la sociedad, se establece la creacién de un érgano de
administracion, que puede estar integrado por un administrador (nico o por un consejo de
administracidn, mismos que deben de caucionar el buen desempsefio de sus funciones, y
serdn responsables frente a la sociedad del fiel desempefio de su carge y solidariamente
responsables en relacién con terceros, an los casos de que por su dolo, culpa o negligencia
hublesen hecho responsable a |a socledad para con éstos por alguna causa.

- Existe la posibilidad en este tipo de scciedades, de designar personas que ocupen
los cargos de gerentes, directores y altos funcionarios encargados de colaborar con el
caonsejo de administracién en la realizacién de sus tareas, independientemente de que la
asamblea o el consejo de administracitn, cuando este facultado para ello, designe
apoderados de la sociedad para la realizacion de diversos fines comprendidos dentro de su
objeto social. :
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- Por altimo, se establace la existencia de un érgano de vigilancia integradn nor
comisarios sociales, quienes se encargan de vigilar el buen desempefio de las actividades
del drgano de administracion, los cuales son nombrados por la asamblea de accionistas,
pudiendo recaer el cargo en socios o extrafios, pero nunca en la persona de algin
administrador © miembro del consejo.

) Asociacién en participacién,

Finalmente, abordaré el estudio de esta forma de hacer negocios o de extericrizacion
de |as empresas dentro del &mbito del derecho comercial, la cual si bien es cierto, ne
representa |a posibilidad crear una nueva persona juridica distinta a la de sus miembros, si
constituye una forma especial de exteriorizacion de la empresa para con terceras parsonas,

No es propiamente una forma societaria, sino un conirato por virtud del cual una
persona denominada asociante le otorga a otra denominada asociado, quien le aporta
bienes o servicios, una participaciéon en las ganancias o en fas pérdidas de un negocio
mercantil o de una o varias operaciones de comercio.

Las notas caracteristicas de este contrato son las siguientes:

- El asociante no es necesario que aporte nada, ya que en ocasiones el asociado es
el anico que aporta.

- No se crea una personalidad juridica para la asociacién, y consecuentemente no se
haca necesario el uso de un nombre, razén o denominacién social.

-Lla resbonsabilidad en el mansjo del negocio esta a cargo del asociante, el cual
actiia a nombre y por cuenta propia, por lo que no oxiste relacidn juridica ni responsabilidad
alguna entre los terceros y el asociado.

- Los asociados participan con el asociante en las pérdidas y las ganancias del
negacio en los términos pravistos en el contrato, pero en todo caso la pérdida que resienta
e! asociado, no puade ir mas alld de su propia aportacion.

Desde el punto de vista fiscal, este contrato reviste caracteristicas especiales, ya que
aun y cuando no s$e crea una personalidad juridica distinta de {a de sus miembros, el
asociante debe cumplir con las obligaciones de retencion y entero del impuesto provisional
del asociado y con el propio, determinando de manera global los ingresos de la asociacion y
cbteniendo el porcentaje correspondiente a cada una de las partes, de acuerdo con el
contrato.

Independientemente de las formas de exteriorizacion de las empresas sefialadas
anteriormente, existen otro tipo de sociedades especiales feguladas en distintas
legislaciones, las cuales en términos generales siguen Jas pautas sefaladas para alguno de
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los tipos antes descritos y que por lo casuistico que resulta su estudio no abordaré en este
trabajo,

2.6. FORMAS CIVILES DE EXTERIORIZACION EMPRESARIAL.

Tal y como habia quedado asentado con anterioridad, existe la posibilidad de que una
empresa sea exteriorizada a través de una figura asociativa del derecho civil, ya que no
necesariamente la actividad empresarial hace referencia a una actividad comercial. No hay
que perder de vista el hecho da que existen actividades que sin ser necesariamente
iucrativas persiguen un beneficio econémico y que en consecuencia encuadran dentro de la
esfera del derecho civil.

Dentro de este ambito juridico podemos encontar dos formas asociativas:
- Las sociedades civiles, y

- Las asociaciones civiles.

a) Sectedad Civil.

" Es un contrato plurilateral por et que dos o mas personas aportan bienes o sefvicios
para la realizacién permanente de un fin comdn, licito y de cardcter preponderantemente
econémico, que no sea una especulacidn comercial."(60)

No obstante que la mayoria de los autores coincide en sefialar a la sociedad civil
como una forma contractual, una de sus principales notas distintivas es que con ella se crea
una nueva personalidad juridica distinta de la de sus socios, por lo que, considero debe ser
vista como una forma de asociacién que da vida a un ante colectivo y no como un simpie
contrato.

Puede darse e! caso extremc de que personas que sa rednen para {a formacion de
una sociedad civil, lo hagan con la finalidad de evadir la aplicacién de las nomas del
derecho comercial, constituyendo para tal efecto una sociedad civii con fines
meycantiles en cuyo caso debera considerarse que esa intencién no puede producir efecto
juridico alguno y por lo tanto la sociedad serd un sujeto del derecho mercantil irmeguiar.

Los elementos principates de este tipo de sociedad son los siguientes:

- Debe constituirse a través de escritura publica levantada ante notario publico e
inscribirse en el Registro Publico de la Propiedad para que surta efectos frente a terceros.

(80) SANCHEZ MEDAL, RAMON, De los Centretos Civiles, pég. 381.
89



- Se prevé la existencia de dos tipos de aportaciones sociales: las iniciales y 1as
complementarias y se da la posibilidad de que estas sean en efectivo, bienes o sarvicios.

~ La finalidad de la sociedad no debe perseguir especulacién comercial, ain cuando
sea preponderantemente econémica.

- La persona jurldica que se crea puede subsistic bajo una razén o denominacién
social y contar con un patrimonio y personalidad juridica propia.

- Se prevé la existencia de dos tipos de drganos para la formacién y ejecucion de los
actos de la empresa: La asamblea de socios y los administradores, quienes tienen la
representacién de la sociedad y pueden realizar todos los actos necesarios para el
cumplimiento del objeto social.

- Se dan principalmente tres tipos de obligaciones inexcusables para los socios: la
obligacion de efectuar el pago de sus aportaciones iniciales y de las posteriores que se
decreten por la asamblea, la de cubrir las deudas de la sociedad en forma solidaria con la
misma y los administradores, y la obligacién de resentir proporcionalmente las pérdidas
socialas y cubrirlas a la socigdad.

- Se sefialan como causas de terminacién de la sociedad la muerte de sus
integrantes, la extincién de su objeto, el acuerdo de los socios y la resolucion judicial.

b) La asociacion civil,
Este as al Utimo tipo de organizacién societaria de derecho privado.

" La asociacién civil puede ser considerada como entidad o persona juridica, dotada
de nombre, patrimonio y érganos propios; o bien como contrato, con sus diversos elementos
y cen su propio contenido obligacional,

El contrato de ascciacién civil es el contrato plurilateral por ef que dos o més
personas se obligan a la realizacidon permanente de un fin comun no prohibido por la ley y
que no tenga cardcler preponderantemente econdmico (2670). Aunque de ordinario existen
aportaciones en bienes y cuotas de sacios y que sirven de medios para alcanzar o promover
la finalidad social de la asociacitn civil, sin embargo, no son esenciales dichas prestaciones
a este contrato, ya que pueden faltar unas y otras, como por ejemplo, una asociacién para
promover el estudio y la exaltacién de un personais historico."(g1)

Las notas que distinguen a esta figura de |a sociedad civil son:

(61) ldem, pég. 385.



- La finalidad que en ambas se persigue, ya que en la sociadad civil el fin que se
busca es de caracter preponderantements econbémico, en camnbio, la asociacion tiens una
finatidad que.no es preponderantemente econdmica, sino de cardcter artistico, deportivo,
cultural, politico o profesional (social).

- En la asociacion civil los votos son de igual valor a diferencia de lo gue ocurre en la
sociedad civil.

- En la asociacién no se prevé la existencia de quéra especial para la legalidad de las
asambleas y de sus acusrdos, sino que estos se toman per la mayoria de los prasentes, en
cambio an la sociedad existen reglas especiales.

- En la asociacién civil no existe la responsabilidad solidaria de los directores y
administradores, salvo dolo o culpa grave.

- En la asociacién no se reparten anualmente utilidades y en el caso de disolucion, los
recursos excedentes, deben ser destinados a otra asociacién, en cambio en |a sociedad civil
ocurre o contrario.

- En la asociacién el derecho de los miembros de separarse es absoluto, y sélo
requieren dar un aviso con dos meses de anticipacién, en cambio en las socisdades civiles
sé6lo es licito cuando se exigen posteriores aportacionss y alguno de ios socios no esla de
acuerdo.

- Las asociaciones civiles pueden carecer de capital social, en cambio las sociedades
civiles requieren de éste para poder constituirse.

Otra nota distintiva de éste tipo de asociacion es que las aportaciones do sus
mismbros pueden ser realizadas en bienes o servicios, © en ambos.

Por cuanto hace a los drganos sociales, la ley prevé la oxistencia de la asamblea
como 6rgano supremo de la asociacién, sin que esta requiera de determinado ndmero de
personas para poder reunirse, asimismo se establece que al frente de la administracién de
la emprersa estarén uno o varios directores.

Finalmente, por cuanto hace a las formas de terminacién de la asociacién, son
aplicables las disposiciones previstas para la sociedad civil.

En sintasis, son estos tipos de agrupacidén social los mas usados y comines que
existen en nuestro sistama juridico, a fravés de los cuales se realiza la manifestacién hacia
ol exterior, por parte de las empresas, sea cual Sea la naturaleza ds esta y la finalidad que
persiga, por lo que habré que analizar caso por caso, para determinar el tipo de
digposiciones que son aplicables a cada manifestacién empresarial.
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CARITULQ I
3.1.-INTRODUCCION:

En capltulos anteriores, hemos realizade un andlisis detallade de las bases
necesarias para la comprensién de este trabajo, es decir, de los conceptos de derecho
marilimo y su historia, asi como del concepto de empresa.

En efecto, para que se pusda comprender cabalmente el contenido y los alcances de
una definicion de empresa naviera, es necesario, haber realizado un andlisis previo del
contenido de las raices de 1a oracién, de sus formas de manifestacién, de sus elementos
principales y de las diversas concepciones y etapas por las que estos han atravesado a lo
largo del proceso histérico de nuestro pais y de la humanidad entera.

En este orden de ideas, estames ya en posibilidad de entender los conceptos,
significados y elementos de lo que es una empresa naviera, por lo cual a continuacién
realizaremos un anélisis detallado de lo que se entiende por este concepto, para lo que, con
fines didécticos, he dividido su estudio en las siguientes partes:

1.- El estudio dal concepto de empresa naviera.

2.- Los elementos que integran la empresa naviera.

3.- La clasificacién de las empresas navieras y estudio de cada tipo:

a) De acuerdo al lipo de navegacién que desarrollan.
b) De acuerdo al tipo de actividades que realizan.

4.- Los requisitos para la constitucién de las empresas navieras.

5.- El estudio de las obligaciones espaciales de las empresas navieras
para con terceras personas derivadas de su régimen particular.

3.2- EL. CONCERTO DE EMPRESA NAVIERA:

Antes de entrar al estudio de lo que para la doctrina y legislacion debe entenderse por
empresa naviera, vamos a retomar los elementos principales de las definiciones a las que
habfamos llegado en capitulos anteriores: de lo que se entiende por derecho maritimo y de
lo que se entiende por empresa, para en base a ello intentar establecer una definicién de lo
que s una empresa naviera y compararlo con las definiciones de doctrinales y legales que
existen en la actualidad.
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Recordemos que para efectes de nuestro estudio, hablamos llegado a una definicién
de empresa que sefialaba: * Empresa es la combinacion ordenada y sistematica de
elementos humanos, técnicos, materiales y comerciales, realizada por una o varias personas
fisicas o juridicas, con el objeto de obtener una serie de beneficios de naturaleza
econdmica e incluso de naturaleza social, que puede tener como finalidad Uitima el obtener
un fucro o ganancia, o no, y que de esta actividad se generen bienes o servicios que puedan
ser ofrecidos a terceras personas o incluso a los propios miembros que integran el sujeto de
la empresa."

Por otra parte, el concepto que habiamos considerado como el correcto para explicar
el contenido del derecho maritimo comercial es el siguiente: " Conjunto de reglas y normas
que regulan la actividad comercial que realiza el hombre a través del mar y demd&s vias
navegables, que regula a las personas que la realizan, cuya naturaleza es de caracler
intemacional, es decir, surge con una vocacion de unificacién de reglas entre todos © casi
todos los paises del mundo."

En este orden de ideas, para poder entender el concepto de empresa naviera, bien
podriamos unir los conceptos antes seiialados, (o cual en un primer momento nos llevaria a
concluir que es una empresa cuyo campo de aplicacion se delimita y regula por el derecho
maritimo comercial.

El anterior concepto aun y cuando aparenta ser demasiado simple, resulta bastante
significativo, toda vez que gracias a él podemos comenzar a unir y entrelazar jos elementos
que componen a cada una de las definiciones, con lo cual tendremos que empresa naviera
puede ser entendida como:

* Una institucién concebida por el hombre, resultado de la combinacién ordenada y
sistemética de elementos humanos, técnicos, materiales y comerciales, efectuada por una o
varias personas fisicas o juridicas, con el objeto de oblener una serie de beneficios
de naturaleza econdmica o incluso de naturaleza social, que puede tener como finalidad
ultima el obtener un lucro 0 ganancia, o no, y que como resultado de esta actividad se
obtienan productoes o servicios que pueden ser ofrecides a terceras parsonas o incluso a los
propios miembros que integran la empresa, cuyo 8mbito espacial de accionar se encusenira
determinado por el mar, y que es regulada y delimitada por un conjunto de reglas y normas
especiales de derecho privado y de derecho publico especificas de ia actividad comercial
que realiza el hombre a través del mar y las demas vias navegables.”

Los principales elementos de la definicidn de empresa naviera son:

1.- Hace referencia a un conjunto de elementos y no a las personas que los
encausan, as decir s6 define en base a la realidad econdmica y no en base a la realidad
juridica, toda vez quo come lo hablamos anotado anteriormente, es la unica forma de
describir en todo se contexto dicha reatidad.

2.- Se deja en claro el hecho de que es un instrumento ¢reado por y para el hombre.
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3.- Se delimita su campo de accién a la aclividad de mar y demds vias navegables,
pero no solo a la que se realiza dentro del mar, sino también a la que se realiza para el mar
y para las vias navegables distintas a él.

En forma similar, pero mucho menos completa, la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes de nuestro pais ha querido dar una definicién de lo que es una empresa
naviera, a |a cual denomina maritima, sefialando:

" EMPRESA MARITIMA.

Es el conjunto de trabajo, de elementos materiales y de valores incorpéreos, para la
explotacidn de uno o mas buques en el trafico maritimo."(1)

Esta definicién aun y cuando nos resulta bastante valiosa porque delimita muy bien el
elemento de empresa, no es concluyente por cuanto hace al &mbito espacial de aplicacién
de la rama de la ciencia juridica que la regula, toda vez que solo hace referencia a un tipo
espacial de empresas navieras, as decir a las empresas que se dedican a la explotacion de
buques en el trafico maritimo, dejando fuera a muchas otras como son las emprasas
constructoras de buques o navios, las empresas dedicadas a la clasificacién e inspeccién de
buques, las empresas cuyos fines son meramente educativos, etc.

Por su parte, 1a doctrina espafiola, en algunas ocasiones confunde el concepte de
empresa naviera, toda vez que trata de entenderla en base a las personas que encausan las
actividades y dan orden a les elementos de la misma, lo cual resulta incorrecto tal y como lo
habiamos anotado en el capitulo anterior, al cual remito al lector para su consulta.

Asi por ejemplo, hablando de la lagislacion espafiola, e! profesor José Luis Femandez
nos dice " El Cédigo de Comercio da el concepto de naviero en el articulo 586 cuando
sefiala que es la ‘persona encargada de avituallar o representar al buque en el puerio en
que se halle'. Pero el articulo 525 viene a completar una nocion que resultaria insuficiente
solamente con esos términos -es decir, representar y avituallar un buque- entonces, el
complemento definidor viene dado por unas exigencias digamos administrativas, come son
ol tener aptitud para comerciar y hallarse inscrito el naviero; ademas de la obligatoriedad de
inscripcion en el Registro Mercantil -as el (nico empresario individual al que sa le exige-, la
figura de! naviero se conforma por representar ia propiedad del bugue y gestionar con
cardcter judicial y exirajudicial cuando interese al comercio. Pero hay un tema que la
doctrina viene destacando y es el de naviero y propietario del buque: un naviero ¢debe ser
propietario del buque que explota? La respuesta es que no, por que puede realizer esa
explotacién por otro titulo distinto, como el de usufructuario, arrendatario, fletador, ete.

Hay que sefialar también que, cuando los navieros lo sean de buques que excedan
de las 500 toneladas de registro bruto, estarén obligados a inscribirse ademas en el Registro
de Empresas Maritimas.

(1) Proyecto de Norma Oficial Mexicana NOM-5.C T. 4.002-19¢3. Terminologfa Maritima, pag. 27.
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Junto al naviero individual, lo normal en el derecho maritimo es que exista el naviero
social, y entonces el buque pertenece a varios propietarios, ddndose la figura del
condominio de buques. (Estamos ante una sociedad en este caso? El tribunal Supremo
considerd que no, sino més bien ante una comunidad, decidiendo la mayoria de oS socios
en los supuestos de los acuerdos; cuando s6lo haya dos socios, decide en caso de no haber

acuerdo e! voto del mayor participe, y si son iguales en cuanto a su participacién decide la
suerte."(2)

Como fécilmente se puede apraciar en lineas anteriores, el concepte de empresa
viene determinado para ellos en tomo al concepto de naviero, es decir, no es la figura de la
empresa el centro de la actividad naviera, sino ias personas individualmente consideradas,
lo cual si bien resulta facil de entender, nos deja en una situacidn muy precaria, ya que
aclualmente la gran mayoria de actividades navieras son desarroliadas por empresas en
esiricto santido.

Independientemante da lo anterior, hay dos cuestiones que parecen advertirse en la
mayor parte de las fuentes de nuestro estudio y que pueden legar a ¢rear una confusién en
el lector, raz6n por la cual he decidido dejarlas en claro desde ahora. La primera de ellas es
que en la mayor parte de [os estudios se confunde el concepto de emprasa naviera con el de
naviero, y la segunda se rofiera a que pareca ser que el elemento que califica a una
empresa de naviera es el concepto del buque.

“El naviero es el comerciante maritimo. Tal calidad se adquiere no por ser propietario
de un buque, sino por explotarlo en el tréfico maritimo. El propietario de un buque pueda o
no ser comerciante naval, si, por ejemplo, arrienda el buque a un naviero, para que este
realice 1a explotacion del bugue.

La calidad de naviero, esto es, de comerciante maritimo, se adquiere por sar tilular de
una empresa naval. Puede ser persona fisica o mercantil."(3)

En este mismo sentido, la derogada Ley de Navegacién y Comercio Maritimo,
establecla en su articulo 127 que " Se entignde por navierp, ) titular de una empresa
maritima'"(4)

En efecto, el concepto de naviero mas alla de confundirse con el de empresa naviera,
debe ser entendido como el de la persona que organiza los elementos de la empresa
naviera mercantil y encauza sus esfuerzos. Se sefiala solo ta mercantil por que en las
empresas navieras civiles no existe el concepto de comercio y por tanto el de comerciante
naviero o naviero,

(2) FERNANDEZ RUIZ, JOSE LUIS, Instituclones del Derecho Emgresarial, psg. 355-358.
(a) CERVANTES AHUMADA, RAUL, mmnﬂ%ﬂmfz 796 818,
4) Ley da Navagecién y Comergio Maritimeo, Articule
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Confirmando el anterior criterio, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes ha
tralado de diferenciar ambos conceptos a través de la Norma Oficial Mexicana de
terminologia maritima(g) en la cuél al naviero se le denomina Armador o propietario del
buque a diferencia de la empresa naviera que es quien detenta la explotacion de los buques.

* En nuestra terminologia juridica al comerciante maritimo se le designa con el
nombre de naviero. Asi se desprende de! concepto legal que del naviero (senyor de la nau
en el Consulado del Mar, maestre de navio en las Ordenanzas de Bilbao) suministra el
articulo 586, del C. de c. (Cédigo de Comercio) 'Se entiende por naviero la persona
encargada de avituallar ¢ representar al buque en el puerto en gue $6 halle’.

De acuerdo con la elimologia de la palabra, naviero es, pues, {a persona que hace de
ia nave el centro y la base de una industria lucrativa. El ejercicio de esta industria se
manifiesta en la realizacibn en nombre propic de todas las operaciones materiales
(avituallamiento del buque) y juridicas (representacién del buque como patrimonio separado)
necesarias para la navegacién. Este concepto de naviero, sin duda redactado pensando
exclusivamente en el naviero gestor, sirve, sin embargo, para los dos supuestos de naviero
como comerciante maritimo, a saber: tanto para el caso de la empresa de armamento como
para el caso de navegacién estricta, o sea cuando una persona, sea a titulo de usufructoo a
titulo de arrendamiento, tiene a su disposicién un bugque de ajena pertenencia; ya que
también en este caso esa persona ha de representar tos derechos del buque como titular de
su explotacidn.”(e)

No obstante lo anterior, la nueva Ley de Navegacion, en vigor a partir del pasado 5 de
enero de 1994, da un retroceso en el proceso de diferenciacion y sistematizacién de los
conceptos de naviero y de empresa naviera, ya que los equipara de forma tal que llega a
establecer que son el mismo concepto.

En efecto, e articulo 16 de la nueva ley establecs Io siguiente:

" El naviero o la empresa naviera es la persona fisica o moral que tiene por objeto
operar y explotar una o mas embarcaciones de su propiedad o bajo su posesién, aun
cuando ello no constituya su actividad principal’(n

De la anterior definicién se observa una serie de errores de técnica legislativa que
detrimentan el esfuerzo codificador de las autoridades para delimitar y definir a [os sujetos
del derecho maritimo.

1.- En primer lugar, la definicién hace creer que solo las personas morales pueden
constituir empresas navieras, ya que tratandose de personas fisicas solo les atribuye el
nombre de navieros o comerciantes individuales, lo cual resulta totalmente ildgico.

(5) Proyecto de Nomma Oficial Mexicana NQM-S.C.T. 4-002-1093, Terminologla Macllima, pég. 24 y 27.
(8) GARRIGUES, JOAQUIN, Curso de Oerecho Mercantit, pAg. 586-567.
(7) Ley.de Navegacién (D.O. 4 de enero do 1994), anticulo 16.
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El hacho de que el sujeto que dirige y encauza los esfuerzos de una empresa sea una
pearsona moral o fisica, no descalifica a la realidad juridica como tal, toda vez que
independientemente de ese factor podra seguir siendo una empresa si se dan los elementos
humanos, materiales, técnicos y sociales que anteriormente quedaron anotados. Asi por
ejemplo, en el caso de que una persona moral se constituya con Ja finalidad, entre ofras, de
explotar una sola embarcacién a fravés de su alquiler a terceros no la califica
necesariamente como una empresa naviera, en cambio, cuando una persona fisica aporta
su capital y esfuerzos para el desarrollo de una complsja red de distribuciones a través del
mar, adquiriendo un nimero considerable de embarcaciones y contratando personal para tal
efecto debe ser considerada como una auténtica empresa naviera, lo cual conforme a las
disposiciones de la nueva Ley de Navegacién parece imposible.

Lo anterior es el resultado de la falta de reconocimiento por parte del legisiador de los
conceptos aportados por otras ramas del quehacer humano para describic realidades
diversas, en un afan absurdo de racionalizar, conceptualizar y encapsular dentro de! dmbito
juridico una realidad que lo desborda.

2.- En segundo término observamos que la definicién establece como sinnimos a los
conceptos "naviero” y “empresa naviera”, lo cual es absurdo, toda vez que el primero se
refiere a un sujeto que ha sido investido de determinadas caracteristicas y el segundo
describe una realidad juridica ajena a su titular, en cuanto a su concepcion original, y a la
actividad que se realice.

3.- Por dltimo, cabe sefalar que la definicion adoptada por la legistacion mexicana
resulta insuficiente en cuanto a la gama de actividades que puede desarrollar una empresa
naviera, ya qua como hablamos sefalado, esta pueds desenvolverse dentro de cualquier
tarea que se delimite por y para el mar, por lo que también deberia admitirse |las actividades
construceién, mantenimiento y prestacion de servicios relacionados con las embarcaciones.

Finalmente hay que sefalar que la empresa naviera tampoco puede ser delimitada y
definida en torno a la propiedad que de determinadas embarcaciones detente una persona
fisica o moral, ya que como antes seflalamos, la empresa naviera es la combinacién de
diversos elementos y no solo la presencia de uno de ellos, pero que ademés requiere de la
existencia de una actividad crientada hacia la consecucién de sus fines particutares, los
cuales van delimitados por el concepte del mar.

En efecto, puede darse el caso de una empresa cuya aclividad vaya orientada hacia
la comercializacién de diversos productos refrescantes, que cuente con una flotilla de 10
embarcaciones para e! esparcimiento de sus altos funcionarios y que no por ese hecho
deberia ser considerada como una empresa naviera, lo cual ocurre conforme a nuestra
actual legislacidn,

En conclusién, podemos afirmar que hubiese sido mejor para el derecho maritimo
continuar empleando la definicidn de empresa naviera contenida en la antigua Ley de
Navegacion y Comercio Maritimo, efectuando fas adecuaciones nacesarias para corregir los
errores sintdcticos det tdrmino.
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La anterior Ley de Navegacién y Comercio Maritimo establecia en su articulo 127 lo
siguiente: " Se entiende por empresa maritima el conjunto de trabajo, de elementos
materiales y de valores incorpéreos coordinados para la explotacién de uno o mas buques
en el tréfico maritimo'(8)

No obstante que esta definicién resulta aun carente de elementos como la distincion
de! émbito espacial y temporal de 1as actividades de la empresa en tormo al mar y no en
funcién de las embarcaciones, hubiesa sido mas aceptable que la actual definicién, la cual
carece de toda precisién juridica y sistemética.

3.3.- LOS ELEMENTOS INTEGRANTES DE LA EMPRESA NAVIERA:

Al igual que la mayoria de las empresas que existen en el mundo, las empresas
navieras se encuentran integradas por una serie de elementos de naturaleza material,
juridica, social y humana que hacen posible la realizacién de las actividades y la
consecucion de los objetivos perseguidos por esa entidad.

Estos elementos pueden ser agrupados en tres tipos, dentro de los que se encuentran
tos siguientes:

a) Elementos materiales, en los que ubicamos los inmuebles propiedad de la
empresa, ! mobiliario y equipo especial requerido para la realizacién de sus actividades y
las embarcaciones.

b) Elemantos juridicos, entre ios que encontramos los derechos de propledad y
arrendamiento respecto de los bienes materiales, los derechos de propiedad industrial e
intelectua! y las relaciones contractuales con terceros, como pueden ser los clientes y
proveedores.

<) Elementos humanos, los cuales revisten una especial importancia dentro de este
tipo de empresas, ya que el personal debe contar con una especializacién y adiestramiento
propio de las actividades que realizan estas empresas.

La mayoria de éstos elementos han sido tratados en el numeral 2.4. del capitulo
pasado, por 10 que remito al lector a dicho texto para abundar sobre ! punto, sin embargo,
analizaremos aqui diversos puntos relevantes en este tipo de empresas, mimos que no se
ancueantran en ofras del mismo género.

. En estas entidades los empresarios son aquellas personas que
de!enlan la titularidad de ta negociacion, la cual esta dedicada al mar.

(8) Ley dia Navegacién y Comertin Maritime, (Deropaday, articulo 127,
* Los elementos de la empresa marltima son: en primer lugar, el empresario, que es el
titular de ella y ef cocrdinador de todo ef complejo constitutivo de la empresa'(s)
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La calidad juridica requerida para que alguien pueda ser empresario, se encuentra
delimitada por la naturaleza del sujeto que va a detentar la negaciacion, es decir, si este va
a sar una persona fisica o moral y si va a ser una persona de derecho mercantil o bien va a
estar regulada por e1 derecho civil en cualquiera de sus modalidades. De igual forma existen
una serie de limitaciones de derecho intemacional relativas a !a nacionalidad requerida por
estos sujetos de acuerdo a las aclividades que en la empresa se van a realizar, las cuales
analizaremos en lineas posteriores.

- Los buques o_fas embamaciongs. Todas las empresas necesitan contar con
elementos materiales adecuados para la realizacién de sus actividades, ya sean muebles o
inmusebles, pero en el caso especifico de las empresas navieras existen bienes cuya
naturaleza juridica ha sido bastante discutida entre los diverses tratadistas de ta materia,
estoy hablando de los buques o embarcaciones,

De acuerdo con sl proyecto de Norma Oficial Maxicana sobre Terminolegia Maritima
desarrollado por la Secretaria de Comunicationes y Transportes, buque es: "todo vaso
flotante, impermeable y resistente, dotado de medios para navegar con seguridad, es el
témmino empleado para designar generalmente a barcos de cierta importancia sea por su
tonetaje o por la misién a que estén destinados. Un buque es impulsado por un mator y
pueds ser de guerra, mercante, pesquero, de recreo o de otros servicios especiales."(10}

El propio ordenamiento define embarcacion como toda construccién destinada a
navegar cualquisra gque sea su clase o dimensién.

Por su parte el maestro Cervantes Ahumada sedala que: " El concepto de buque es
un concepto juridico, que se define por dos elementos: la aptitud para navegar en mar
abierto y el destino de la navegacién, o sea el trafico maritimo. Ahora nos ocuparemos del
buque como cosa del comercio maritimo.

Es e! buque una cosa compuesta, en primer lugar, por el casco, o sea el vaso flotante,
y en segundo lugar [os accesorios {maquinas, velas, anclas, camarotes, etc.). El accaesorio
es parte integrante de la unidad que es la universalidad de hecho."{11)

El articulo 2 de la actual Ley de Navegacion evita la distincién entre buques y
embarcaciones, sefialando que existen dos tipos de cosas del mar: los artefactos navales y
las embarcaciones.

* Artefacto névai: Toda construccion flotante o fija que no estando destinada a
navegar, cumple funciones de complemento o apoyo en el agua a las actividades maritimas,
fluviales o lacusires, o de exploracién y explotacién de recursos naturales,

(8) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Derecho Maritima, pAg. 821.
(10) Proyecto de Norma Oficial Mexicana NOM-5.C.T, 4-002-1993, Terminclogla Marftima, pag. 18.
{11) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Qp. Cit., p4g. 822.
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incluyendo a las plataformas fijas, con excepcion de las instalacicnes portuarias aunque se
intemen en el mar...

.. Embarcacién: Toda construccion destinada a navegar, cualquiera que sea su clase
o dimensién."(12)

Con esta distincion, el legistador acertadamente pone fin a una serie de confusiones
de indole juridica ocasionadas por fa falta de una adecuada terminologfa para designar a las
cosas dal mar.

Independientemente de lo anterior, desde antafio ha existido una confusidn
emrdneamente creada en relacién a la naturaleza juridica de los buques y las embarcaciones.
En efecto, diversos autores llegaron a afirmar que los buques tenian la naturaleza juridica de
inmuebles, toda vez que los mismos estaban sujetos a una serie de formalidades y
solemnidades para su transmision similar a !a que se habla dado a aquellos y que por lo
tanto la naturaleza que el legislador habla querido atribuirles era la de inmuables.

Esta cuestién parece tener una solucidn répida conforme a los ordenamientos legales
vigentes en [a actualidad. Conforme a lo dispuesto por los articulos 754 y 756 de! Cédigo
Civil para el Distrito Federal en matleria comin y para teda la Replblica en materia
federal{13) son considerados bienes musbles, de acuerdo a su naturaleza, los cuerpos que
pueden trasladarse de un lugar a otro, ya se muevan por si mismos, ya por efecto de una
fuerza exterior, dentro da los que contempla exprasamente & las embarcaciones de todo
género.

A mayor abundamiento, el articulo 67 de la nueva Ley de Navegaciéon sefala lo
siguiente: " La embarcacién es un bien mueble sujeto a lo establecido en esta ley y demas
disposiciones de derecho comun sobre bienes mueblas.

La embarcacién comprende tanto el casco como la maquinaria, las pertenencias y
accesorios fijos 0 méviles, dastinados de manera permanente a la navegacion y al ornato de
la embarcacion; lo que constituye una universalidad de hecho."(14)

Finaimente, considero prudente transcribir las consideraciones que realiza el maestro
espaiiol Joaquin Garrigues en tomo a la naturaleza juridica del buque, toda vez que con ella
se facilita ain méas la comprension del contenido de esta institucién del derecho maritimo y
parte esencial de la empresa naviera.

* A) El bugue como cosa.- El buque s una cosa en sentido juridico, es decir, una
cosa del mundo exterior adecuada para una dominacion juridica. Esta afirmacién es hoy
indiscutible. Pero no faitan en la doctrina modema opiniones favorables a la

12) Lny_dn_NuagndnnJ_Qnmm:ln_Mnﬂumn (Dcmnada) arliculo 127

&
arlleulas 754 y 758
(14) Lay de Navegaci6a, articulo 67.



personificacién del buque, fundadas en expresiones legates que sélo pueden tener un valor
figurado o metaférico. Tal es el caso da los ariculos del C. de c. (Cédigo de comercio) en
que se habla de 1a obligacion del buque (art. 17) o de sus responsabilidades (art. 582), o de
su representacion (art. 586), o de su imputabilidad en el abordaje (art. 827 y 828)... En todos
85103 preceptos se trata al buque como si fuera sujeto de derechos y obligaciones. Paro en
realidad no pasa de ser un modo abreviado de hablar, sobre cuya significacién nadie puede
angafarse: es0s derechos y obligacionas del buque son, sencillamente, derechos y
obligaciones de una parsona juridicamente relacionada con la nave, sea el naviero, sea el
capitdn como representante del naviero. Si es indiscutible que el buque es abjeto da los mas
variados derachos, ;como pueds ser al prapio tiempo sujeto y objeto de derecho? E! buque
os siempre objeto y no sujato de derechos y ninguna taumaturgia juridica puede transformar
en persona una cesa.

. ¢} El bugue como cosa mueble.- Desde el derecho Romano el buque viene
considerade tradicionalmente como una cosa mueble, Y, realmente, desde el punto de vista
fisico de la movilidag, no cabe otra calificacién, por que el buque, por su naturaleza, esta
destinado a trasladarse de un lugar a otro. Pero al propio tiempo que se reconocia al buque
su condicién mobiliaria se caia en la cuenta de que por las especiales condiciones
econdmicas del buque no era posible aplicarle sin reservas todas las normas juridicas
relativas a las cosas muebles.

... Siguiendo esta corriente, los Cédigos modemos hacen expresa declaracion de la
naturaleza mueble del buque. Pero, al propio tiempo, aplican a los buques institutiones
propias de los bienas muebles; toman, por tanto, del Derecho romano la definicién del buque
como cosa mueble y del Derecho germano ia disciplina juridica qus reclama la seguridad det
comercio sobre 10s buques. Tal es la posicién de nuestio C. de c. E! articulo 585 sigus la
tradicién romana a través dal Codigo francés (art. 190): los buques seguirdn su condicién de
cosas muebles. Pero supera a su modelo, al prever una reglamentacién discrepante de la
propia de los bienes musebles. El buque as una cosa sui generis."(15)

- El personal que. presfa_a {a empresa su rakaje. Dentro de una empresa naviera,
principalmente en aquellas cuya actividad consiste en la operacién y explotacién de
embarcaciongs, existe una serie de personas indispensables para la realizacién de dichas
actividades. Asi tenemos por ejemplo a las figuras del capitén, los oficiales, la tripulacion de
la embarcacion, dentro de los cuales {ocalizamos a los marinos, al personal de intendencia,
cocineros, el personal no embarcado, los gerentes, empleados, los factores y deméas
dependientes necesarios para tal efecto.

Respecto al contenido de los términos factores y dependientes remito al lector a fas
consideraciories vertidas en el capitulo segundo de esta tesis dentro del tema de “los
elementos de la empresa en general”.

(15) GARRIGUES, JOAQUIN, Curse de Derecho Marcantil, pAgs. 526-529.
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1.- Por cuanto hace al capitdn de las embarcacionss, podemos sefialar que es quizé
el colaborador mas importante de la empresa y con mayor grado de especializacion en las
artas de la mar. Es quien mas responsabilidades contrae para con la embarcacidn y para
con el empresario.

Lo anterior resula légico, ya que es quien lleva en si la representacion del naviero en
la travesfa del mar y en dltima instancia es el jefe maAximo de la nave, al grado que en
algunas disposiciones legales se le atribuye la titularidad de funciones de cardcter
administrativo, como si fuese un funcionario del Estado.

" Ef capitdn goza de amplias facultades dentro del buque, no solamente técnicas, sino
también de mando de la dotacion det mismo e incluso facultades de cardcter publico que en
determinado momento tiene que desarroliar por cuenta o en nombre del Estado.”(18)

Remontémonos a la aparicién del concepto de capitén en el derecho maritimo. *
Histéricamente, ! capitan era una polifacética figura, él era el propietario del navio, el duefio
de la carga, el principal interesado en la aventura maritima. Poco a poco, se fue convirtiendo
en empresario del transporte maritimo, y transporta mercancias ajenas. Al ir creciendo el
tamafio de !os barcos, aparece el armador o naviero, y el capitdn se convierte en un
dependients comercial. Conforme avanzan los adelantos técnicos, el capitdn va perdiendo
autonomia y autoridad. Con las comunicaciones por radio, se mantiene en inmediato
contacto con su principal, de quien recibe instruccionas, y con al complicacién de ias
relaciones comerciales, ve aparecer al agente maritimo y al consignatario, que le armebatan
sus funciones mercantiles, y su autoridad se reduce casi solo a los aspectos técnicos de la
navegacion en alta mar...

. Pero_conserva ain algunas funciones mercantiles: serd considerado como
representante del naviero, y éste quedara obligado, con persistencia de la accién ejercitoria,
par los contratos que el capitan celebre en el desempefio de su funcién."(17)

La verdad do las cosas es que el capitdn desempeda un sinnimero de actividades de
diferente indole dentro de las travesias por mar, realizando funciones de caracter técnico,
administrativo y comercial.

" £s curioso comprobar que siendo el capitdn en Gllimo término, un simple auxiliar del
naviero, esta legalmente dotado, como jefe Unico del buque, de tantas alribuciones y
responsabilidades que lisgan a oscurecer {a figura del propio naviero™{18)

En éste sentido, es el capitdn del barco el empleado mas importante de la emprasa
naviera, ya que tiene una doble naturaleza, por una parte esta ligado al ambito comercial
privado en virtud de su nombramiento y de su relacién de subordinacion hacia el empresario
y por ofra, se encuentra ligado por disposicion legal al ambito del derecho publico.

(16) FERNANDEZ RUIZ, JOSE LUIS, Instituciones del Derecho Emopresarial, pag. 358.
(17) CERVANTES AHUMADA, RAUL, DemnnMnrmmo, pag. 816-817.
(18) GARRIGUES, JOAQUIN, Op. Cit,, pag. 5
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1.- Por cuanto hace al capitén de tas embarcaciones, podemos sefialar que es quizé
el colaborador mas importante de la empresa y con mayor grado de especializacién en las
artes de la mar. Es quien mas responsabilidades contrae para con la embarcacién y para
con el emprasario.

Lo anterior resulta l6gico, ya que es quien lleva en si {a representacion del naviero en
la travesia del mar y en ultima instancia es el jefe maximo de la nave, al grado que en
algunas disposiciones legales se le atribuye [a titularidad de funciones de carécter
administrativo, como si fuase un funcionario del Estado.

* El capitén goza de amplias facultades dentro del bugque, no solamente técnicas, sino
también de mando de |a dotacién del mismo e incluse facultades de carécter piblico que en
determinado momento tiene que desarrollar por cuenta o en nombre del Estado."(18)

Remontémonos a la aparicion de! concepto de capitdn en el derecho maritimo. "
Histdricamente, el capitan era una polifacética figura, é! era el propietario de! navio, el dueiio
de la carga, el principal interesado en la aventura maritima. Poco a poco, se fue convirtiendo
en empresario del transporte maritimo, y transporta mercancias ajenas. Al ir creciendo el
tamafio de los barcos, aparece el armador o naviero, ¥ el capitdn se convierte en un
dependiente comercial. Conforme avanzan los adelantos técnicos, el capitdn va perdiendo
autonomia y autoridad. Con las comunicaciones por radio, se mantiene en inmediato
contacto con su principal, de quien recibe instrucciones, y con al complicacion de [as
relaciones comerciates, ve aparecer al agente maritimo y al consignatario, que le arrebatan
sus funciones mercantiles, y su autoridad se reduce casi solo a los aspectos técnicos de la
navegacion en alta mar...

. Pero conserva aln salgunas funciones mercantiles: sera considerado como
representante del naviero, y éste quedaré obligado, con persistencia de §a accién ejercitoria,
por los contratos que el capitén celebre en el desempenio de su funcidn.“(17)

La verdad de las cosas es que el capitén desempedia un sinnumero de actividades de
diferente Indole dentre de las travesias por mar, realizando funciones de caracter técnico,
administrativo y comercial.

“ Es curioso comprobar que siendo el capitan en dltimo término, un simple auxiliar del
naviero, estd legalmente dotado, como jefe Unico del bugue, de tantas atribuciones y
responsabilidades que llegan a oscurecer la figura del propio naviero"(18)

En éste sentido, es el capitan del barco el empleado mas importante de 1a empresa
naviera, ya que tiens una doble naturaleza, por una parte esta ligado al ambito comercial
privado en virtud de su nombramiento y de su relacién de subordinacién hacia el empresario
y por otra, se encuentra ligado por disposicién legal al &mbito del derecho publico.

(16) FERNANDEZ RUIZ, JOSE LUIS, Insifluciones dat Derecho Empresarial, pag. 358.
(17) CERVANTES AHUMADA, RAUL., Derecho Maritimo, pag. 816-817.
(18} GARRIGUES, JOAQUIN, Op. Cil., psg. 597.
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En efecto, es esta figura una de las més complejas de comprender, ya que al mismo
tiempo que es un representante de la empresa maritima, también es representanta det
Estado entarealizacién de diversas funciones de derecho pubtico.

" En los buques que se encuentran an aguas no mexicanas, la autoridad maritima se
ejercera a través del capitan, quien por su posicion en el buque sera considerado como la
autoridad suprema y e representante del Ejecutivo Federal. {Art. 16 y 20 LNCM, Art. 29 del
Reglamento para la Navegaci6n de Cabotsje.) Se da el curioso case de que el capitdn, que
normalmente habra sido designado por el naviero (persona privada), o que incluso pudiera
haber asumido el mando de un buque ilegalmente, al encontrarse en alta mar al mando de!
bugue, al frente de la comunidad humana que va en la aventura maritima, por e! solo hecho
de su posicion se convierte en autoridad suprema , representante de la autoridad maritima
legal, que, segin hemos anotado, as el Ejecutivo Federal."(19)

De igual forma, la nueva Ley de Navegacion(20) establece en su articulo 24 que es el
capitén de la embarcacién la primera autoridad a bordo, quedando en consecuencia bajo su
mando todos los tripulantes y demas personas a bordo de la nave, sefialando que en aguas
extranjeras y en alta mar serd considerado representante de las autoridades mexicanas y del
propietario del naviera, es decir del empresario maritimo, siendo responsable directo de la
embarcacién, de su tripulacion, pasajeros, cargamento y de los actas juridicos que realice,
aln cuando no se encontrase a bordo de la misma,

Dectrinariamenta se ha sedalado que ol capitan tisne dos tipos de funciones dentro
del derecho privado, las técnicas y las comerciales. Dentro de las primeras encontramos [a
de ser el director de !as operaciones del buque, y dentro de las segundas destaca la
representacion del empresario derivada de la lejania de este con tierra. Por otra parle se ha
establecido que dentro de las funciones de derecho publico con que cuenta el capitan se
encuentran las de sancionar faltas cometidas por fa tripulacién y por los pasajeros, efectuar
funciones de fedataric publice respecto de actos de! estado civil de las personas, tales como
levantamiento de actas, cumplir funciones auxiliares de la procuracién de justicia respecto
de actos ccurridos en el buque, asl como funciones preventivas y de vigilancia en materia
sanitaria.

De acuerdo con el articulo 25 de la propia Ley de Navegacion, &l capitan tiene las
siguientes funciones, cuando se encuentra a bordo de la embarcacion:

* |. Mantener e} orden y disciplina, debiendo adoptar tas medidas necesarias para el
fogro de esos objetivos,

Il. Mantener actualizado ¢! Diarioc de Navegacion y los deméas libros y documentos
exigidos por las leyes y reglamentos. Las anotaciones de éstos libros deberén llevar la firma
del capitén.

(19) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Op, Git., pég. 311-312.
, articulo 24,

103



111, Actuar como auxifiar del Ministerio Publico Federal,

IV. Actuar como oficial del Registro Civil y levantar testamentos, en los términos dei
Cédigo Civil para el Distrito Federal, en materia comun, y para toda la Republica en materia
Federal, y

V. Ejercer su autoridad sobre las personas y cosas."(21)

Los actos realizados por los capitanes como representantes de la autoridad del
Ejecutivo Federal, tienen cardcter provisional, por lo que deberdn ser somstidos a las
autoridades del puerto al arribar la embarcacion a puerto nacional.

Algunos autores, como el profesor Joaquin Garrigues(z2) sefalan algunas otras
atribuciones como propias de la figura del capitan. Establece que tienen ademas:

1.- Obligaciones como director técnico de |la navegacion, es decir, las reglas a las que
debe atenerse el capitdn para la maniobra de! bugue durante su navegacion, tales como
hallarse sobre la cubierta en fas recaladas y tomar el mando en las entradas y salidas de los
puertos, canales, rios, etc.,, salvo en los casos que no tenga practico a bordo, observar fas
reglas sobre luces de situacidn o maniobra para evitar abordajes, etc.

2.- Obligaciones de carécter administrative, como son cerciorarse que antes da partic
el buque se tengan a bordo todos libros, diarios y demas documentos del buqus, la de
vigilar |a recepcién, entrega y estiba de la carga a bordo del buque, impidiendo el embarce
de materiales peligrosos y hacer un reconocimiento del buque para verificar las dptimas
condiciones en la realizacién del viaje.

3.- Obligaciones posteriores a la travesia, como son las de cumplir con las
obtigaciones que le impone la legislacién aduanera y sanitaria, la de permanecer abordo del
buque en los casos de peligro, hasta perder la Ultima esperanza de salvarlo, guardar los
libros y deméas documeritacion consigo en caso de naufragio, poner el cargamento a
disposicién judicial por falta de consignatario en e} puerto de destino, etc

Finalmente, por cuanto hace a los requisitos previstos por la legislacion para ser
capitén de una embarcacion, 1a nueva Ley de Navegacién senala en términos generales los
siguientes:

1.- Ser mexicano por nacimiento. Respecto de este requisito, la mayoria de las
legislaciones del munde han establacido un correlativo, debido a la gran importancia de las
funciones de carActer publico que tiens encomendadas.

Asi, por ejemplo, en la Inglaterra se establecio to siguiente: " Después de la gran

(21) thidem, arleulo 25.
(22) GARRIGUES, JOAQUIN, Op, Cit., psg. 801-807.
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guerra de 1914-18, fue declarado por una ley que solamente un s(bdito britdnico puede ser
capitén, es decir, toda persona (excepto el practico) que tenga el mando o el cuidado de
algun buque, salvo gue el buque o i barco se utilicen normalmente en viajes entre puerto
fuera del Reino Unido."(23)

2.- Contar con la capacidad técnica y practica para garantizar la seguridad de la
navegacién y de la embarcacion, lo cual, en el caso del capitdn deberd quedar acreditado
con el documento que lo identifica como integrante de ta marina mercante, para lo cual debe
hacer constar ants [a Secretaria de Marina o ante una institucién educativa con validez
oficial de estudios, su pericia y capacidad para ser capitdn de embarcaciones, conforme a
las disposiciones, pruebas y demas lineamientos que establezca el reglamento respectivo de
la ley, el cual, se debe ajustar a las normas previstas en el Convenio intemacional sobro
Normas de Formacion, Titulacién y Guardia para la Gente de Mar, las cuales no
analizaremos por no ser ei objetivo de ésle trabajo de tesis.

Conferme a las disposiciones establecidas en el derogado articulo 286 de la Ley de
Vias Generales de Comunicacién(24), los titulos de capitanes de la marina mercante
facultaban a sus Titulares a ostentarse como peritos de la materia de navegacitn por mar,
incluyendo la posibilidad de efectuar dictdmenes en casos de accidentes maritimos.

No obstante que en la nueva Ley de Navegacidn, ya no se sefiala de manera expresa
la calidad de peritos en navegacién que adquieren quienes obtienen titulo de <apitén,
considero que la disposicidn sigue siendo vigente, ya que eslo es lo que acredita la pericia
para la direccién de la navegacion en el mar.

Con la finalidad de poder apreciar las notas exigidas por la legislacién espafiota sobre
este aspecto, a continuacién cito las palabras del maestro Joaquin Garrigues:

" En cuanto a la capacidad técnica, el articulo 608 (del Cédigo de Comercio) exige
que conste la pericia, capacidad, condiciones necaesarias para mandar y dirigir un bugue,
segun establezcan las leyes, Ordenanzas o Reglamentos de marina o navegacion. Estas
condiciones vienen actualmente establacidas en el art. 20. apartado B del Decreto de 14 de
marzo de 1963 sobre Titulos Profesionalas en 1a Marina Mercante. Tan importantes son tos
raquisitos de capacidad técnica, que el C. de c. reconoce, junto a la figura del capitdn con
plenitud de atribuciones, la figura del capitan puramente administrativo, para el caso de que
el duefio del bugue quiera ser su capitén, careciendo de aptitud legal para ello. En este
supuesto se desdoblan las funciones, limitandose el duefio a las de administracién
econdmica del buque, y encomendandose la navegacién a quien tenga la aptitud que exigen
los reglamentos (art. 609, 20.)"{26)

3.- Asimismo, necesitard !a designacién y aprobacién por parte del empresario para
que funja como su representante.

(23) LORD CHORLEY Y O.C. GILES, Derecho Maritima, pag. 80-91.
(24) Ley de Vias Generales de Comunicacion, Arliculo 286.
(25) GARRIGUES, JOAQUIN, Qp. Cit,, pag. 600.
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4.- Finalmente, uno de los requisitos que no contempla de forma expresa la nueva Ley
de Navegacion y que si seflalaba le anterior Ley de Navegacion y Comercio Maritimo en su
articulo 147 es la capacidad legal para obligarse y cumplir con las atribuciones que
establecen las leyes y reglamentos que debe tener el capitan de la embarcacion.

Al respecto considero que la capacidad a que se referia el mencicnado articulo debia
ser complela, es decir, debia contar con capacidad de ser titular de derechos y obligaciones
y con la facultad de hacerlos valer, pero ademas debe reunir la caracteristica de no estar
imposibilitado para ejercer el comercio, ya que finalmente es é| quien realiza una serie de
actos juridicos por cuenta del empresario naviero que requieren de dicha legitimacion
mercantil.

Estas condiciones y requisitos exigidos hoy en dia por la ley mexicana, son muy
similares a los previstos en diversas legislaciones de! mundo.

" Las condiciones que se requieren para ser capitan son:
1. Ser espariol.

2. Tener aptitud para obligarse, es decir, la capacidad mercantil que hemos visto en e!
capitulo correspondiente tras la reforma operada por la Ley de 2 de mayo de 1975 y la
Constitucién, ésta en punto a la mayoria de edad de los 18 afios,

3. Hacer constar la pericia, capacidad y condiciones necasarias para mandar y dirigir
el buque segun !as leyes de la navegacidn.

4, Por supuesto, poseer el titulo correspondiente, con la excepcién del patrén de
buques de poco tonelaje."{26)

2.- Ademds del capitdn de la embarcacién existen ctros sujetos que colaboran en la
empresa naviera para la consecucidn de sus objetivos, y que no se encuentran en otros
tipos de empresas. Para poder darnos una idea general de quienes son estos sujetes, citaré
ol derogado articulo 286 de la Ley de Vias Generalas de Comunicacidn, para después
analizar a los sujetos previstos por la actual legislacién y detallar sus funcionas.

" El personal de la marina mercante nacional comprende ingenieras navales,
capitanes de marina, pilotos, pilotines, patrones de costa, conlramaestres, timoneles,
marineros, drapadores técnicos, dragadores préclicos, jefes de mdquinas, primer
maquinista, segundo y terceros maquinistas, aspirantes de maquinistas, magquinistas
practicos, motoristas, ayudantes de motoristas, engrasadores, fogoneros, patrones de
pesca, pescadores, patrones de rio, patrones marineros, patronos moloristas, amamadores,
cotineros, carreleros, mayordomos, radiotelegrafista, contadores, sobiecargosy, en general,
todo el que tenga cargo de planta en una embarcacion.(27)

, Articuto 288.
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Enla nueva Ley de Navegacion, aparecen dispersos los siguientes sujetos auxiliares
de las empresas navieras; .

1.- Los capitanes de las embarcaciones
2.- Los agentes havieros generales

3.- Los agentes navieros consignatarios de buques
4.- Los armadores

5.- Los propletarios de buques

6.~ Los operadores

7.- Los pilotos navales

8.- Los patrones navaies

9.- Los maquinistas navales

10.- Los oficiales

11.- El demés personal que tripule la nave.

De la simple lectura y comparacién de los pérrafos anteriores puede apreciarse
perfactamente que antes de la entrada en vigor de la nueva legistacién existia una mayor
especificidad en cuanto a las personas integrantes de la tripulacion de las embarcaciones, lo
que actualmente ya no ocurre.

En efecto, la nueva ley evita lo casuistico de la anterior y solo sefiala que ademds de
los sujetos expresamente seffalados, son integrantes de ia embarcacidn todas las personas
que tripulen la nave, dentro de las que se incluyen las seflaladas de manera expresa por la
Ley General de Vias de Comunicacion.

Sin embargo existen aiguncs sujetos que el propio ordenamiento exciuye de la
tripulacidn. Al respecto el articulo 22 de la Ley de Navegacién(28) dispone que en las
embarcaciones pesqueras no se considera tripulaci6n at personal embarcado que solo
realice funcicnes de instruccidn, capacitacién y supervisién de las actividades de captura,
manejo o procesos do los productos pesqueros, como podrian sef los biclogos marinos
especializados en el monitoreo, deteccidn y preservacion de delfines en las capturas
marinas.

De igual forma dispone que en 05 cruceros turisticos y transbordadores no se
considera tripulacidn al personal embarcado que solo realiza funciones de atencién a los
pasajeros, como podrian ser edecanes y recepcionistas.

Cabe advertir al lector que el hecho de que en la lista de sujelos integrantes de
amprasas navieras se incluyan algunos que no realizan funciones propiaments en el interior
de las embarcaciones es por que atin en estos casos se consideran integrantes o auxiliares
de las mismas, al igual que los excepluados de integrar la tripulacién a los que me referi con
anterioridad.

(28) Ley de Navegaclén, articulo 22.
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Ahora pasaré a explicar brevements en que consisten las funcionas de los sujetos
integrantes de empresas navieras que sefiala la ley vigente,

- Respecto de los capitanes de las embarcaciones ya hemos sefialado que son estos
una de las figuras mas importantes dentro de a empresa naviera, ya que son los
representantes directos del naviero y del Ejecutivo Federal dentro del barco.

- Los agentes navieros generales. De acuerdo con el articulo 19 de la Ley de
Navegacion{29) es la persona fisica o moral que actda en nombre del naviero u oparador
como mandatario o comisionista mercantil y esta facultado para representar a su mandante y
comitente en los contratos de transporte de mercancias y de fletamento, nombrar agente
naviero consignatario de buques y realizar los demés actos de comercio que su mandante o
comitente ie encomiende,

En este sentide, es el agente general un representante del empresario que efectiia un
mandato espacifico en la realizacién de los actos comerciales o civiles propios del objeto da
la empresa.

- Los agentes navieros consignalarios de buques. Es la persona fisica o moral que
actda en nombre del naviero u operador con cardcter de mandatario o comisionista marcantil
para todos ios actos y gestiones que se e encomienden en relacién a la embarcacion en el
puerta de consignacion.

Este tipo de agentes son los mas socorridos por las empresas navieras exiranjeras,
ya que de acuerdo a io sefialado en el articulo 21 de la ley, para operar en puertos
mexicanos todo naviero extranjero requerird designer un agente naviero consignatario de
buques en e! puerto en que opere. Lo anterior resulta 1égico, ya que Ia ley lo que busca es
que exista alguna persona en el territorio nacional que se pueda responsabilizar del
cumplimiento de las obligaciones y asuncién de responsabilidades que se pudieren llegar a
generar a cargo del naviero.

Lo anterior se confirma al efectuar una lectura af (ltimo pérrafo del precepto citado, en
donde se sefiala que no sera necesaric el requisito de designar agente naviero
consignatario en un puerto para que atienda sus embarcaciones, en caso de que el naviero
cuente con oficinas en dicho puerto, con un representants, previo aviso dado a la Secretarla
ds Marina.

Por otra parte, fa ley da forma genérica establece como requisitos para poder actuar
como agente naviero los siguientes:

" 1. Ser persona fisica de nacionalidad mexicana o perscna moral constituida
conforme a las jeyes mexicanas;

I!. Tener su domicilio en territorio nacional;

(29) lbidem, articulo 19.
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1ll. Comprobar, mediante contrato de mandalo o comision, la representacion y
funciones encargadas por el naviero u operador; y

1V, Estar inscrito en el Registro Publico Maritimo Nacional."{30}

- Los armadores. De acuerdo con el articulo 16 de! ordenamiento multicitado es el
naviero o empresa naviera que se encarga de equipar, avituallar, aprovisionar, dotar de
tripulacién y mantener en estado de navegabilidad la embarcacién, con objeto de asumir su
explotacion y operacion.

Este sujsto, mas que ser un miembro integrante de una empresa naviera, constituye
en si un tipo especial de empresa naviera, el cual estudiaremos en el siguiente subcapitulo,
pero que por razones didacticas sefalo desde este momento.

Dos consideraciones especiales en tomo a este sujeto prevé la Ley de Navegacion,
por un lado sefiala en su articulo 18 una presuncién de que él o los propietarios de una
embarcacién son sus armadores, salvo prueba en caontrario, y por otra parte sefiala que en
el caso de navieros que exploten embarcaciones que no sean de su propiedad, deberén
hacer declaracion de armadores ante la auteridad maritima del puerto de su matricula.

- Los propietarios de los buques.- Este sujeto, al igual que el anterior pueden llegar a
constituir en si una empresa naviera separada de aquella que realiza su explotacién o
comercializacion, psro que de cualquier forma representa una parte muy importante dentro
de los sujetos que hacen del mar su ocupacién y tarea habitual, a veces como miembro de
una empresa y otras como simple particular relacionado con alguna de estas.

E1 propio articulo 16 de la ley establecs Gue son aquellas personas fisicas o morales
que son Titulares, como su nombre le dice, del derecho real de la propiedad de una o varias
embarcaciones o artefactos navales, bajo cualquier titulo legal.

- Los aperadores. Son aquellas personas fisicas, o morales que, sin tener la calidad
de navieros 0 armaderes conforme a !a iey, celebra a nombre propic los contratos de
transporte por agua para la utilizacién del espacio de ias embarcaciones que él, a su vez,
haya contratado.

~ Los pilotos navales. Respecto de éste tipo de sujatas del derecha maritimo, la nueva
ley no establece de manera precisa una definicidn de pilotos, y por si fuera poco, produce
una confusidén terminoldgica, ya que primere nos sefiala a los piletos navales como
miembros de la tripulacién de las embarcaciones, sin delimitar sus funciones o cometido, y
después establece la existencia de otro tipa de pilotos, los de puerto, respecto de los cuales
nos aclara que son marinos especializados, pero independientes y desvinculados en forma
absoluta de las tripulaciones de las embarcaciones.

En efecto, el articulo 22 de ia Ley de Navegacitn(31) sefiala que los capitanes,

(30) thidem, articulo 20.
(31) [dem, enticuta 22.

109



pilotos navales, maquinistas y en general todo el personal que Lripule cualquier embarcacion
debera ser mexicano.

Por su parte, el titimo parrafo del anticulo 49 de la ley, refiriendose a los pilotos de
puerto, establece (o siguiente:

" El cargo de piloto de puerto seré incompatible con cualgquier empleo 0 comision,
directa o indirectamente, en las empresas de navieros o agencias navieras, asi come en sus
empresas filiales o subsidiarias."(32)

De las anteriores disposiciones, faciimente se puede llegar a incurrir en
contradicciones entre 10s términos y conceptos empleados por la ley, ya que por una parte
no establece en forma alguna en que consiste el cargo de piloto naval y por otra nos deja
abierta en principio la posibilidad de incluirlos dentro de los pilotos de puerto, para
finalmente establecer la imposibilidad de hacerlo.

No obstante lo anterior, considero que la solucion al problema nos la puede
proporcionar Ia lectura del articulo 48 de Ia ley, el cual en su parte conducente sefiala los
siguiente:

* Ef servicio de pilotaje consiste an conducir una embarcacién mediante la utitizacion,
por parte de los capitanes de los buques, de un pilolo de puerto para afsctuar las maniobras
de entrada, salida, fondeo, enmienda, atraque o desatraque en los puertes, y liene como fin
garantizar y preservar |la seguridad de 1a embarcacién e instalaciones portuarias.

La Secretaria determinard, con base en criterios de seguridad, economia y eficiencia,
los puertos, embarcaciones, areas de fondeo, de sequridad, vias navegables, respecto de
los cuales sea abligatoria la utilizacién de este servicio, que sera prestado en la forma que
prevengan su reglamento y {as reglas de operacion de cada puerto.

L a autoridad maritima podra exceptuar de 1a obligacién de utilizar servicio de pilotaje,
a las embarcaciones bajo el mando de un mismo capitén, piloto o patrén que acredite su
capacidad y se dediquen a..."(33)

Del articulo anteriormente citado se desprende la existencia de dos tipos de pilotos
navales, aquellos gue prestan sus servicios conforme a la autorizacion que expide la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, equivalentes a o que se conoce como pilotos
publicos, y aquellos que prestan sus servicios a una embarcacién como técnicos de la
navegacion auxiliando al capitan en funciones especificas de realizar maniobras de entrada,
salida, fondeo, enmienda, atraque o desatraque en fos puertos de la nave, es decir, una
espacio de pilotos privados.

Este ultimo tipo de pilato naval, no requiere una calidad especifica otorgada por

{32) [dem. articulo 49.
(32) ldam, articulo 48,
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alguna institucién pablica o privada respecto a su calidad de técnico, pero dicho requisito
podra servirle para acreditar ante la Secretaria de Comunicaciones y Transportes su pericia
y cualidades técnicas, y asi poder conseguir autorizacion para efectuar por si mismo y sin
necesidad de un piloto publico de [as labores de atraco y conduccion de la embarcacion en
puerto.

A este Ultimo tipo de piloto, al que la ley denomina pilots de puerto, también se le
conoce con el nombre de practico. " El practico o piloto de puerto serd responsable,
naturaimente, de las averias que se causen por su culpa durante las maniobras que se
realicen bajo su direccion."(34)

Esta figura no solo se encuentra contemplada en las legistaciones de habla hispana,
también en palses como Inglaterra existe dicha funcion con similares practicas.

* Cuando un bugue regresa de alta mar, aproximandose al puerto, ¥ en manera
espacial cuando entre en el puerto, es esencial el conocimiento de las aguas locales para
avitar accidentes. Con este {in cada autoridad de puerto tiene el poder de emitir reglamentos
para el trafico de su jurisdiccion, y veremos en el capitulo siguiente que los reglamentos
locales, hechos legalmente, se inspiran en las regulaciones generales de la navegacién
dictadas por decreto (Order in Council) sobre la base del convenio intemacional
Naturalmente los capitanes y oficiales de los buques mercantes no pueden conocer las
reglas de navegacion de cada puerto que an su viaje pueden tocar, Sus buques, deben, por
tanto, contratar los servicios de personas locales que les guien para entrar o salir del puerto,
0 para navegar en &1."(35)

Finalmente, citaré las palabras del maestro Joaquin Garrigues respecto al tratamiento
que se da & esta figura del derecho maritimo en la legislacién espafiola para poder
comprender mas ampliamente el conceplo antes descrito:

"A) Piloto.~ a) Concepto. La figura del piloto es tradicional en el derecho maritimo.
Pero o] concepto que de nuestro C, de c¢. (se refiere al Cédigo de Comercio Espafiol) se
deduce no coincide con ei de las legislaciones extranjeras. En estas el piloto no es, como en
nuestro C. de c,, un oficial permanente del buque, sino que e! practico en la navegacidn que
toma el capitdn para ayudarle en la conduccidn del buque en los pasos dificiles o
desconocidos por 8l a la entrada y salida de fos puertos.

Nuestro C. de c. llama practicos a estos pilolos ocasionales requeridos por las
necesidades de la navegacioén y mas principaimente en las entradas de puertos, canales o
rios. Ef piloto, en sentido legal, es un oficial encargado especialmente de dirigir la derrota
del buque, como se desprende de los articulos 628 y 630. Por ésta la misidn del piloto a
bordo, el articulo 630 impone at capitén al acuerdo con el piloto para variar el rumbo y tomar
el mas conveniente al buen viaje del buque. Pero en caso de discordancia, siendo el
capitdn el jefe supremo de la navegacién, el piloto ha de

{34) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Op. Git,, pag. 818-820.
(35) CHORLEY, LORD y ©.C., GILES, Dereche Maritimo, pag. 311.
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someterse a su autoridad prestandole obediencia, como expresa categéricamente el
precepto legal mencionado.

Independientemente de estas funciones técnicas, el piloto es et segundo jefe del
buque (art. 627), v en tal concepto sustituird al capitdn en los casos de ausencia,
enfermadad o muerte, asumisndo todas sus atribuciones, obligaciones y responsabilidades.
Es, puss, el haradero nacesario del capitdn del buque.”(3s}

- Los patrones navates. De acuerdo con |a Ley de Navegacién el patrdn naval es una
especie de capitén de embarcacion, pero que no necesariamente tiene las cualidades
técnicas requeridas para ser capitan.

* Los patrones de las embarcaciones ejercerdn el mando vigilando que se mantenga
el orden y la disciplina a bordo, pero ne estaran investidos de la representacién de las
autoridades mexicanas, cuando tengan conocimiento de [a comisién u omisién de actos que
supongan el incumplimiento de los ordenamientos legales en vigor, darén aviso oportuno a
las autoridades correspondientas, y estardn obligados a poner en conocimiento de la
autoridad maritima cualquier circunstancia que no esté de acuerdo con lo establecido en los
certificados de la embarcacion"(37)

- Los maquinistas navales. Respecto de este tipo de sujetos del derecho maritimo, la
ley no establece una definicidbn expresa de lo que comprende su funcidn, limitandose a
sefalar que al igual que los demas miembros de la tripulacién debe ser de nacionalidad
mexicana por nacimiento.

Aln cuando en nuestro derecho no se encuenira regulada esta figura, sus notas
caracleristicas son similares a las de la mayor parte de los paises de! mundo, por lo que
acudiremos a la doctrina espafiola para tratar de comprender el concepto.

" Siendo el cargo de maquinisia exclusivamente técnico, dado que en ningin
momento suslituye el maquinista al capitén, segin el C. de c., parace que su reglamentacion
daberla quedar excluida de un Cédigo mercantil. En este punto nuestro C. de c. representa
una excepcion frente a los cédigos extranjeros.

Sin embargo, seglin el antiguo Reglamento de Policia y disciplina a bordo de fos
buques mercantes, de 18 de noviembre de 1909, a falta de capitan y de otros oficiales, las
facultades disciplinarias las ejercera el primer maquinista, mientras el contramaestre se
encargara de la direccidn y derrota del buque (art. 30.). La actua! Ley Penat y Disciplinaria
guarda silencio sobre este punto.

En el segundo aspecto, las obligaciones profesionales del maquinista estén
expresadas en las reglas 3.a, 4.8, 4.0 y 6.a del articulo 632, Estas obligaciones tan
prolijamente detalladas en el C. da c. con exceso evidente del contenide de un Cdédigo

(36) GARRIGUES, JOAQUIN, Op_Cit., pdg. 616-617.
Ley de Navegacion, articulo 27.
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de Derecho privado e invasion en la competencia propia de un Reglamento técnico de la
navegacion, afectan fundamentaimente a dos puntos: mantener las maquinas y calderas en
buen estado de conservacién, sin que pueda el maquinista emprender ninguna modificacién
ni reparacidn en el aparato motor sin autorizacion previa del capitan, ¢andole cuenta a éste
de cualquiera averia que ocurra en dicho aparato; y llevar un libro de registro titulado
"Cuademo de Maquinas", en el cual se anotaran todos los datos referentes al trabajo de las
méaquinas."(38)

- Los oficiales. Respecto de estos sujetos, el articulo 26 de la Ley de Navegacion
ostablece que deben dar cumplimiento a las ordenes que se asienten en el libro de
consignas, asi como a todas aquellas funciones y encomiendas que el capilan les asigne de
acuerdo a su categoria, con lo que se deja entra ver la posibilidad de que existan varios
oficiales dentro de una misma embarcacién.

Muchos autores seifalan que los oficiales u oficialidad de un buque se encuentra
integrada por varios de los sujetos antes tratados, como son el capitén, el practico o piloto
naval privado, el contramaestre y los maguinistas.

" Colaboradores del naviero son, entre otros, los oficiales, el sobrecargo y el
consignatario. Respecto a fos primeros el Cddigo destaca !a figura del piloto, cuya relacion
con el naviero es de carécter laboral, mientras que la del capitdn necesitara sl desarrolio da!
Estatuto del trabajador en punto a las relaciones laborales de carécter especial. Es el piloto
el segundo jefe del buque y sustituye, segun el Codigo de Comercio -art. 627-, al capitan en
los casos de ausencia, enfermedad o muerte. Luego, figuran el contramaestre, del que se
ocupa el articulo 633 de! Cadigo y cuya misién principal es vigilar la carga del buque, para
que se conserve bien, y el buen servicio y disciplina de la tripulacion (art. 632); y, en fin, los
maquinistas, de cuya figura se ocupa el articulo 632 del C6digo."(39)

No obstante lo establecido por la doctrina, ia nueva Ley de Navegacién establece
aparentemente otro tipo de oficiales diversos de los antes sefialados, sefialando que toda
embarcacién mayor de transporte deberd tener un oficial de guardia que actuara en
representacion del capitdn y serd responsable ante éste para mantener la seguridad de la
embarcacién, el orden y disciplina a bordo y cumplir las ordenss recibidas; quedando
facultado para requerir cooperacion de todo el personal de la embarcacion y, cuando ests en
puerto, para que no se suspendan las operaciones y maniobras necesarias.

- Los demas miembros de la tripulacién. Dentro de este rubro podemos ubicar a todos
aquellos sujetos que efectiran diversas labores y actividades dentro de una embarcacién a
los que no seflala en forma expresa la ley, como son los timoneles, los marineros, los jefes
de méaquinas, los motoristas, los ayudantes, los fogoneros, los engrasadores, los
pescadores, los amarradores y demas parsonal con funciones técnicas o manuales
especiales dentro de una embarcacién,

(38) GARRIGUES, JOAQUIN, Op, Cit., pag. 81&619
(39) FERNANDEZ RUIZ, JOSE LUIS, Qp. Cil.. pdg.
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De igual forma podemos ubicar en este rubro a las personas que conforme a las
anteriores disposiciones de la Ley de Vias Generales de Comunicacion (art. 297)
pertenecian a la dotacién de las embarcaciones, como son los cocineros, pinches,
camareros, panaderos, peluqueros, interpretes, telefonistas, enfermeros, contables,
oficinistas y toda clase de empleados administrativos, con excepcitn de los excluidos por el
articulo 22 de la Ley de Navegacion, a 105 cuales nos referimos en puntos anteriores.

Finalmente, existen algunos sujetos del derecho maritimo integrantes de empresas
navieras, que por la especificidad de sus actividades no s5e incluyen dentro de los antes
tratados, pero que también se consideran como parte integrante de las respectivas
tripulaciones, como son los técnicos dragadores en las embarcaciones de dragado, los
cargadores, los estibadares, etc.

Por Gitimo, hay que sefialar que dependiendo de la naturaleza de las relaciones
juridicas que guarden los diversos sujetos del derecho maritimo con la empresa naviera,
serén las normas aplicables para la regulacion de sus aclos y contratos.

En términos generales, podemos sefalar que tratandose de auxiliares del naviero
independientas en infraestructura y normatividad operativa de la empresa naviera, sus
relaciones se regirdn por el derecho mercantil o civil, segin sea el acto por el que so esta
contratando.

Por otra parte, cuando dichos sujetos presten servicios persenales subordinados al
empresario con la finalidad de percibir una contraprestacién por el mismo, de acuerdo con el
articulo 8 de la Ley Federal del Trabajo(40), serén considerados como trabajadores y por
tanto sujelos a tas disposiciones de dicha ley. Cuando e! trabajo se efectie en buques,
estardn regulados por las disposiciones del Titulo Sexto, Capitulo Il de !a propia Ley
Federal del Trabajo.

Respecto de las disposiciones antes mencionadas, cabe destacar los siguientes
aspactos por considerarlos de importancia:

1.-No se permite el trabajo en buques a menores de 15 afos.

2.- Se establece la posibilidad de desarrollar la jornada de trabajo por viaje, por
tiempo determinado o por tiempo indeterminado.

3.- El periodo minimo vacacional aumenta de 6 dlas por afio a 12 dias.

4.- Se abre la posibilidad de establecer salarios distinlos a trabajos iguales, en
buques de diferentes categorias.

§.- Respecto al pado de salarios, los trabajadores pueden optar por recibirlo en
moneda extranjera o nacional, dependiendo del lugar en donde sa& encuentren.

{40} Ley Fadoral del Trabajo, articulo 8.
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6.- Los patrones tienen la obligacion de proporcionar, durante el viaje, alojamientos
cdmodos, alimentacién, tratamientos médicos y material de curacién en caso de
aenfermedades o accidentes,

7.- Son causas especiales de rescision de las relaciones laborales, la inasistenciaala
salida o desembarque, encontrarse al trabajador en estado de embriaguez durante su
servicio, la insubordinacién y descbediencia a las ordenes del capitdn como autoridad, la
cancelacion o revocacion de sus certificados de aptitud, violacion a las leyes aduanaras y
otros actos que pongan en peligro |a seguridad a bordo de la embarcacién.

3.4.- CLASIFICACION DE LAS EMPRESAS NAVIERAS. SU ESTUDIO PARTICULAR.

Una vez analizados los elementos caracteristicos que integran a la empresa naviera,
contamos ya con un marco de referencia bastante amplio sobre esta institucién, por 1o que
considero que es momento iddneo para comenzar a estudiar la gran diversidad de empresas
que existen en e! entomno juridico naval y muy especialmente en e} derecho mexicano.

Tradicionalmente, la doctrina juridica y la legislacidn han establecido dos tipos de
criterios para clasificar a las empresas navieras, los cuales atienden a los siguientes
conceptos:

1) al tipo de navegacién que desarrolian.
2) al tipo de actividades que realizan.

1.- Por ol tipo de navegacién que desarrollan, la nueva ley establece gue las
empresas pueden ser agrupadas dentro de los siguientes grupos;

a) Empresas que efectian navegacion interior,
b) Empresas que efectuan navegacion de altura, y
c) Empresas que efectian navegacion de cabotaje.

- Conforme al arliculo 35 de la Ley de Navegacién{41), Ja navegacion interior es
aquella que se efectia dentro de los limites de los puertos © en aguas interiores mexicanas,
como lagos, lagunas, presas, rios y demas cuerpos de agua tierra adentro.

Anteriormente, )a legislacién sobre este punto contenida en la Ley de Vias Generales
de Comunicacion(42) sefalaban de forma mds técnica y precisa, que la navegacion podia
ser interior o maritima, subdividiendose a la primera en navegacitn de altura y navegacion
de cabotaje.

{41) Ley de Navegacién, arliculo 32.
(42) Ley de Vigs Generales da Comunicacidn, articula 185.
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Por mi parte considero que la distincién antes sefialada crea una menor confusién
que la actual legislacién, ain cuando no es dsl todo precisa, ya que aparentemente, en la
actualidad existen tres lipos de navegacion diferentes, siendo que en realidad solo existen
dos: la interior o navegacion de cabotaje y la efectuada en alta mar o navegacién de altura,
bajo la jurisdiccion del derecho internacionat.

- Continuando con el esquema planteado, la navegacién de cabolaje que efectian
diversas empresas, es la que se realiza por mar entre puertos o puntos situados en zonas
marinas mexicanas y litorales mexicanos.

Al respecto, son de utilidad las palabras del maestro Cervantes Ahumada para aclarar
ambos regimenes de ia navegacion:

" Los puertos son de dos clases, por o que respecta a !a navegacion a la que prastan
sus servicios: puertos interiores o de cabotaje, o sea entre puertos nacicnales y puertos de
aliura o internacicnales, que son aquellos habilitados para prestar servicios sélo a la
pavegacion de cabotaje, o sea entre puertos nacionales y puertos de altura o
internacionales, que son aquelios habilitados para prestar servicios a la navegacidn
internacional. Estos Gltimos suelen ser mixtos: de cabotaje y de altura."(43)

- Finalmentae, el propio articulo 32 de ia sy estableca que la navegacitn de altura es
aquella que se efeciGa por mar entre puerios o puntos localizados en territorio mexicano o
en las zonas marinas mexicanas y puertos o puntos situados en el extranjero, asi como entre
puertos o punlos situados en el extranjero, asi como entre puertos o puntos extranjeres.

Por ultimo, para dejar una visién mas completa sobre estos tipos de navegacién, a
continuacién abordaré algunos conceptos del derecho maritimo internacional relativos a la
jurisdiccion territorial de los estados sobre 105 mares, lagos. lagunas, rios, esteros y demas
recursos hidrdulicos nacionales de estos, para delimitar las zonas sobre las cuales se
efectla habitualmente la navegacion interior; asf como algunos conceplos sobre el régimen
juridico de alta mar, en donde se efectia la mayor parte de los trayectos cubiertos por la
navegacién de altura.

" El mar nacional.- Forma parte del territorio de! Estado, que tiene sobre éi plana
soberania, y estd fommado por las aguas situadas dentro del limite de sus fronteras
terrestres, y de las lineas de base a partir de [as cuales se comienza a medir la extensién del
mar territorial. En la convencién del 82 (convencién de las Naciones Unidas sobre el
derecho del mar, Nueva York, 1982) se designan como aguas interiores, término que se
habla venido utilizando ya indistintamente con el del mar nacional. Es preciso fijarse en que
hay cierta imprecision terminolégica en el lenguaje corriente y a veces se encuentran
referencias al mar temitorial como mar nacional, igual que se emplean otros nombres como
aguas jurisdiccionales o aguas nacionales, 10 que podria inducir a confusion...

... El mar nacional comprende lagos, mares interiores, puertos, ciertas bahias y
golfos, y los canales y Ios rios que en todo © en parte no sean intemacionales...

{43) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Qp. Cit., pég. 816-820.
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.. El mar territorial es el espacio maritimo situado entre el mar nacional y e! alla mar.
Forma parte del territorio del Estado, que ejerce sobre é) plena soberania, aunque sometida
a ciertas limitaciones."(¢4)

'Todo Estado tiene derecho a establecer la anchura de su mar territorial hasta un
limite que no exceda de 12 millas marinas medidas a partir de las lineas de base
determinadas de conformidad con esta convencin”(4s)

" La z.a.0. (zona econbmica exclusiva) es un &rea situada mas alla del mar territorial y
adyacente a éste, donde e! Estado costero goza de una serie da derechos, que la
convenciéon de 1982 enumera en su articulo 56 ( derechos de soberania, derechos de
jurisdiccién sobre utilizacidén de islas artificiales, investigacién cientifica y proteccién y
preservacion de! medio marino)...

.. Por alta mar se entiende la parte del mar, mas alla de los limites externos de la
z.0.8,, quedando hacia el interior de los Estados, ademas de la z.e.e., el mar territorial y el
mar nacional, y !as aguas interiores de los Estados archipiélago. En la Convencién de
Ginebra de 1958, la 2.e.0. todavia no habia sido aceptada, por o que no hay referancia
alguna, como es natural a dicha zona; sin embargo, hay que advertir que en el régimen
actual de la Convencion de 1982 muchas de las normas relstivas al alta mar tienen
aplicacién dentro de la z.e.e., que tiene un contsnido eminentamente econdmico y cuyo
goca por el Estado costero no esta por consiguiente en contradiceién con el uso de esa
parte del mar por los demés Estados, en todo lo que no se refiere a la utifizacién econdmica
propia de la z.6.e."(46}

2.- De acuerda al tipo de aclividades que realizan las empresas navieras, las diversas
disposiciones legales y doctrinales establecen los siguientes tipos:

a) empresas dedicadas al transporte de carga,

b) empresas dedicadas al transporte de pasajeros,

c) empresas fletadoras,

d) empresas que efectian operaciones de remolgue,
e) empresas de salvamentio y auxilio a la navegacién,
f) empresas dedicadas a las actividades pesqueras,

@) empresas dedicadas a actividades deportivas y recreativas,

{44y SEARA VASQUEZ, MODESTO, Derecho Internacional Piblico, pég. 260.285.
(45) Convencldn.sobre o) Derecho del mar, O.N.U., Momego Bay, 1982, antlculo 3.
{48) SEARA VASQUEZ, MODESTO, Op. Git.. pag. 2
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h) empresas armadoras y constructoras de embarcaciones,
i) empresas clasificadoras de embarcaciones,

A continuacién me avocaré a exponer los puntos principales de las actividades que
efectiian cada uno de los tipos de empresas antes mencionadas, sin pretender agotar todas
las posibilidades, para después pasar al punto relativo a la constitucion de las mismas en
forma genérica, indicando 10s aspectos relevantes de cada una de ellas. Se aclara que dada
la especificidad de este trabajo de tesis, nos avocaremos a establecer solamente las notas
distintivas de las empresas sefialadas conforme al derecho mexicano, tocando en algunos
casos y de manera tangancial |a legislacion de otros paises.

- Empresas dedicadas al transporte de carga. Este tipo de empresas (inicamente
pueden ser exteriorizadas hacia el mundo juridico por sujetos del derecho mercantil, ya sean
personas fisicas o morales, toda vez que la naturaleza de los contratos que habitualmente
efectian llevan la intencién de cbtener una contraprestacién onerosa, remunerativa y
lucrativa como finalidad inmediata por la prestacion de sus servicics. No obstante lo anterior,
pudiera llegar a darse el caso de que existiera una empresa de naturaleza civil que se
dedicara a prestar servicios de transporte de mercancias con fines exclusivamente altruistas,
como seria llevar alimentos y vestidos a diversos pueblos del continente africano sin percibir
par ello més que el reembolso de los gastos que hubiere erogado y en algunos casos sin
percibir contraprestacién alguna.

Los servicios que prestan aste tipo de empresas son los de conducir a tréves del mar
diversas mercancias para ofras perscnas a través de la celebracién de contratos de
transporte.

De acuerdo con el articulo 98 de la Ley de Navegacién se entiende por contrato de
transporte de mercancias por agua, aquel en virtud del cual el empresario o el operador (ver
pégina 114 de esta tesis) se obliga ante el embarcador o cargador mediante el pago de un
flete, a trasladar la mercancia de un punto a olro y entregarias a su destinatario o
consignatario.

Existe una confusién en esta materia entre lo que se entiende por contrato de
transporte de mercancias y el fletamento de transporte de cosas, lo cual es perfectamente
comprensible ya que la anterior ley de Navegacién y Comercio Maritimo no diferenciaba
ambos contratos, y aun lo complicaba més, dado que establecia un contrato de
arrendamianto del buque para transportar mercancias, 1o que finalmente era un fletamento
denominado arrendamiento.

“ El transporte maritimo es la actividad central del comercio por mar. Es la espina
dorsal dal trafico maritimo. En ias leyes y en la doctrina ha persistido una ‘arga confusién
respecto de las formas que puede adoptar el contrato por medio del cual se realiza la
utilizacion del buque en el trafico maritimo. En la navegacion a vela, generalmente se fietaba
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el buque por entero, y no se hacia la distincién entre fletamento y arrendamiento de buque,
segun antes indicamos. Pero conforme fueron creciendo los buques y perfeccionandose
técnicamente, fue apareciendo el gran naviero, “la linea de navegacién” y el cargador, que
antes tomaba todo el buque, fue perdisndo importancia y en la actualidad, un buque
generaimente se carga por una verdadera multitud de pequefios cargadores, aunque para
ciertas actividades (transporte de petroleo, carbén, madera, efc.), se sigue utilizando el
arrendamiento de buque, y la contratacién de viajes especiales o la contratacién de un
compartimento del buque. Pero cualquiera que sea la forma ulilizada, el contrato y su
ejecucién se ven dominados por |a idea y la actividad del transporte.

Los tratadistas y algunas leyes modermnas hacen ya la distincién, como lo hace
nuestra ley, entre arrendamiento de! bugque y fas distintas clases de contrato de transporie
maritimo...

.. La Ley suiza, segiin ya hemos visto, distingue entre el arendamiento del buque y
flatamento, pero también distingue entre fletamento, o sea el contrato de utilizacién del
buque por entero o de un comparlimienta del buque, y el contralo de transporte maritimo, o
sea la conduccién de un lugar a otro, por via maritima de personas o cosas."(47)

En este ultimo sentido se pronuncia actualmente nuestra Ley de Navegacién,
tratando de manera separada el contrato de fletamento de los contratos de transporte por
agua de personas y de cosas. En lineas posteriores nos ocuparemos de analizar e! contrato
de fletamento, en el tema relativo a las empresas fletadoras.

Por su parte, el proyecto de Norma Oficial Mexicana sobra terminologia maritima(4s),
establece que contrato de transporte es aquel en el que el propietario o fletante se
compromete a satisfacer la necesidad de transporte de carga del fletador, durante un
periodo de tiempo. En este contralo el buque no es tan imporfante como que el flatante
cumpla con su responsabilidad de transportar la carga; 1o que pueden hacer con diferentes
buques.

Respecto de! contralo de transporle de mercancias, existe una gran diversidad de
modalidades, de acuerdo a la naturaleza de las mercanclas, ya que en algunos casos
dependiendo de dicha natureleza, sard nacesario utilizar un tipo especifico de embarcacién,
y de acuerdo a las condiciones de transporte y entrega de la mercancia.

As| podremos encontrar contratos de transporte de carga en general, de carga a
granei, de transporte de petroleo e hidrocarburos, de liquidos diversos, con
portacontenedores ( para carga con cajas de acero ), de buques equipados para carga
rodante, equipados con frigorificos, abastecedores de combustible para otras
embarcaciones, para transporte de carga peligrosa (gases bajo presion, liquidos flamablss,
sustancias de combustidn instantdnea, sustancias oxidantes y venenosas, maleriales
radioactivos, sustancias infecciosas, corrosivos, etc.) y otros.

(47) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Qo. Git,, pdg. 837-838.
{48) Proyecto de Norma Oficiat Mexicana NOM-S.C.T, 4-002-1893, Teminologfa Maritima, pag. 25.
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De acuerdo con las condiciones del transporte, puede efectuarse la contratacién del
transporte de mercancias para realizar operaciones de compra venta de mercancias a nivel
intemacional, conforme a las reglas aceptadas por el comercio maritimo internacional
conogidas comunmente por sus siglas, denominadas Incoterms. En este sentido pedremos
encontrar contrataciones de las formas siguientes:

" ENTREGA EN FABRICA (INCOTERMS EX WORKS), La responsabilidag del
vendedor es proporcionar |a carga en sus instalaciones.

13.11.2 TRANSPORTISTA LIBRE (FREE CARRIER). La responsabilidad del
vendedor termina cuando entrega la carga al comprador, ya liberada en el lugar indicado.

13.11.3 LIBRE AL COSTADO DEL BUQUE (F.A.5.) (FREE ALONG SIDE SHIP). La
responsabilidad del vendedor termina cuando la carga ha sido depositada sobre el muelle al
costado del buque o sobre barcazas, debiendo el comprador tramitar la exportacion.

13.11.4 LIBRE A BORDO (F.0.B.) (FREE ON BOARD). La responsabilidad del
vendedor termina cuando la carga en el puerto de embarque especificado en el contrato,
cruza la barandilia del buque y se embarca. El vendedor tramita la exportacién.

13.11.5 COSTO Y FLETE (C.F..) {COST AND FREIGHT). El vendedor paga el costo y
flete hasta el puerto de dastino especificado para {a carga, pero e) riesgo de pérdida o dafio
a la carga, asi como de cualquier incremanto de costo es responsabilidad del comprador a
partir de que cruza la barandilla det buque y se embarca, e! vendedor tramita la exportacion.

13.11,6 COSTO, SEGURQ Y FLETE. Este término es similar a c.f,, pero ademas el
vendedor tiene que asegurar |la carga contra un riesgo de pérdida o dafio durante el
transporte, a favor del comprador, pagando la prima.

13.11.7 TRANSPORTE PAGADO HASTA (CARRIAGE PAID TO). El vendedor paga el
flete de! transporte hasta el puerto de destino, sin embargo el riesgo de pérdida o dafio a la
carga, asi como cualquier incremento de costos seréd por cuenta del comprador hasta que la
carga sea entregada a la custodia del primer transportista y no al cruzar la barandilla del
bugue.

13.11.8 TRANSPORTE Y SEGURO PAGADQ HASTA (CARRIAGE AND INSURANCE
PAID TO). Es similar que "transporte pagado hasta", pero ademas e! vendedor debe pagar
por un seguro contra el riesgo de pérdida o dafio a |a carga durante e! transports.

13.11.2 ENTREGA AL BORDO DEL BUQUE (D.E.S.) (DELIVERED EX SHIP). EI
vendedor @ su costo y riesgo entrega la carga al comprador a bordo del buque en e puerto
de destino especificado en el contrato de venta, sin trdmites de importacion.

13.11,10 ENTREGA EN EL MUELLE CON IMPUESTOS PAGADOQS (D.E.Q)
(DELIVERED EX QUAY DUTY PAY). El vendedor a su costo y riesgo entrega la carga al
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comprador sobre el muefle en el puerto de destino especificado en el contrato de venta, asi
como {os tramites de importacidn. Si el comprador efectda los tramites de importacidn, debe
usarse el término “impuestos sin pagar".” (49)

De acuerdo con la ley, el contrato debe constar en un documento denominado
coenocimiento de embarque, que debera expedir la empresa naviera o el operador a cada
embarcador, el cual constituye un titulo representativo de mercancias y un recibo de éstas a
bordo de la embarcacién,

" Documento en el que el capitan reconoce (de aqui el nombre de conocimiento)
haber recibide a bordo determinadas cosas para su transporie, as cuales, una vez
terminado éste, promete entregar al legitimo teneder del titulo."(50)

En este sentido, el conacimiento de embargue tiene una doble significacion, como un
recibo por las mercancias y ademds un documento probatorio de haberse realizado el
transporte maritimo.

" Bonnecase advierta, en el conacimiento de embarque, una triple funcion: a) la de ser
probatorio del contrato de fletamento respectivo; b) la de ser probatorio de la entrega de las
mercancias al porteador, y ¢) la do ser titulo representativo de la carga. Y todo ello, dentro
de |a unidad juridica del documento. Raspecte de la funcién representativa conviene sefialar
que, en las compraventas marftimas que estudiaremos més adelante, como se celebran
scbre documentos, el principal entre ellos, es el conocimisento de embarque.

En estricto riger, por ser el conocimiento de embarque un titulo representative de las
mercancias, éstas sélo deberian ser entregadas al consignatario contra la entrega del titule
y asi es en la generalidad de los casos; pero cuando el consignatario no poses 6!
conocimiento de embarque, en la practica los navieros entregan la mercancia si existe algtn
otro principio de prueba respecto de la calidad del consignatario, y si se otorpa fianza a
satisfaccién del transportador."(61)

' El conocimiento de embarque es el documenta esencial de aste contrato y a é se
refiere el articulo 2.0 de la Ley, asi como a todo documento similar que sirva como titulo
para el transporte de mercancias por mar. Por tanto, lo esencial en esta clase de contrato de
transporte maritimo no es la cesién de un buque para que se explole durante un cierto
tiempo o por un determinado viaje, sino e! fransporte de mercancias por parte del porteador
maritimo de un lugar a otro mediante el pago de un precio...

... Pero fundamaentalmente se puede decir que la mayocria de los contratos son
realizados en régimen de conocimiento de embarque, que es un titulo que representa las
maercancias cargadas y con cuya posesion el destinatario o su representante tienen derecho
a obtaner las mercancias en su momento. El porteador tiena la obligacién de entregar el
conocimiento de embarque al cargador una vez que las mercanclas han

(49) lhidem.. pag. 25-26.
(50) GARRIGUES, JOAQUIN, Qp. Cit., pag. 867.
(51) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Op. Git., pag. 844.
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sido recibidas a bordo del buque. En cuanto al contenido de este documento, incluye

los documentos personales del conirato y la descripcién del vigje y de las mercanclas, con
su estado y condicién aparentes, segun exije la Ley de 1949 en régimen mas riguroso que el
Cédigo de Comercio -art. 706-, que se limita a pedir que se diga la cantidad, ndmero de
buitos y marca de las mercanclas, eicétera. Deben hacerse cuatro ejemplares del
conocimiento de embarque, uno para el naviero, otro para el capitén, un tercero para el
cargador y el cuarto para e! consignatario.'(52)

Los elementos del contrato de transporte son los siguientes:

- Et porteador, naviero u operador, que es la persona que presta los servicios de
transporte.

- El cargador, que es quien efectia e! estibado, acomedo y embarcacion de las
mercancias en el buque.

- El consignatario, es la persona a quien va dirigida la earga en el puerto de destino,
que normalmente es un agente del propietario de las mercancias.

Los elementos qua dabe contener el conocimiento da embarque, de acuerdo con la
Ley de Navegacitn, son los siguientes:

1.- Nombres y domicilios de 1a empresa naviera © de! operador, del cargador y del
destinatario.

2.- Nombre y nacionalidad de la embarcacion y el nimero del conacimiento.
3.- Descripcion y especificacién de la mercancia trangportada.

4.- Indicacién det precio del transporte y ofros gastos, asi como la indicacién de estar
pagado o ser por cobrar.

5.-La especificacién del tipo de transporte.

6.- El nombre de los puertos de carga y destino, y el lugar exacto en donde deban
entregarse las mercancias..

7.- Los términos y condiciones del transporte (clausulado).

B.- En la préactica, los navieros acostumbran agregar leyendas a los conocimientos
relativas a la aceptacion de las clausulas, las cuales normalmente vienen al reverso de la
hoja, a las condiciones que debe reunir su tenedor para poder recoger la mercancia y a las
acciones que se tomaran en caso de que la carga declarada sea diferente de a embarcada.

(52) FERNANDEZ RUIZ, JOSE LUIS, Op, Cit., pbg. 367.
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Toda vez que (as condiciones estipuladas en los contratos regularmente son
inamovibles, es decir, se encuentran previstas de antemano por el naviero en forma
unilateral, dichos contratos son de los que se les da el nombre de “contratos de adhesién®,
los cuales anteriormente se tenian que registrar ante la Procuraduria Federal del
Consumidor. En la actualidad, con la entrada en vigor de la Ley Federal de Proteccion al
Consumidor, se encueniran sujetos al registro solamente aquellos contratos respecto de los
cuales la Secretaria de Comarcio y Fomento Industrial hubiese expedido una Nerma Oficial
Mexicana, por lo que habré que acudir a dichas normas para determinar la procedencia del
mismo.

Independientemente de lo anterior, existen muchos navieros que de forma voluntaria
solicitan !a inscripcién de sus contratos, y algunos otros que ya hablan obtenido el registro
correspondiente, por lo que fa hacen constar en los conotimientos de embarque,
normalmente al finalizar el clausulade de! contrato.

Per aitimo, de acuerdo con ¢l Codigo Fiscal de la Federacion, los documentos en que
consten las contraprestaciones que se reciban per la prestacion de servicios o por la
enajenacién de bienes deberan cumplir con los requisitos fiscales relativos a su impresién
en un local autorizado por la Secretaria de Hacienda y Crédito Pdblico, contener impresa la
Cédula de Identificacién fiscal del naviero, contener la clave del Registro Federal de!
contribuyente a favor de quien se expide y 8l domicilio y denominacién del adquirente y de!
prestador del servicio.

Por cuanto hace a la responsabilidad de! naviero sobre las mercancias otorgadas
para transporte, asta es plena, como si se tratara de su propietario, hasta su entrega.

Es posible para los empresarios navieros limitar su responsabilidad de acuerdo con
- los tratados intemacicnales hasta ciertos parémetros, pero, nunca procedera dicha limitacién
cundo el dafio sea ocasionado dolosa o intencionalmente.

La Ley de Navegacién establece que la responsabilidad de las empresas navieras o,
en su caso, de los operadores no surtira efectos cuando los dafos se ocasionen por:

1. Faltas nduticas en la navegacion, del capitan o del piloto, lo anterior es légico, ya
que como hablamos anotado con anterioridad, el capitdn de una embarcacién es
responsable del mando de la tripulacion, de la misma tripulacién, del mando técnico de la
embarcacion, de los pasajeros, cargamento y de los actos juridicos que realice a bordo.(53)

2. Incendio, @ menos que haya sido ocasionado por hecho o falta de la empresa
naviera o del operador,

3. Por caso fortuito o fuerza mayor.

4. Por actos u omisiones del cargador, propietario de las mercancias o sus
(53) Ley da Navegacidn, ariculo 24.
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agentes o representantes, ya que en estos casas, la responsabilidad core a cargo de los
mismos, toda vez que conforme al articulo 102 de la Ley(s4) el naviero s responsable de las
mercancias desde qua se colocan bajo su custodia, y no antes,

5.- La naturaleza de las propias mercancias que ocasionen la disminucién del peso o
volumen.

6.- Embalaje insuficiente o imperfeccion de las marcas. E! ambalaje es la cubierta o
caja con la que se resguardan {os objetos que han de ser transportados.(ss)

Por su parte las marcas, en materia de transporte, son el instrumento con el que se
marca o sefiala una cosa para diferenciara de otras, o para denolar su calidad, peso o
tamaiio.(s6)

7.- Por vicios ccultos de las mercancias.

Finaimente, hay que sefalar que la forma de documentar la entrega de mercancias
para su transporte, puede efectuarse de dos formas:

a) Mediante |a expedicién de un conocimiento de embarque, cuando se efectla el
embarco jnmediato de las mercancias, y

b) A través de la expedicion de un conocimiento provisional para embarque, gue
ampare la entrega de la mercancia para ser embarcada con posterioridad. En este caso, la
empresa naviera deberé expedir el conocimiento definitivo, tan pronte como sea embarcada
|a mercancia.

" Ei conocimiento “recibido para embanque”. Inicialmente el conocimiento era la
prueba de haberse embarcado las mercancias objeto del transporte, y por ello el Cédigo da
Comercio indicaba que deberia expedirse dentro de las veinticuatro horas siguientes al
embarque. Después de la primera Guerra Mundial habia escasez de barcos, principaimente
en los Estados Unides de Norteamérica, y las mercancias destinadas a Europa se
hacinaban en muelles y almacenes, y tardaban semanas y meses en ser embarcadas.
Mientras tanto, los comerciantes exporiadores inmovilizaban su dinero por que no podian
naegociar sus mercanclas. Por ello, comenzaron a obtener de los navieros o sus agentes un
documento formulado coemo el conocimiento de embarque, pero con la anotacidn de haber
sido recibidas las mercancias y de que se guardarian por el naviero para el embarque
posterior.

En una primera etapa, la jurisprudencia comparada negé la validez al conocimiento
"recibido para embarque"; pere, seguramente por la persistencia de la practica, hoy puede
considerarse definitivamente admitido, La primera ley que

(54) Ley de Navegacién, articulo 102.
(55) i -
(58) Qp. Cit,, Tomo 18, pag. 550.

. Tomo 10, pag. 493.
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reglamenté este tipo de conocimiento, fue la neczelandesa de 1922, y le siguieron la ley
inglesa (The Carriage of Goods by Segic) Act, de 1924), la ley australiana, también de 1924,
la belga de 1928, la francesa de 1936, y la de los Estados Unidos, también de 1936."(57)

- Empresas dedicadas al transporte de personas por agua, Este tipo de empresas,
al igual que las transportadoras de mercancias, se dedican habitualmente a la celebracion
de contratos por virtud de los cuales se conviene llevar a una o varias personas hasta un
destino sefalado con antelacion.

" El contrato de transporte maritimo de pasajeros es un contrate ordinario para la
conduccidn desde un puerlo a otro, por medio de un bugue, de personas, distintas al
capitén, tripulacién, propietario y la familia o dependientes de éste. Desde un punto de vista
juridico no existe diferencia si el transporte tiene lugar en barcos de linea o de carga, o si el
contrato de transporte se realiza con el propdsito de llevar at pasajero de un puerto a otro, o
de llevarle en lo que carrientemente se Ifama ahora un crucero.”(58)

Nuestra actual Ley de Navegacion(s9) define al contrato de transporte de pasajeros
por mar como aquel en que el operador o el emprasario naviero ce obliga a transportar, en
un trayecto previaments definido, a una persona, previo pago de una tanfa. Este contrato
dabe constar en un documento denominado boleto, al portador o nominativo.

" Fue una compilacién maritima espafola la primera donde se contienen
disposiciones concretas sobre [os pasajeros. Nuestro Consulado del Mar llama pasajero a
“todo hombre que paga flete por su persona y sus efectos que no sean mercancias". Seis
siglos mas tarde nuestro Cddigo de 1885, rompiendo con la tradicién francesa, dedica una
seccion a los "pasajeros en los viajes por mar’ como una parte dentro de [a regulacion legal
del fletamento (art. 693-705).

Se trata, sencillamente, de un contrato de transporte en €l qQue el objeto es la persena
del pasajero.

La difusién de este contrato coincide con la aplicacidén industrial del vapor ala
navegacién maritima y con el establecimiento de lineas reguliares. En ellas el servicio de
transporte se asemeja mucho al transporte por ferrocarril (salidas en dias y horas prefijados,
escalas previstas, resistencia a las perturbaciones meleorolégicas, etc.), afiadiendo a la
seguridad propia de este medio de transporte las ventajas de un alojamiento confortable,
cuando no lujoso.

La prestacidn de un local para el pasajero es, normalments, solo una prestacion
accesoria y subordinada a la prestacién principal y dominante del transporte, y, por esta
razén, no transforma este contrato de arrendamiento de obra en un contrato mixto de
arrendamiento de obra y cosas. Pero tampoco cabe negar que la contratacion de pasajsros
en los grandes trasatlanticos por viajes de larga duracién, cuando es objeto

{57) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Qp. Cit., pég, 843.
{58) CHORLEY, LORD y O.C., GILES, Op. Cit., pig. 127.
in, articulo 108.
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exprese del contrato de una determinada cabina (0 un grupo de habitaciones en los vapores
da gran fujo), ofrece las notas propias del amendamiento de cosas (alquiler), que viene a
sumarse con individualidad propia a la prestacién tipica del transporte, convirtiéndole en un
contrato mixto, sometido a una regulacién diversa, aunque coincidente sobre un contrato
anico."(80)

La anterior Ley de Mavegacion y Comercio Maritimo, sefialaba que el empresario
deberia de documentar el ¢ontrato de transporte a través de un billete de pasaje, similar aun
boleto, en el cual constaba el nombre de la empresa, el puerto de salida, la clase de
fransporte, es decir, ta calegoria conforme a la cual viajara el pasajero, el dia de inicio del
viaje, el nombre de la embarcacion y normalmente se contenian indicaciones especiales y la
remisidn a un contrato de transporte genera! de toda la embarcacién, es decir, una
contrasefa similar a la que se expide para las mercancias en transporte, pero para
personas.

Uno de los elementos mas importantes de los documentes para transporte es la tarifa
o el precio, la cual, consiste en la contraprestacién por los servicios de transporte, la cual es
fijada por los transportistas de manera similar, atendiendo a los costos de! servicio, y
considerando un margen razonable de utilidad.

No obstante lo anterior, de acuerdo con la ley, la Secretarla de Comunicaciones y
Transportes esla facultada para establecer las bases sobre |as cuales se puedan imponer y
establecer tarifas por la prestacion de l0s servicios de transporte, en los casos de que no
exista una adecuada compstencia, ya que de Io contrario podrian darse abusos con los
usuarios,

Evidentemente, estas medidas podrian importar graves molestias a los empresarios
de la navegacién, por lo que es necesario Gue antes de tomar alguna determinacién, la
Comisién de Competencia Econdmica, establecida por la Ley Federai de Competencia
Econdmica, determine $i de acuerdo con la referida ley existen practicas monopélicas o
monopolios respecto de las aclividades de las empresas navieras existentes {articulos 8, 9,
10, 11y 12 de la Ley Federal de Competencia Econémica)

Las partes involucradas en un contrato de transporte de pasajeros por agua, son el
pasajero, el empresario naviero o transportista y en algunas ocasiones los comisionisias de
la empresa naviera, a traves de los cuales se promueven los servicios de transporte.

En cuanto a la responsabilidad de la empresa naviera respecto de la vida e integridad
de los pasajeros y de sus equipajes y efectos personales, corresponde a una
responsabilidad plena, cuando dicho siniestro se realice con motivo de la prestacién de los
sorvicios de transporte, con excepcion de los casos en que la responsabilidad no pueda ser
imputada a éste legatments, asi lo establece la nuava legislacién de Ia materia.

La anterior Ley de Navegacién y Comercio Maritimo establecia que e! porteador

(80) GARRIGUES, JOAQUIN, Op., Cit., pdg. 656-687.
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o emprasario naviero, era responsable por los dafios que llegaran a sufrir 1as personas o sus
equipajes, de forma semejante a la actual ley, pero después seflalaba que dicha
respansabilidad y su correspondiente indemnizacién se regiria por las disposiciones del
seguro de viajero.

Al respecto existid una gran inconformidad por parte de la mayoria de los usuarios del
servicio y de los doctrinarios de! derecho maritimo, ya que se sefialaba que dicha
disposicién vino a dejar en un estado de responsabilidad precaria a los navieros.

Para comprender este suceso, citaré las palabras del maestro Cervantes Ahumada:
En el transporte de pasajeros, la Ley de Navegacion, en ol texte primitivo de sus articulos
194, 195 y 196 (se refiere al texto primitivo pero de 1a ley anterior, no de la actual),
reglamentaba fa responsabilidad del porteador por los dafios causados a las personas de
los pasajeros, en forma técnicamente muy bien delineada y armenizande con sentido
humano los intereses de la navegacion en general, de los navieros y del publico que utiliza
el transporte por mar.

Decia el articulo 194: "E! porteador respondera por los darflos que por su culpa sufran
las personas transportadas y sus equipajes.

La indemnizacion por 1a muerte de un pasajero seré igual al importe de jos ingresos
provenientes de su trabajo durante seiscientos cincuenta dlas. Para hacer el compulo se
tomara el promedio de sus ingresos durante 1os doce meses anteriores a la muerte, y se
considerard come maximo de ingreso diario el dectplo del salario de un marinero de
cubierta: si la victima no tuviera ingresos o no se probare su monto, 1a indemnizacién se
calculara tomando como base el salario indicado.”...

... Esta regulacidn tomaba en cuenta que en un sistema monetario como el nussiro,
con el valor fluctuante de la moneda, no es conveniente fijar en la ley cantidades rigidas
como medida de responsabilidades. { En la Ley de Vias Generales de Comunicacitn por
sjemplo, se tasaba la vida de un pasajerc en $5,000.00, fo que es ridiculo con el valor actual
de la moneda). Por ello, se buscd como base del limite de 1a responsabitidad un indice
fluctuante, y siguiendo al proyaecto de Cddigo de Comerclo Mexicano se adoptd el salario
como base més justa. Y las limitaciones se establecieron con sentido humano, siguiendo los
lineamientos de la Oficina Interacional det Trabajo y del Derecho Laboral Comparado y
considerando, ademas, e! Convenio de Bruselas sobre limitacidn de 1a responsabilidad de
los armadores.

Precipitadamente, algunos armadores presionaron al senado de la Reptiblica, y dos
senadores, que se distinguian por su ignorancia en cuestiones maritimas, presentaron un
proyecio de reformas a los articulos 194, 195 y 196, que fueron reformados segun decreto
de! 20 de agosto de 1964, para quedar en la siguiente forma:

"Art. 194. El porteador serd responsable de los daflos que sufran las personas
transportadas y sus equipajes”.
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"Art. 195. La rasponsabilidad y 1a indemnizacion por muerte de los pasajercs, a que
se refiere el articulo anterior, se normaran por las disposiciones legales que frijan el seguro
de viajero"

“Art. 196. Si se causaren dafios a las personas transportadas, que no les originen la
muerte inmediata, el porteador est4 obligade a pagar una mdemmzambn en los lermlnos de
las disposiciones legales establecidas para el seguro de viajero".

Parece evidenie que se trald de, por una puerta falsa, introducir la irresponsabilidad
del naviero con el teenvio a las obsoletas disposiciones sobre el seguro del vigjero, que
tasan la vida de un pasajero en $5,000.00. Pero la argucia no tuvo éxito, porque los
senadores, por ignorancia o por malicia, aprobaron los textos transcritos, que aprobados
también precipitadamente por la Camara de Diputados, se convirtieron en textos legales.

Y al examinar tales textos, resulta lo siguiente: a) En el texto original del articulo 194
se establecia la responsabilidad por culpa del naviero, y el concepto de culpa desaparece
en el nuevo texto (refiriendose a la ley anterior), por lo que e! naviero réspondera ain en el
caso de que no tenga la culpa, lo que va contra un principio generalmente admitido en la
aventura de mar, en la que naviero y cargadores comparten los riesgos de la aventura.
Queda, consiguientemente, en peor situacidn ! naviero en el texto reformade. b) En
segundo lugar, el reenvio a las disposicionss {egales de! seguro de vigjero es inoparante,
por que tales disposiciones no rigen la responsabilidad de! naviero. El seguro de viajero es
un seguro que toma &l transportador contra los resultados de su prepia responsabilidad,
derivada de 1a ejecucién de! contrato de transporte. Prolege a la emprasa contra los riesgos
de su responsabitidad; pero la responsabilidad queda regida por las normas que regulan el
contrato de transporte. Por tanto, habiéndose suprimido 12 limitacién de 1a responsabilidad
derivada del transporte maritimo a los actos culposos del naviero, este respondera aun en g!
caso de no existencia de culpa de su parte; y habiéndose suprimido ta limitacién en cuantia
de la responsabilidad, debe entenderse que !a responsabilidad de! naviero es ilimitada en
principio, y s6lo se limitara con el abandono del buque y de sus accesorios.

La reforma produjo, consecuentemente, un resultado contrario al que pretendieron los
que intentaron sorprender la ignorancia de los legisladores e introducir por la puerta falsa
del reenvio, 1a irresponsabilidad de los armadores. Es seguro que si los legisladores se
hubieran dado cuenta de que lo que se pretendia era tasar la vida de un hombre en
$5,000.00, hubieran rechazado tan inmoral pretension.”{61}

Esta problemética ha sido superada por la nueva Ley de Navegacion, la que en su
articulo 107 establece la responsabilidad de los transportistas sobre las personas y sobre
tas mercancias propiedad de estos Ultimos, con excepcién de aquellos casos en los que
legalmente la responsabilidad se encuentra limitada por las disposiciones del derecho
comuin.

Por otra parte, la Ley prevé |a posibilidad de limitar 1a responsabilidad por parte

(81) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Q9. Cit., p4g. 845-851.
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del naviero, de los salvadores, fletadores, annadores y operadores, en la forme y con las
limitaciones establecidas en los convenios sabre Limitacion de la Respansabilidad Nacida
de Reclamaciones de Derecho WMaritimo y por el convenio internacional sobre
Responsabilidad Civit por Daflos Causados por la Contaminacién de las Aguas del Mar por
Hidrocarburos.

Conforme al Convenio Intemacional sobre Limitacion de la Responsabilidad Nacida
de Reclamaciones de Derecho Maritimo, 1976, promulgado y publicado en el Diario Oficial
de la Federacion el 9 de agosto de 1994, regula la limitacion de la responsabilidad por
muerte y lasiones a los pasajeros y dafios a sus bienes, por parte de los propietarios de
buques, los fietadores, los gestores navales, ios armadores, los salvadores y navieros.

Conforme al Articulo 2 de diche conveniof62), quedan sujstas a las limitaciones
previstas en el mismo, entre otras, las reclamaciones relacionadas con muerte, lesiones
corporales, pérdidas o dafios sufridos en las cosas, que se hayan producido a bordo o estén
directamente vinculados con la explotacién dei buque o con cperaciones de auxilio o
salvamento, y los perjuicios derivados de cualquiera de esas causas.

Se deja claro en el convenio que la limitacidn de la responsabilidad no surtiré efectos,
st se demuestra que el dafo o perjuicio fue ocasionado intencional o culpesamente.

£l articulo 7 del Convenio{83) sefiala que la responsabilidad en reclamaciones por
muerte o lesiones corporales de los pasajeros de un buque, en cada casc concreto, sera
una cantidad equivalente a 46.444 unidades de cuenta multiplicadas por el ndmero de
pasajeros que el buque este autorizado a transportar de acuerdo con el cerificado de
clasificacién de! mismo, la que en ningun caso excedera de 25,000,000 de unidades de
cuenta,

El propio documento sefiala que la unidad de cuenta, es el pardmetro de medicion
para tasar ia responsabilidad correspondiente al Derecho Espaecial de Giro establecido por
el Fondo Monetario Internacional, calculedo respecto del valor de {a moneda nacional
mexicana en la fecha de que se trate.

Para darnos una idea mas clara del limite de la responsabilidad conforme al peso
mexjcano, utilizaré las disposiciones previstas en el Convenio raspecto de !as palses que no
son miembros de! Fondo Monetario Internacional.

Para estos paises, el documento sefiala que el limite d !a responsabilidad por los
conceptos antes sefalados seré de 700,000 unidades monetarias, multiplicadas por el
nimero de pasajeros que el bugus este autorizado a transporlar de acuerdo con el
certificado del mismo.

(82) Convenio. Internacional sobre Limitacign de la Responsghilidad Nacida de Reclamaciones de Derecho
Maritimo, 1976, D.O. © de agosto de 1994, anticulo 2.a).

(63) lbigem, articulo 7.
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Dicha unidad monetaria corresponde a sesenta y cinco miligramos y medio de oro de
novecientas milésimas, por lo que la conversién a la moneda de dicho pais debera
efectuarse al tipo de cambio que comresponda al oro de esa calidad a la fecha que
corresponda.

Finalmente, cabe sefialar que el monto de la responsabilidad conforme al referido
convenio, se encuentra establecido como limite maximo de responsabilidad total del naviero
por esos conceplos, la cual deberéd ser reparida entre todos los afectados o sus
beneficiarios, en forma proporcional al dafio resentido. :

Para electo de que el transportista pueda cubrir el monto de la responsabilidad, que
en un momento pudiera llegar a generarse a su cargo, la Ley establece la obligacion de
contratar un seguro(é4) con cobertura suficiente para cubrir la misma.

El articulo 108 de la Ley sefala respecto de las mercancias de los pasajeros, tales
como equipaje y vehiculos registrados, el transportista goza de un derecho de retencién
para asegurarse el pago del transporte. Esta disposicidn es similar a la contenida en e!
articulo 2669 del Codigo Civil para el Distrito Federal, en materia comtn, y para toda la
Repdblica en materia Federal respecto del pago preferencial del costo del hospedaje. con el
producto de la venta de dichos bienes.

- Empresas fletadoras. Este tipo de empresas se encuentran dedicadas al transporte
de mercancias al igual que ias anteriores, pero con la diferencia de que los contratos que
celebran no corresponden al transporte de mercancias individualizadas para un nimero
indeterminado de propietarios y con la responsabilidad total del empresario naviero, ya que
en estos casos se efectian operaciones similares al arrendamiento del bugue.

El contrato de fletamento ha llevado una compleja evolucién, y de hecho ha sido muy
discutida su operatividad y su distincién con el contrato de transporte simple de mercancias.
Lo anterior puede ser observado facilimente de la simple lectura que se haga de |a antigua
Ley de Navegacion y Comercio Maritimo, en la que se trataba al transporte maritimo de
parsonas por agua como una especie de fletamento, sin una calidad espacifica propia.

Por lo anterior, considero necesario verificar la evolucién que ha tenido este concepto
a lp largo de! tiempo.

* Cuando fa navegacion por mar era una empresa aventurada, los comerciantes no se
desprendian de sus mercancias, sino que las acompafiaban durante el viaje. A este fin
contrataban un buque cuya cabida total se distribuia entre varios negociantes, si asi era
preciso por razones de economla. Siendo los mismos propietarios de las mercaderias ios
que se encargaban de todas las operaciones relativas a su transporte, puede decirse que la
misién del naviero y de sus auxiliares quedaba reducida a! minimo. De aqui que en la
consideracién de los contratantes tuviera lugar presminentemente el buque, como cosa
cuya posesién se transfiere mediante un

(84) Ley de Nayegacién, articulo 107.
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precio. Y se comprende que la designacién de! buque fuera fundamental en la época de la
navegacitn a vela, por que fas condiciones navieras del barco y la pericia de su capitan
eran las condiciones determinantes del coniralo. Esta es la época del fletamento,
caracterizada por el nombre del documento en que se formaliza el contrato: charle-partie.

Caracterizase este momento de la evolucion conceptual por el hecho de que los
contratantes miran tanto al medio (buque) como al resultado (transporte). e! resultado va
unido 16gicamente a fa calidad de! medio elegido.

2. A la época perscnalista y aristocratica del Derecho maritimo sucede otra que se
inicia con el establecimiento de las grandes lineas regulares de vapores. Los comerciantes
no se preocupan por si mismos del transporte, sino que confian a comisionistas todas las
operaciones juridicas relacionadas con él. Por otra parte, los buques han aumentado de
tamafio, y las condiciones de navegabilidad y la garantia de un semvicio a bordo
especializado son comunes a casi todas las empresas navieras. Por estas razones se va
abandonando el fletamento de un buque por entero; se divide y subdivide el espacio que en
el navio contratan los cargadores, y, finalmente, la consideracién de la mercancia como
objeto del transporte sustituye a la consideracidon del buque. La causa del contrato ya no
esta en la utilizacién de un buqus determinado, sino en la obtencidon de un resultado
econdmico: el traslado de la mercancia de un puerto a otro, En las lineas regulares de
vapores el medio de transporte se hace indeterminado e indiferente como en el transporte
terrestre por ferrocarril. Los conocimientos de embargue de las grandes empresas de
navegacion no designan ningin buque en especial. E! transporte con conocimiento directo
exige a veceos varios transbordos de un buque a otro. Pasa a primsr plano el transporte

. como empresa, es dacir, como organizacion econdmica que ofrece un resultado concreto |
casi con independencia de los instrumentos reales (buque} y personales (trabajo de la
dotacién) necesarios para la obtencién de ese resultado. El suministro de un determinado
buque se convierte de prestacion primordial en prestacion accescoria.

A estas fases de la evolucién del fletamento en la realidad del tréfico maritimo
corresponden las diversas calificaciones doctrinales y legales del contrato: la doctrina
antigua del Derecho maritimo que recoge la Ordenanza francesa de 1681 concibe el
fletamento como un verdadero arrendamiento del buque. Pothier y los comentaristas de la
Ordenanza definen asi la charte-partie.

El concepto de “alquiler” perdura en nuestras Ordenanzas de Bilbac aun cuando ya
se enlaza esta palabra a la idea de fa “conduccién de unos puertos a otros”, como finalidad
esencial del contrato.

A la linea tradicional francesa vuslve el C. de c. francés cuando califica como
fletamento todo convenio para el arrendamiento de un navio y llama fiete al precio del
alquiler (art. 273 y 286). El C. de c. espafiol de 1829 habla ya de transporte maritimo
{seccién 1.a del titulo IIl del libro 1II), y la doctrina mercantilista del siglo pasado parece
abandonar el concepto del arrendamiento de cosas.
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Pero aun calificado el fletamento como transports, la importancia del vehiculo sigue
destacandose como la primera de las menciones esenciales dsl contrato escrito, el cual ha
de contener la clase, nombre y porte del buque, su pabellén y puerto de matricula,

La distincién entre el fletamento como contrato de transporte de mercaderfas y el
contrato por el que se utiliza un bugue ajeno mediante un precio cierto, aparece por primera
vez claramente en al Cédigo aleman de 1861, que incluye ambos supuestes bajo la ribrica
general de contrato de fletamento para el transporte de bienes. El fletamento pueds referirse
bien al buque por entero o a una parte proporcional suya a un determinado espacio, bien a
cosas determinadas."(68)

La actual Ley de Navegacién trata en forma muy clara y sistemética al contrato de
fletamento, estableciendo que es el contrato por el que una persona denominada fletante (el
empresario de la navegacion) se compromete a poner una embarcacion en estado de
navegabilidad, a disposicién de un fletador {(éste puede ser a su vez una empresa naviera
dedicada al transporte de mercancias), quien a su vez se comprometle al pago de una
cantidad llamada flete.

Dicha operacién comercial, al igua! que sucede con el transporte maritimo de
mercancias, debe ser documentado con un contrato de fletamento por escrito, e cuat se
denomina comercialmente péliza de fletamento.

Dichas pdlizas por disposicién de ley, deben contener cuando menos los siguientes
requisitos:

1.- Los datos que permitan identificar e individualizar la embarcacién objeto del
contrato.

2.- Los nombres y domicilios del fletante y del fletador.
3.- El monto y la forma en la que sera cubierto ef flete.
4.- El tiempo de duracién que tendra e! contrato.

5.- debera estar firmado por las partes, S0 pena de no tener vatidez juridica alguno el
documento en que se contenga, pero en todo caso, si existen elementos que puedan probar
los términos en que fue contratado el flete y las partes han comenzado a ejecutario, el
contrato seré perfectamente vélido.

Resulta igualmente aplicable a esle tipo de documentos lo sefialado en esta tesis
respecto de los elementos que en la practica contienen los conocimientos de embarque, por
fo que remito al lector a dicha seccién para su consulta.

De acuerdo con el articulo 95 de la Ley(sé) el fletamento puede ser contratado de

(65) GARRIGUES, JOAQUIN, Qp. Cil., pag. 650-852.
(68) Ley de Navegacidn, articulo 95,
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tres formas diferen_tes cualitativamente entre si, pero esencialmente idénticas:
a) Fletamento a casco desnudo,
b) Fletamento a determinado tiempo, y
¢) Fletamento por viaje determinado.

- Respecto del primer tipo de flatamento, también conocido como arrendamiento de
casco o embarcacion, 1a doctrina ha sefialado que es aquel en que el flatante se obliga a
otorgar por un tiempo determinado el uso de una buque o embarcacion en condiciones para
navegar, en favor del fletador, con la modalidad de qus la embarcacion es entregada sin
armamento y sin tripulacién. Lo anterior, evidentemente, se efectda a cambic del pago del
flete.

Esta forma de contratar el fletamento es novedosa para nuestra doctrina juridica, ya
que conforme a la anterior legislacidn, no existia la posibilidad de que el fietante efectuara
por si mismo el viaje, ya que por definicién el naviero era quien debla efectuar el transporte
de las mercancias.

En realidad lo que ocurre es que la nuava ley reconoce las diversas corrientes
doctrinarias que sefialan que el arrendamiento de buque para su conduccidn por la travesia
en mar por otra persona es en realidad un tipo especifico de fletamento, incorporando por
tanto al arrendamiento en el capitulo de fletamento y desapareciendo la parte conducente de
ta anterior legislacion.

Como es légico, en este tipo de operaciones, el fletador es quien asume por su
cuenta la gestién nautica y comercial, en sustitucion del empresario (fletante), respecto de la
embarcacion abjelo dol contrato, hasta que efectds la entrega de la misma en el mismo
estado en que (e fue entregada.

Respecto de las responsabilidad civil o administrativa que pudiere llegar a generarse
como resultado de las operaciones que efectds el fletador, es el propietario del navio et
responsable ante los terceros por los dafios causados a ellos 0 a sus bienes(s7), pero desde
luego el fletador respondera ante este de todas las reclamaciones que sean consecuencia
de la operacidn y explotacion de la embarcacién, incluso de aquellos dafics que hubiese
causado a la embarcacion, excepcién hecha de aquellos que sean consecuencia natural del
uso habitual de la misma.

- El flatamento por tiempo determinado es aquel en el que ol fletante se compromete a
poner a disposicién del flatador un buque o una embarcacién armada y con la tripulacion
necesaria para su conduccidn técnica por mar, durante un periedo previamente
determinado, a cambio del pago de un flete.

(67) Ley da Navegacién, articulo 131.
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En este tipo de contrato, al igual que en los demas fletamentos, el fletador debera de
devolver la embarcacion contratada, en el lugar y fecha determinados desde el momento en
que se perfecciona la operacién. Dicho lugar, por regla general, es el embarcadero en el
cual se encuentra habitualmente {a nave, de donde parti6 o donde fue entregada al fletador.

Respecto de este Uitimo punto, la ley sefala que es el fletador quien debe conducir la
embarcacion al lugar, y en la fecha, que hayan convenido, ademas, por supuesto, de
ponerla a disposicién flstante con la tripulaclon y armamento necesario para que puedan
efectuarse las operaciones por las cuales se celabro el fletamento

En este tipo de contratos, la ley establece que es el fletante el responsable de que las
cuestiones nauticas se lleven acabo de la manera mas apropiada, con las limitaciones
relativas a la responsabilidad de! capitan respecto do sus actos, asl como de cualquier dafic
que se llegare a generar como resultado de la mala realizacidn de las mismas. Por otra
parte, es el fletador quien responde de la gestidén comercial, es decir, es el obligado directo
para con los propietarios de la mercancia entregada para transporte por agua, aunque,
podra repelir contra ¢l empresario o el capitdn por los pages que en concepto de dafos
deba efectuar a estos ultimos,

Este tipo de fletamento es el que an algunas legislaciones ha sido denominado como
time charter y @s, por regla general, de 1os més comunes que se reatizan,

Son igualmente aplicables a este tipo de contrato las disposiciones generales
establecidas anteriormente, pero para evitar la repeticion de conceptos, remito al lector at
punto relativo para su consulta.

- Finaimente, el flelamento por viaje s el contrato por virtud del cual el fletante se
obliga a poner a disposicién del fletador, todo o una parte determinada de una embarcacidn
o buque, con la tripulacién suficiente para efectuar la travesia par mar, al iguat que en el tipo
anterior, pero con la modalidad de que en este contrato, 1a vigencia se encuentra
determinada por un ndmerc delerminade de viajes, independientemente del tiempo que
estos duren,

Respecto de las obligaciones del fletante relativas a la dotacién, armamento de la
nave, disposicién y mantenimiento de |a triputacién de la embarcacién durante el viaje, son
idénticas a las del fletamento por tiempo dsterminado, al iguat que las relativas a la
responsabilidad nautica y comercial,

Finalmente, existen dos disposiciones adicionales respecto de este tipo de
operacionias relativas a la recepcion de las mercancias y al cuidado de las mismas durante
la travesia.

Toda vez que el contrato se celebra con determinacién de las mercancias a embarcar,
se establece que el fletador deberd entregar a bordo |a totalidad de las mercanclas
contratadas, ya que en caso conlrario deberd pagar e! flete completo, como si hubiese
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efectuado el embarco total de las mismas. Recibidas las mercancias el empresario (fletante)
seré responsable de los dafos que se pudieren llegar a ocasionar a dichos objetos.

- Empresas que realizan operaciones de remolque. Estas empresas, como su
nombre lo indica, estdn dedicadas a la realizacion de operaciones auxiliares de la
navegaclén denominadas operaciones de remolque de embarcacicnes.

Este tipo de empresas han venido adquiriendo una gran fuerza con el transcurso del
tiempo, ya que la complejidad de las operaciones en la actualidad hace necesaria su
existencia y crecimiento.

" El estudio de este aspecto del Derecho Maritimo siempre ha sido de gran
trascendencia por el importante papel que han desempefiado y que desempefian los
remolcadores en las distintas actividades relativas a ta navegacién y ha sido tal 1a relevancia
que han cobrado los remolcadores, que han llegado a converlirse en una verdadera
industria que constituye un soporte indispensable para |a realizacién de las actividades
maritimas, En efecto, por las particularidades de su explotacion, por su perfeccionamiento
técnico y por las caracteristicas propias de los remolcadores, esta industria se ha
desarrollado notablemente y ha extendido su dominio e influencia sobre las actividades de
navegacion més diversas, tales como e! rafico interior en los puerios, bahias, rios y canales
navegables, el trafico maritimo en alta mar y aun con finalidades de maniobra, transporte,
asistencia y salvamento. De hecho en algunos paises que constituyen verdaderas potencias
maritimas a nivel mundial, existen compafiias navieras 0 maritimas dedicadas de manera
exclusiva a la prestacién de servicios de remolque en lodas sus modalidades, siendo ésta
una actividad econémica floreciente y en pleno desenvolvimiento, aungue de manera natural
e inevitable siempre expuesta a los graves peligros y riesgos que implica toda actividad de
navegacion."(68)

Nuestra actual Ley de Navegacién establece que el contrato de remolque es por
naturaleza un contrato de prestacién de servicios de caracter lécnico en navegacién. Dicho
contrato consiste en la operacién que efectia un empresario, llamado remolcador, de
trasladar por agua una embarcacion o algun otro objeto o artefacto naval, desde un lugar
determinado a otro, bajo la direccién del capitdn de la embarcacién remolcadora (personal
de la empresa naviera que presta los servicios de remolque) utilizando la fuerza de
desplazamiento y traccién de el remolcador par realizar el movimiento.

Esta definicién adoptada por nuestra legislacién, coincide en esencia ¢on la mayor
parte de la doctrina juridica actual, aun cuando, por obvias razones, existen diferencias
especificas en cada una de ellas. Revisaremos ahora las més significativas.

" Un servicio de remolque puede describirse como el empleo de un buque para
facilitar el viaje de otro, cuando no se requiere nada mis que la aceleracién de su
marcha'(8s)

(88) MANZANERO ESCUT!A, FRANCISCO X, Alguaas reflexiones en 10mo # |as operaciones de remoique,
Revista Invesligaciones Juridicas, E.L.D., p4g. 358-380.

(69) CHORLEY, LORD y O.C., GILES, Op. Gil., pAg. 323.
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* En el remolque, un buque remolcador agrega a una embarcacién remolicada (que
puede no ser otro buque) una fuerza externa, para conducirla por agua de un lugar a
otra"(70)

" Es la operacion que consiste en el desplazamiento de un buque u otro objelo
flotante, mediante la traccién ejercida por otro, sea por que aquel no esta en condiciones par
utilizar su propia fuerza motriz, o por que la misma no es suficiente para la operacién o
velocidad que necesita llevar a cabo.'(71)

" Ef contrato en el que el capitdn de un bugue llamado remolcador, dotado de fuerza
motriz, se obliga arrastrar tras de si, por medio de un cable o remolque, a otfo cuerpo
flotante desprovisto de fuerza. Nuestro C. de ¢. no se ocupa de este contrato, sin duda por
que en la época de su publicacion el remolque no constituia, como hoy, una verdadera
industria, sino mas bien una forma de asistencia en el mar al navio por aigin accidente
carecia de fuerza propia."{72)

" Asi pues, podriamos definir al remolque diciendo que es el contrato regulado por
reglas especiales de Derecho Maritimo, en virtud del cual un bugue denominado remolcador
se obliga, mediante el pago de un precio, & ejercer una fuerza molriz extemna, empujando o
mas comunments jalando mediante una cuerda o cable de remolgue, a otro cuerpo flotante
que es el buque remolcado -aunque algunas veces no se trate de un buque-, que carece de
propulsién propia ¢ gue aun teniéndola no 1a utiliza por diversas causas, a fin de conducirlo
o desplazario por agua de un lugar a otro."(73)

Los elementos distintivas del contrato, son los siguientes:

- Los sujetos: la empresa naviera remolcadora y el propietario de! bugue remolcado
(éste puede ser a su vez un empresario naviero).

- El objeto: la accién de jalar o empujar una embarcacion, el efecto de remolcar.

- Los medios: el buque remolcador prowslo da los medios necesarios para efectuar la
operacuSn de remolque.

- El objeto del remolque: es el buque o artefacto naval que va a ser remoicado.

Aun cuando la ley no establece ninguna disposicidn al respecto, tradicionaimente se
han conocido tras diferentes clases de remolque:

a) E! conocido como remolque portuario,

b) el remoique salvamento o de auxilio, y

(70) CERVANTES AHUMADA, RAUL., Op. Cit., pag. 88

(71) OLVERA DE LUNA, OMAR, ManuaLde_Dnmmn,Mndumn pég. 183.
(72) GARRIGUES, JOAQUIN, Op, Cit,, p4g. 699-700.

(73) MANZANERO ESCUTIA, FRANCISCO X., Op, Cil., pag. 383.
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¢} el remolque fletamento.

- Respecto del remolque portuario se puede decir que es una de los mas empleados
en la actualidad, debido a su utilidad practica en diversas transacciones de caracter
comercial entre paises de dos continenles diversos, ya que es en este tipo de operaciones
donde normalmente se utilizan los grandes cargueros, bugues o trasatlanticos. Este tipo de
remelque s el que se presta en los puertos o canales para atracar, zarpar o cruzar [a zona.

" En las grandes zonas portuarias o en los canales (como el Canal de Panama), los
grandes buques no pueden movilizarse y maniobrar por si mismos, y requieren e! auxilio de
los remotcadores. "(74)

En efecto, en estas zanas por razones de seguridad a la navegacion y orden en las
maniobras se hace necesario utilizar remolcadores para cruzar o atracar embarcacionss. Al
respecta resultan por méas flustrativas las palabras de mi maestro, el licenciado Francisco
Manzanero, cuando sefiala: " Piénsese por ejemplo en el caso de un buque que sea tan
grande que no sea lo suficientemente manejable como para navegar por si solo en aguas
limitadas y que requiera la ayuda de uno o varios remolcadores para atracar o zarpar. O
bien, en el caso de un barco cuya maquina sea tan fuerte y potente que su propela ponga en
peligro las instalaciones poriuarias como diques y muelles o aun a otras embarcaciones mas
paquefias que 56 encuentren en el mismo puerto, en cuyo caso tales barcos deben
abandonar su propia fuerza de propulsion.“(75)

- El remolque salvamento o de auxilio es aquél por el cual se proporciona asistencia
en el mar a un buque, embarcacién o artefacto naval que ha quedado imposibilitado para
efectuar la travesia por mar, lo cual puede acontecer en el caso da que una o todas las
méquinas de propulsién de una embarcacién se encuentren descompuestas.

Dada la naturaleza de este tipo de remolque y las condiciones especiales en las que
so realiza, en la mayor parte de los casos se efectda por buques ordinarios en vez de ser
realizada por remolcadores especiales, lo cual, como es evidente, provoca diversos
problemas de caréctar técnico en su operacion.

* Por su naturaleza misma, muchas veces los servicios de remolque en sstos casos
no son prestados por remolcadores especializados, sino que se prestan por barcos comdnes
u ordinarios que no se dedican a realizar eperaciones de remolque pero que en el curso de
su travesia se encuentran en el mar con un buque en dificultades y ademas estdn en
posibilidad fisica de ayudarlo."(76)

Cabe sefalar que este tipo de operaciones no debe de ser confundida con las de
auxilio a la navegacién y salvamento, de las cuales hablare mas adelante.

(74) CERVANTES AHUMADA, RAUL., Op, Git., pAg. B&3.
(75) MANZANERO ESCUTIA, FRANCISCO X.. [dam., p4g. 385.
{76) luidem., pag. 365.
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Son ejemplificativas al respecto las palabras del maestro Cervantes Ahumada: "Se ha
discutido mucho, en la doctrina, la distincién entre asistencia, remolque y salvamento. La
asistencia es el género. Se presta asistencia a cualquier buque que se encuentrs en peligro,
poniéndose en contacto con &l y auxiliandolo de cualquier manera para superar el peligro
{prestandcle combustible, orientandolo en lugares de dificil navegacién, etc.). Pero si el
buque asistente proporciona su propia fuerza para conducir al buque asistido, se astara
frente a un remolque."(77)

- Finalments, el remolque fletamente se da cuando e! remolcador efectua el
movimiento y propulsion o impulsion por mar de un artefacto naval que no tiene propulsion
propia, ©s decir, que no esta provisto de motores, velas o maquinas que le permitan
desplazarse en el mar por si mismo, para llevarlo a un lugar previamenta determinado a
cambio del pago del flete. El ejemplo tipico que maneja la mayor parte de los doctrinarios es
ol de |as barcazas o chalanes.

Se pueden dar tres supuastos en este tipo de operaciones:

1. Cuando la barcaza, sus tripulantes y la carga son propiedad del naviero que
efectua el fletamento.

2. Cuando la carga que se transporta pertenece a olras personas y 5o paga el flete
correspondiente por ol servicio y al alquiler de la barcaza ( incluido en el flets).

3. Cuando la carga y la barcaza son propiedad de un tercero y se efectua el remolque
pagando el flate solo por al servicio.

Respecte de las obligaciones que se derivan del contrato son bésicaments does,
aunque dependiendo del tipo de remolque existirdn algunas disposiciones especiales a cada
uno de elios, los cuales son:

a) Por lo que hace al remolcado, este debe pagar el precio del remolque y cubrir al
empresario {0os gastos en que incurra para la realizacién del transporte, debiando ademds
proporcionar todas las facilidades que estén a su alcance para que se efectie el remolque
en forma facil y expedita.

b) En relacién al remclcador, la principal de su obligaciones es el efectuar e}
remolque, por lo que debe poner la fuerza motriz necesaria para remolcar a la embarcacién,
da acusrdo con los términos del contrata celebrado o de tas instrucciones que le hubiesen
proporcionado.

En la actualidad no se ha expedida un nuevo reglamento que regule el servicio de
remolque, por lo que de acuerdo con el articulo cuarto transitorio de la Ley de Navegacion
siguen siendo aplicables Ias disposiciones del antiguo Reglamento para el

(77) CERVANTES AHUMADA, RAUL., Op. Cit,, pég. 862.
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Servicio de Remolque en Aguas y Puertos Nacionales, publicado en el Diario Oficial de 1a
Federacion el 25 de junio de 1952.

Respacto de este reglamento, & establece con claridad que el servicio de remolque
que se presta en aguas y puertos nacionales debe ser prestado por remolcadores
autorizados por la Secretaria de Marina, estableciendo la existencia de remolcadores de
servicio ptiblico o particular.

En este reglamento se establecen las disposiciones que regulan la constitucién y
operacidn de los remolcadores de servicio piGblico, seflalando que este tipo de
embarcaciones deben estar matriculadas en el puerto en el que preste sus servicios.

- Empresas de salvamento y auxlilio a Ia navegacién. Este tipo de empresas tienen
como principal actividad la realizacién de operaciones relacionadas con accidentes
maritimos sobre las embarcaciones.

Respecto de este tipo de operaciones, existe una gran confusién entre la doctrina, ya
que muchos han confundido las operaciones de auxitio con las de salvamento, y aun mas,
se han llegado a confundir las operaciones de salvamento de embarcacién a flote con las de
embarcaciones hundidas.

* Tedricamente cabe establecer distincidn entre uno y ofro concepto; asistencia es e}
hecho de lfevar socorro a un bugue amenazado por un siniestro; salvamento es el hecho de
recoger 1o que resta de un buque o de su cargamento o de su dotacién después de ocurrido
un siniestro. Nuestro C. de ¢., como los demas cédigos de su época, no tratan mas que dal
salvamento en caso de naufragio: 1.0 para declarar ia afeccidn real de los objetos salvados
al pago de los gastos del respectivo salvamento (art. 842 y 845); 2.0, para prevenir el
reparto de la carga salvada entre los demdas buques cuando naufrague uno de los que
naveguen en conserva (art. 843}, y 3.0, para prevenir el depdsito de los efectos salvados a
disposicion de sus legitimos dusfios {art. B44). Pero de ninguno de estos preceptos resulta
una categdrica obligacién de procader al salvamente maritimo."(78)

En ol mismo sentido se pronuncia el maestro Rad! Cervantes Ahumada(r9)
estableciendo que en los casos que ocuran accidentes en el mar que propicien una
situacidn de peligro, se estara en presencia de auxilio maritimo cuando se efectien acciones
para tratar de superar el peligro, y estaremos en casos de salvamentos cuando la
embarcacién hubiese naufragado y sole se trate de rescatar las cosas perdidas.

A manera de dar al lector una idea que pueda proporcionarle una mayor facilidad en
la comprensién de este tipo de actividades, a continuacién mencionare los tipos de
accidentes maritimos generaimente aceptados por la doctrina maritima.

- El abordaje, que consiste en la colision de dos 6 més embarcaciones.

{78) GARRIGUES, JOAQUIN., Op, Cil., pag. 791-792.
(78) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Op. CH., pag. 815.
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- La amribada forzosa, que como su nombre [o indica, es el regreso imprevisto de la
embarcacion al puerto de salida o la arribada inesperada a un puerto que no se encontraba
en su itinerario, por alguna irregularidad que no e permita continuar con plena seguridad el
vigje.

- La varada, que consiste en la encallada dé un buque en una proporcién de tierra
ocasionada por un baja en las aguas o por un falla técnica da la tripulacion.

- EY naufragio, consistente en la pérdida de una embarcacion, incluyendo la varada
definitiva, su hundimiento ¢ la imposibilidad absoluta para navegar.

Se ha llegado a afirmar que solo en el caso de naufragio procede el salvamento, y en
todos los demas casos de accidentes en mar, solo existe la posibilidad de proporcionar
auxilio a la navegacion.

La ley define al salvamento como todo acto o actividad emprendido para auxitiar o
asistir a una embarcacidn o artefacto naval o para salvaguardar bienes que se encuentren
en peligro en vias navegables o en otras aguas.

En Ja anterior definicién caben todas las operaciones que han sido separadas por los
doctrinarios en pdrrafos anteriores, ya que quedan comprendidas las operaciones de auxilio
a una embarcacion en peligro, el rescate de una embarcacién que ha sido declarada en
naufragio, asi como el rescate de objetes y mercancias que se hubieren encontrado en el
interior de una embarcacién hundida, la cual en e! caso de nuestra actual legislacién se
denomina operacién de remocién y puesta a flote de una embarcacidn.

La ley establece la obligacién para las embarcaciones que lieven a cabo una
operacién de salvamento de dar parte a la autoridad maritima en el primer puerio de arribo,
en un plazo de 24 horas a partit de que se efeclud la arribada. 1o anterior es 16gico, ya que
como habiamos dejade apuntado en citas anteriores, 1a propiedad de tas cosas naufragadas
o hundidas sigue siendo de sus propietarios legitimos.

Pero esta situacién no gueda prorrogada en forma indefinida, ya que de acuerdo a lo
que senalan los articulos 127 y 128 de Iz Ley de Navegacion, contarén con un plazo de un
aflo los propietarios o los salvadores de embarcaciones para poner a flote las cosas
hundidas o naufragadas, por lo que al término de dicho plazo sin que se hubiese efectuado
el salvamento, se declararan sbandonados los bienes y pasardn al dominio de fa Nacion
mexicana,

Por cuanto hace al discutido punto de la obligacion de prestar auxitic a las
embarcaciones en peligro, la Ley establece expresamente dicha obligacién para los
capitanes de las embarcaciones y tripulantes de las mismas, cuando se den las siguientes
condiciones:
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1.- Que la embarcacion o persona en petigro se encuentren prdximas e su ruta de
navegacion.

2.- Que el proporcionar auxilio a 1a embarcacién o persona en peligro no implique un
riesgo serio para su embarcacion, tripulacién, pasajeros o su propia vida.

Es necesario sefialar que la responsabilidad de prestar auxilio a que se refiere la ley
no abarca a los empresarios propietarios y explotadores de las embarcaciones, ya que
compete a una decisidn personal del capitdn o de los miembros de la tripulacién el efectuar
o no el auxilio.

Dada la importancia de que las embarcaciones reciban auxilio en los casos de peligro
en un espacio muy corto de tiempo, se establece el deber a cargo de la autoridad maritima
de determinar la instalacién de estaciones que presten el servicio de salvamento, en cuyo
caso astaremos en presencia de salvamento publico. Independientemente de lo anterios, la
autoridad maritima puede autorizar a los particulares para que establezcan las astaciones
de salvamento, que es propiamente el caso de las empresas a gue nos estamos refiriendo.

Por la naturaleza y complicacion de las actividades de salvamento, la ley establece
que, en la medida en que esto sea posible, dichas operaciones serdn coordinadas por el
Titular de la capitania dal puerto, ya que es la persona qus en un caso de emergencia,
puede disponer de los recursos materiales y humanos que se encuentren en el puerto para
lograr el salvamento de las embarcacionss.

Toda vez que sl salvamento es una operacion efectuada con el &nimo de obtener un
baneficio per parte de la empresa salvadora, es 16gico que el salvador goce del derecho de
retencién sobre fa embarcacidén y los bienes salvados hasta que le sea cubierta o
garantizada su recompensa (honorarios) por el salvamento.

Cabe seflalar que de conformidad con nuestras disposiciones legales, son aplicables
en materia de salvamento, las normas previstas en el Convenio Internacional para la
unificacién de ciertas reglas en materia de auxilio y de salvamento maritimo, firmado en
Bruselas, Bélgica el 23 de septiembre de 1910(s0).

Dos notas interesantes sobre las disposiciones de este convenio son las relativas a la
forma de fijar la contraprestacion por el salvamento, la cual es por acuerdo enire las partes y
a falta de acuerdo, la determinara el juez tomando en ¢onsideracidn el resultade obtenido,
los trabajos efectuados: calidad, profesionalismo, tiempo; el personal que intervino, el
peligro, los gastos y daiios sufridos, asi como el valor de las cosas salvadas.

En segundo términa, cabe sefalar que de acuerdo con el convenio queda prohibida la
fijacién de contraprestaciones excesivas por ias labores da salvamento que se efectien
aprovechandose de {a notoria urgencia de obtener la ayuda, so pena de ser disminuida por
decisidn judicial con posterioridad.

(80) Convenia para ta unificacién de clerias reglas en maleria de auxilio ¥ salvamenle marltime, ONU,,
Brusetas, Béigica, 23 de septiembre de 1910,
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- Emp dedicadas a las actividad: as. Cabe sefialar que este tipa de
empresas puede encontrarse conformada y representada juridicamente por personas fisicas
o morales de deracho mercantil o de derecho privado.

Respecto de este tipo de empresas la Ley de Navegacion solo regula el régimen de fa
navegacién que efectiian y e\ arribo y despacho de sus embarcaciones, siendo la Ley de
Pesca el ordenamiento que regula su operacion y funcionamiento.

De acuerdo con la Ley de Pesca, debe entenderse por pesca el acto de sustraer o
capturar, por cualquier procedimiento autorizado, especies o elementos biolégicos cuyo
medio normal de vida es el agua, asi como tados aquelles actos previos © posteriores que
tengan directa e inmediata relacién con aguél.

Existen cuatro tipos de pesca, que son la da explotacion, la de carécter clentifico, la
deportiva y la de consumo doméstico.

Respecto de la pesa cientifica, es el tipico ejemplo al que me referi cuando sefialaba
que era comin encontrar instituciones de derecho privado efectuando labores de pesca al
frente de las empresas navieras.

De igual forma acontace con las embarcaciones de pesca deportiva, de las cuales me
ocuparé mas adelante.

Por cuanto hace a las embarcaciones que realizan pasca de consumo doméstico, las
mismas dificilmente se encuentran integradas como empresas navieras y mas bien hacen
referencia a personas fisicas y por regla general familias que hacen de la pesca su forma
inmsdiata de obtener alimento sin comerciatizar con el producto.

Respecto de la pesca para su explotacion, la ley establece que deben inscribirse
aquelios empresarios que hagan uso de la misma, en el Registro Nacional de Pesca, al igual
que sus embarcaciones, equipos y demdas implementos e instalaciones que empleen para tal
efecto.

Se sefala en la misma ley que las autorizaciones para pescar serén olorgadas en
forma de concesién en aquetios casos que se trate de una empresa que, de acuardo con los
estudios técnicos que se realicen, requiera un término mayor de dos afios para su desarrolio
fructifero, tratandose de aspecies arraigadas a la zona, o de especies sedentarias que vivan
agrupadas formando nicleos separados unos de otros, y siempre en forma colectiva. En los
demas casos se otorgardn parmisos.

Existe igualmente una restriccion para la pasca de acuerdo con las zonas y especies

respecto de las que se pretenda efectuar la pesca, asi como ds acuarde a las temporadas,
vedas y fechas de reproduccion de las especies protegidas.
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Evidentemente la regulacion y jurisdiccidn de las leyes mexicanas en materia de
pesca, se encuentra restringida a 1as zonas que de acuerdo con el derecho intemacional se
entienden comprendidos dentra de 1a soberania Mexicana, a los cuales me referi al tratar la
parta raspactiva de l1a Convencidn Internacionales sobre derecho del mar, de Montego Bay.

Por cuanto hace al régimen de la navegacién de las embarcaciones de estas
empresas, la Ley de Navegacién sefiala que no requieren permiso para !a explotacién de
sus embarcaciones por parte de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, siempre
que cuenten con concesion a penmiso de pesca otorgado por 1a Secretaria de Pesca.

Finalments, el articulo 44 de la Ley de Navegacién establace para que una

" embarcacién pueda hacerse a la mar con el objete de realizar actividades pesqueras, debe

abtener un despacho via |a pasca, que sera expedido por |a autoridad maritima del puerto, el

cual sera axpedido previa exhibicién de la concesion o permiso de pesca. Dicho documento
tendra la naturaleza de un permiso y tendra una duracién maxima de 90 dias naturales.

- Empresas dedicadas a actividades deportivas y recreativas. Este tipo de
empresas son las de menor nimero y tamafio dentro del contexto maritimo comercial. Al
igual que las anteriores empresas, estas son por regla general y casi en su totalidad
sociedades o personas fisicas del ambito de! derecho privado, ya que solo en limitados
casos buscan la obtencién de utilidades lucrativas, propias de las empresas mercantiles.

Las actividades que realizan este tipo de empresas consisten principalmente en la
caza deportiva de diversas especies de fauna marina, en ef remo y canotaje por agua con
fines deportivos, empresas gque promueven y comercializan actividades deportivas para
turistas, asi como actividades recreativas de buceo, viajes submarinos y turisticos,
embarcaciones que prestan servicios de restaurantes y bares, etc.

Considero adecuado incluir en este tipo de empresas a las que expiotan o utilizan
embarcaciones para el desarrollo de actividades educativas y cientificas, tales como
escuelas navales de estudios peri6dicos tanto de adiestramiento de personal de 1a marina
mercante como de estudios particulares, expediciones marinas con fines de estudio
binlégico de especies marinas y fendémenos naturales en mar.

De acuerdo con 1a Ley de Navegacién, se requiere permiso de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (deberia decir autorizacién) para prestar servicios de turismo
niutico, con embarcaciones de recreo y deportivas mexicanas, o mediante las
embarcaciones extranjeras depositadas en una marina turlstica autorizada.

Finalmente, dichas empresas gozan de un régimen especial de arribo y despacho
para sus embarcaciones, el cual es mucho més simplificado, e incluso llega a sefialar 1a ley
la posibilidad de designar un delegade honorario por parte de la Secretaria de
Comunicaciones y Transporte para que controle dichas operaciones en las marinas y
puertos, con excepcion de los puertos de altura.
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- Empresas armadoras y constructoras de embarcaciones. Estas empresas aun
cuando efectiian operaciones distintas entre si, complementan sus esfuerzos y trabajos para
logra que la navegacién de las embarcaciones pueda llevarse a cabo con todas las
condiciones de seguridad deseables, establecidas por |as disposiciones legales.

Respecto de las empresas ammadoras e embarcaciones, remito al lector al capitulo
respectivo de este trabajo en el que sefalamos las caracteristicas de los sujetos del derecho
naviero, ya que dicha figura fue iratada en ese punto. Baste sefalar que el armador es el
empresario que se encarga de equipar, avituallar, aprovisionar, dotar de triputacién y
mantener en estado de navegabilidad una embarcacién, para asumir Su operacién y
explotacion.

Como es evidante, dichos empresarios responderan de los dafoes y perjuicios que se
pudieren llegar a causar a las embarcaciones, mercancias o personas por las desperfectos
en ta embarcacidn originados por su culpa o negligencia.

De hecho, conforme al articulc 18 de la Ley de Navegacion{s1) existe la obligacion
para los navieros y propietarios que asuman la explotacién de una embarcacion de declarar
el nombre del armador ante la autoridad maritima, ya que de lo contrario seran responsables
salidarios de las obligaciones derivadas de la explotacién de la embarcacion.

Respeclo de las empresas dedicadas a la construccion de embarcaciones, es
necesario sefalar que las mismas son las encargadas de efectuar la construccién y
ensamble de las piezas, instrumentos y demds materiales necesarios para la creacion de
una embarcacién o un buque.

Estas operaciones, por la importancia que revisten, requieren de una vigilancia
especial por parte del Estado, a cual, si bien no se ejerce de manera directa en un principio,
ya que solo 5e requiere que [as instalaciones y astilleros cumplan con las Normas Oficiales
Mexicanas, es indispensable en la etapa final del proceso, ya que para poder abanderar,
registrar y poner a flole una embarcacién, es necesario obtener previamenta un certificado
de navegabilidad, el cual es expedido por la autoridad maritima o por aquelias personas que
ésta autorice, 0 que se encuentren autorizadas conforme a la legislacion de sus paises de
origen. En el proximo inciso, abordaré econ mas especificidad dichas autorizaciones y
procesos.

Respeto de este contrato, la doctrina juridica ha establecido diferentes clases, a
saber:

* L.a doctrina francesa ha distinguido, en materia de construccién de buques, dos
formas diferentes; el contrato de construccién “por economia", que se da cuando e!
propietario del buque aporta los materiales, y el contrato de construccién “a fortfait”, o por
cuenta, o por presupuesto, que se da cuando los astilleros ponen los materiales y fijan al
bugue, un precio determinado."(82)

1) Ley de NaveQacion, Articulo 18,
(az) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Op. Cit.. p4g. 833.
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" Desde el punto de vista juridico-econdmico, la construccién de un buque puede
hacerse de dos maneras distintas: en la lamada construccién por economia el naviero
procede por su cuenta a adquirir los materiales necesarios y contrata directamenta con los
técnicos la construccién del buque. Es la forma de construccidn caracteristica de la &época
antigua y para naves de escaso tonelaje. Poco después de sustituida fa navegacién a vela
por la navegacion a vapor, esta forma de construccidn directa cedid ¢! paso a la
construccién en grandes astilleros dedicados a esta industria, Ei objeto de tal empresa
consiste precisamente en pactar contratos de construccidn de buques con los futuros
propietarios. Claro es que también pueden las empresas constructoras realizar por iniciativa
propia la construccion de un buque para ofrecerlo después en venta al naviero que lo
solicite. Pero esta farma no es hoy la mas frecuente. Los grandes buques suelen ser por
consaecuencia de un encargo dado por el naviero a la empresa constructora o, dicho en otros
términos, a virtlud de un contrato tipico de construccién de buques."(s3}

En forma similar se manifiesta nuestra actual ley, sefialando en el capitulo relativo a
las formas de adquisicion de embarcaciones que la propiedad de una embarcacion en
construccion se trasladara al adquirente en las formas siguientes:

1.- En los conlratos de construccién denominados "de compra venta de cosa futura”,
cuando se establezca la obligacidn de que el astillero ponga por su cuenta los materiales,
caso en ol cual la propiedad de |a embarcacién se transmitira hasta que este terminade el
proceso de construccidn.

2.- En los denominados "contratos de obra”, cuando se establezca que el naviero
solicitante aportard los materiales de construccion para la embarcacioén, considerande que
en este caso la propiedad e transmite desde que inicie la construccion.

Finalmente, cabe sefalar algunas disposiciones de seguridad en fa construccion de
buques que estableca 1a ley, a las que nos habiamos referide en puntos antariores.

a) Para garantizar que 1a construccién de las embarcaciones se efectiie bajo todas las
condicionaes de seguridad técnicas, los astilleros, diques varaderos, talleres e instalaciones
deberén sujetarse a las Normas Oficiales Mexicanas que al efecto se expidan.

b) El proyecto de construccion debe ser elaborado por una persona fisica o moral
(caso de las empresas representadas por personas morales) que acredite capacidad técnica
y profesional suficiente para la planeacion y disefio de la embarcacién, previa aprobacion
del proyecto por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

c) Durante los trabajos de construccion de buques, las embarcaciones quedaréan
sujetos a Ias pruebas, inspecciones y verificaciones que determine la Secretaria.

d) Al concluir los trabajos de construccidn, serd necesario obtener el certificado de
seguridad maritima y de arqueo, que expidan las personas aprobadas para tal efecle o la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, para acreditar las

{83) GARRIGUES, JOAQUIN, Op. Git.. pég. 627.
145



condiciones de navegabilidad y ta clase de navegacion que podra dasarrollar fa
embarcacion.

Por dltimo, la ley establece que las acciones para exigir {as empresas constructoras la
reparacion de los dafios y perjuicios que pudieren llegar a ocasionar vicios ocultos en la
embarcacion, prescriben en dos afios, contados a partir de la fecha en que sean
descubiertos, sin exceder en ningtin caso de cuatro aflos a partir de |a entrega del buque al
propietario.

- Empresas clasificadoras de embarcaciones. Este tipo de empresas han adquirido
gran importancia, gracias al incremento en la navegacién como medio de comunicacion atil y
eficiente y como medio de transporte de mercancias, y como resultade de la sofisticacién de
{as embarcaciones y de los tipos de navegacién.

Anteriormente nuestra legislacidn no reconocia la existencia expresa de este tipo de
sociedades, aun cuando su existencia se remonta hasta principios del siglo XVill, lo que
resulta aun mas ilégico cuando se observa que en la practica juridica se utilizaban los
certificados expedidos por este tipo de sociedades para acreditar 1a navegabilidad de las
embarcaciones y la clase de navegacion que podian efecluar, para poder obtener el
certificado correspondiente por parte de las autoridades maritimas mexicanas.

" El propbsito principal de estas sociedades, hablando genéricamente, es calificar
barcos dentro de estas clases proporcionando un registro autéentico de los detalles de la
construccion del barco en relacién a su confiabilidad mientras est4 operando en el mar.

Asi, las sociedades clasificadoras han disefiado normas que regulan la construccion
de barcos a fin de asegurar que estdn correctamente construidos, equipados y
mantenidos.”(84)

De acuerdo con la Ley la Secretaria de Comunicacionas y Transportes autorizara los
proyectos para la construccion de embarcaciones que elaboren los departamentos técnicos
de las empresas constructoras.

En la préctica se acostumbra que sean las sociedades clasificadoras quienes revisan
los proyectos de construccion de embarcaciones, independientemente de que dicho
proyecto sea autorizado por la Secretaria, en los casos de que sean dichas sociedades
quienes otorguen posteriormente el certificado de navegabilidad

“ Antes de empezar !a construccién de un barco la sociedad clasificadora debe
aprobar sus especificaciones y la construccion de un barco y de su maquinaria son
estrictamente vigiladas por sus inspectores. Una vez que se ha terminado la construccidn
del barco y despuds de que se han realizado pruebas de manera satisfactoria, se expiden
los certificados de clasificacion."{s5)

(84) MANZANERO ESCUTIA, FRANCISCO X., Sacledades Clasificadoras, Revista Investigacionas Juridicas,
ELD., pag. 1
(85) lbidem.. pba 198,
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En efecto, de acuerdo con et articulo 61 de la Ley de Navegacidn sefiala que la
expedicién de certificados de seguridad y las verificaciones correspondientes de
ambarcacicnes 0 artefactos navales y su equipo de seguridad, asi como la autorizacién de
proyectos de construccién, reparacién o madificacién, se podra realizar directamente por la
Secretaria o por personas fisicas o morales mexicanas, o sociedades clasificadoras de
embarcaciones debidamanta aprobadas en los términos que determine la Secretaria.

Dichas sociedades clasificadoras fungen como auxiliares de la autoridad maritima en
la vigilancia y previsidn de accidentes en el mar, por lo que necesitan reunir determinadas
caracteristicas a juicio de la Secretaria que garanticen la seriedad de sus representantes, la
calidad técnica de sus servicios y la imparcialidad de sus funciones.

" En sintesis, una sociedad clasificadora debe proporcionar un servicio y para hacer
esto en Ja mejor manera posible, debe poseer tres caracteristicas principales: imparcialidad,
competencia técnica y e! desso de ayudar a la industria naviera en general.

Considerando la variedad de intereses que estan en juego en un barco, es chvia la
necesidad ds una imparcialidad absoluta en una sociedad clasificadora. En primer lugar esta
el duefio del barco, cuyo deseo natural sera obtener el mejor barco posible al precio mas
bajo posible. Mientras esta actitud es comprensible y en cierto sentido justificable, encierra
cierto peligro porque quizé esté tentado a enfatizar sobre la economla a expensas de [a
calidad.

El constructor del barco también esta preccupado con consideraciones econtmicas y
una experta asesoria puede salvarlo del error de usar, por ejemplo, materiales que parezcan
ofrecer la ventaja de costos reducidos pero que quizé no sean complelamente adecuados
para sus fines. Ademds, tanto el propietario como e! constructor se benefician de la
suparvisién de la mano de obra, la cual es una parte esencial de la clasificacion.

Después de que el barco ha sido construido, el circulo de intereses se ensancha para
abarcar a la gente cuyos productos van a ser transportados en el barco y a los aseguradares
que van a asegurar tales productos o al barco. El dusfio del barco, e! dueiio del cargamento
y el asegurador estdn entonces interesados en tratar con un barco que sea seguro y apto
par {a navegacion, y todos 2llos se benefician de los servicios de una sociedad imparcial que
reconcilie sus puntos de vista."(86)

Finaimente hay que sefalar que dichas sociedades deberan efectuar diversas
inspecciones a las embarcacionses a las que hubiesen ctorgado certificados de seguridad y
de clasificacion, ya que las condiciones de una embarcacién a lo largo de su vida Gtil
pueden irse deteriorando, lo que podria llevar a determinar que fa misma no cuenta ya con
las condiciones de seguridad suficiente para la navegacion.

En efecto, de acuerdo al articulo 62 de la nueva Ley de Navegacién, las autoridades
maritimas inspeccionaran continuamente las condiciones de seguridad de las
embarcaciones.

(26) |hidem., pag. 168-189.
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Lo anterior es congruente con lo seflalade por el articulo 13 da! propio ordanamiento,
el cual sefiala en su parte conducente que las certificados de matricula de las
embarcaciones, documentos necesarios para efectuar la navegacién en mares mexicanos,
serén cancelados, entfe otras situaciones, cuando la embarcacién no retna las condiciones
de seguridad para la navegacion y prevencién de la contaminacion del medio maritimo.

Por Jltimo, citaré las palabras del maestro Manzanero, respecto de los tipos de
inspecciones que efectian habitualmente las sociedades clasificadoras a las embarcaciones
para poder mantenerlas en un determinada clasificacién de acuerdo con condiciones
seguras de navegabilidad.

" Inspecciones anuales

Todos los barcos de acero son requeridos para ser inspeccionados a intervalos de
aproximadamente 4 afio. Estas inspecciones anuales son llevadas a cabo concurrentemente
con inspecciones estatutarias anuales u otras inspecciones de la linea de carga. E! inspector
examina la condicién da tcdos los accesorios de cierfa cubiertos por las candiciones para la
asignacion de la reserva de flotabilidad y aparatos de gobiemo auxiliares, particularmente la
barra y la cadena de transmision. En la segunda Inspeccién Anual y respecto de barcos de
carga o tanqueros, los examenes se hacen internamente.

Inspecciones en dique

También se requiere que un barco sea examinado en dique seco a intervalos de
aproximadamente 12 meses, siendo el maximo intervalo permitide de 2 afios. En la
inspeccion de dique se pone particular atencidn a las planchas del forro exterior del barco, a
la hélice, al timon y a todas las partes de la estructura expuesta particularmente a corrosion
y desgaste, asi como cuaiquier desperfacta del fondo. Se evalita |la condicién general del
barco y también se inspeccionan las anclas y cables.

Inspecciones especiales

Todos los barcos de acero clasificados con Lloyd's Register of Shipping (Sociedad
clasificadora mas importante en el mundc) se sujetan a inspecciones especiales que se
convierten en obligatorias a intervaios de 4 aflos, los primeros 4 afios desde la fecha de
construccién o 1a fecha de inspeccion especial para la clasificacion y posteriormente cada 4
afios desde |a fecha de la inspeccion especial previa. En los casos en que el propietario del
barco no le es posible cumplir con esle requisito se le concede un periodo de gracia que no
excade de 12 mesaes desde la fecha en que debi6 hacerse |a inspeccién, en el entendido de
que el inspector puade evaluar la condicién general del barco cerca de la fecha en que
debid hacerse la inspeccion.

También hay inspeccionas de casco que son realizadas continuamente abriendo
todos los compartimientos del casco y probéndolos en rotacién con un intervalo de 5 afios.
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Los requerimientos para la inspeccion de casco se dividen en 4 grupos de acuerdo a la edad
del barco como sigue:

A.- Inspaccitn especial de barcos de menos de 5 afos.
B.- Inspeccién especial de barcos entre 5 y 10 afios,
C.- Inspeccitn especial de barcos de més de 10 ailos.

D.- Primera inspeccién especial realizada después de que ol barco cumplié 20 afos y
cualquier inspeccién especial superior.

En cada caso la cantidad de inspeccidn requerida aumenta y cada vez se remueve
més material a fin de que la condicién del acero pueda ser evaluada.

Otros tipos de inspecciones son las inspecciones de maquinaria que se refieren a las
maquinas principales y auxiliares, calderas, accesorios esenciales, bombas y equipo
eléctrico, asl como inspecciones relativas a |as instalaciones para carga refrigerada.”(er)

Para concluir la exposicién desarroliada a lo largo de este sub capitulo, baste sefalar
que existe un gran nimero de empresas navieras de distintos géneros y Clases, pero por
salir de! objeto de esta tasis, no se tratan aqui. De esas empresas podemos mencionar a
manera de ejemplo las que se dedican a la realizacién de operaciones de dragado, las
encargadas de abastecimiento de combustible a otras embarcaciones, las empresas de
transporte multimodal, las empresas de exploracién y peroracién de pozos petroleros
(coadyuvantes y contratistas de Petrdleos Mexicanos), ete.

3.6.- REQUISITOS DE CONSTITUCION DE LAS EMPRESAS NAVIERAS:

Efecluado el andlisis de los principales tipos de empresas navieras, pasaremos ahora
a revisar los principales requisitos que deben cubrirse para llevar a caba la constitucién de
una empresa naviera.

Aun cuando el 1&rmino “constitucién de empresas navieras” no es de! todo correcto,
dadas las consideraciones efectuadas, relativas a la distincidn entre las empresas y ios
sujetos que las representan hacia el mundo juridico, por razones didacticas lo emplearemos
para referimos a la constitucién de los sujetos que las representan.

Cabe aclarar que en este capitulo nos referiremos exclusivamente a fos requisitos de
constitucién de las personas morales, ya que el régimen relativo a las personas fisicas ha
quedado analizado en puntos anteriores, por lo que remito al lector a dichos parrafos para
su consulta.

(87) ibidem, pag. 207-208.
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En primer término, analizaremos el régimen correspondiente a las sociedades del
darecho civil, principalmente a las sociadades civilas, estableciendo en primer término los
requisitos generales exigidos a estas por la legislacién de la materia, para después sefialar
aquellos especificos que se establecen para las empresas navieras.

Dos son los requisitos generales que sefalan las leyes para ia constitucién de una
sociedad civil:

1. La obtencién de un permiso que otorgue la Secreteria de Relaciones Exteriores, en
el que autorice el empleo de la denominacion o la razén social con la que se pretenda
constituir a la sociedad. Independientamente de este requisito, serd necesario que se
obtenga un permiso adicional cuando nacionales de un Estado extranjero pretendan
incorporarse a la sociedad, debiendo cumplir con los requisitos que mas adelante
analizaremos.

2. La reunidn de los socios a efecto de suscribir el contrato social y los estatutos o
disposiciones que regulan la vida de la sociedad. Este requisito debera ser cubierto
cumpliendo con una formalidad especial: e! otorgamiento ante Notario Pdblico.

Un requisito adicional que exige el Cddigo Civil es la inscripcidn del documento en el
que conste la constitucion y estatutos en el Registro Piblico de la Propiedad, a efecto de
que dicho acto pueda ser oponible a terceros.

" Sin embargo, no basta la formalidad escrita, sino que se requieren otras
formalidades, como la escritura publica o [a ratificacién de firnas ante determinados
funcionarios, para la inscripcién en ¢l Registro Publico de la Propiedad (3071 a 3073}, o
cuando los fundadores aporten un bien inmueble (2690, 2317 y 2320)."(e8)

Respecto del permiso de la Secretaria de Relaciones Exteriores abundaremos mds
adelante, cuando analicemos el régimen relativo a las sociedades mercantiles. Por cuanto
hace a los requisitos de forma que debe reunir el contrato constitutivo, asi como los
referentes a! monto y tipo del capital que debe reunirse, remito al lector al capitulo anterior,
en la parte relativa a las formas de las sociedades civiles, para su consulta.

En lo que se refiere a las sociedades mercantiles, dependera del tipo da sociedad que
se vaya a constituir los requisitos espacialas que deberén reunirse para el acto constitutivo.
No obstante lo anterior, existe una serie de requisilos comunes a todas las sociedades
mercantites que deben reunirse para poder formar el negocio social.

Al igual que para las sociedades civiles, el articulo 5 do la Ley General de
Sociedades Mercantiles establece que la constitucion de sociedades mercantiles deberd
hacerse constar ante Notario Publico y de la misma forma deberdn hacerse constar Iaa
modificaciones de su contrato social.

(88) SANCHEZ MEDAL, RAMON, Da los Contrales Clviles, pag. 382,
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Algunos autores sefialan que la exigencia de que todas las sociedades civiles deban
constituirse ante Notario Publico es excesiva, sobre todo cuando el Cédigo Civil permite que
las sociedades civiles se constituyan por simple escrito privado con ratificacién de firmas.

* Esta exigencia de la Ley es excesiva, y parece contraria al espiritu de la libertad de
formas que se sefiala como caracteristica del derecho comercial. La sociedad civil puede
constituirse por simple escrito privado (art. 2690 C.C.). ni el derecho aleman, ni et francés, ni
el inglés, ni el italiano exigen la escritura plblica, sino es para determinadas especies de
sociedades; en cambio, tal requisito formal es de larga tradicibn en el derecho
hispanomejicano(sic); o establecian las Ordenanzas de Bilbao, y o han reiterado el Cédigo
Lares (art. 252), el do 1884 (art. 376) y el de 1889 (art. 93)."(89)

En la escritura de constitucién de la scciedad, deberan insertarse determinados datos
relativos al lugar en el que se otorga, la fecha, la firma del Notario, su nombre y nimero de
patente, las firmas da los otorgantes, el nombre de los comparecientes y el de la sociedad,
sus domicilios y nacionalidad, el objeto de la sociedad, su capital social, duracién, las
normas relativas a la administracién de los negocios sociales, reglas de admisién y
exclusion de socios, la forma de efectuar el reparto de utilidades y constitucién de reservas
legales, causas de disolucion y normas sobre liquidacion.

Respecto del permiso previo de la Secretaria de Relaciones Exteriores para la
constitucion, el articulo 15 de la nueva Ley de Inversién Extranjera sefiala que;

* §a requiere parmiso de la Secretaria de Relaciones Exterioras para la constitucién
de sociedades. Se debera insertar en los estatulos de las sociedades que se constituyan, la
cldusula de exclusién de extranjeros o el convenio pravisto en Ia fraccién | del articulo 27
Constitucional”($0)

El citado articuto 27 de la Constitucidn Politica de los Estados Unidos Mexicanos,
establece lo siguiente:

" Solo los mexicanos por nacimiento o por naturalizacidn y las sociedades mexicanas
tienen derecho para adquirir el dominio de las tierras, aguas y sus accesorios o para obtenar
concesiones de explotacién de minas o aguas. El Estado podra conceder el mismo derecho
a los extranjercs, siempre que convengan arte |a Secretaria de Relaciones Exterioras en
considerarse como nacionales respecto de dichos bienes y en no invocar, por lo mismo, la
proteccion de sus gobiermnos por lo que se refiere a aquélios; bajo la pena, en caso de faltar
al convenio, de perder en beneficio de la Naci6n, 10s bienes que hubieren adquirido en virtud
de lo mismo."(91)

Existen algunas disposiciones en esta ley que regulan la participacion de la inversién
extranjera en e! capital de las sociedades mercantiles dedicadas a la actividad naviera.

{89) MANTILLA MOLINA, ROBERTO, Deracho Mercantil, pg. 231.
(90) Ley de Inversion Extranjera, D.O. 27 de diciembre de 1993, art. 15.
(81} Constitucian Poiltica dfe fos Estados Unios Mexicancs, D.O. 5 de febrero de 1917, art. 27.
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Conforme al articulo 7 de la Ley de Inversion Extranjera, 1a inversién extranjera podra
participar hasta el 49%, entre otras, en las siguientes sociedades:

1.- Las dedicadas a actividades pesqueras en agua dulce, en la costa y en la zona
econdmica exclusiva, sin incluir las actividades de aquacultura.

2.- Las organizadas como Administraciones Portuales Integrales.

3.- Las que presten servicios portuarios de pilotaje a las embarcaciones para realizar
operaciones de navegacion interior.

4 .- Las sociedades navieras dedicadas a la explotacién comercial de embarcaciones
para la navegacion interior y de cabotaje, con excepcién de los cruceros turisticos y la
explotacién de dragas y artefactos navales para la construceién, conservacion y operacion
portuaria. En este rubro se incluye a la mayor parte de las empresas navieras tipificadas en
lineas anteriores.

Firalmente, dicho precepto sefala que la paricipacion de la inversion extranjera
sefialada en ese articulo, no podra ser rebasada directamente o a través de fideicomisos,
convenios, pactos sociales o estatutarios, esquemnas de piramidacién o cualquier otro
meacanismo que otorgue control © una paricipacién mayor a {a que se establece, con
excepcion de lo sefialado en el Titulo Quinto de la Ley, el cual se refiere a la inversion
neutra, es decir, |a realizada a través de fideicomisos autorizados por fa Secretaria, en los
que solo se confieren derechos econdmicos a los tenedores de las acciones.

Por otra parte, el articulo 8 del mismo ordenamiento sefiala que la inversion extranjera
podré participar en el capital social da sociedades mexicanas, en un porcentaje mayor al
48%, previa resolucion favorable de la comision, entre otros, en los siguientes casos:

1.- Tratandose de empraesas que presten servicios portuarios a las embarcaciones par
realizar sus operaciones de navegacion interior, tales como remolque, amarre de cabos y
lanchaje.

2.- Sociedades navieras dedicadas a la explotacion de embarcaciones
exclusivamente de trafico de altura.

Independientemente de [o anterior, existe la posibilidad, conforme a Ia ley actual, de
que las empresas que quieran aumentar la participacion de la inversitn extranjera en su
capital social, fuera de los anteriores casos, lo hagan, solicitando para tal efecto autorizacién
a la Comisidn Nacional de Inversiones Extranjeras, pero solo en agquellos cascs en que 10s
activos de dichas sociedades excedan de! limite fijado por 1a propia Comision, Dicho iimite,
s actualmente el equivalente a N$85,000,000.00 (articulo decimo transitorio de la Ley)

Finalmente, cabe sefialar que en el caso de que participe 1a inversidn axtranjera en el
capital social de sociedades constituidas conforme a las leyes de la Republica Mexicana,
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dichas sociedades deberén inscribirse en el Registro Nacional de Inversiones Extranjeras,
de la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial. De igual forma deberan inscribirse
aquellas empresas navieras extranjeras que efectien habitualmente actos comerciales en la
Republica mexicana.

£} registro se encuentra condicionado a que se presente solicitud por escrito, en ta
que se contengan (05 siguientes datos:

1. Nombre, denominacién o razdn social, domicilio, fecha da constitucion y principal
actividad a realizar.

2, Noembre y demicilio de su representants legal.
3. Domicilio y personas autorizadas para recibir notificaciones.

4, Nombre, deneminacion social, domicilio, porcentaje de participacién nacionalidad y
calidad migratoria de los inversionistas.

5. Importe del capital y mencitn de la parte suscrila y pagada o pagadora.

6. Fecha de inicio de operaciones y monto de inversién, asi como las fechas en que
sara cublorta.

Cabe sefiatar que dicho registro debera ser renovado anualmente, llenando para tal
efecto el cuestionario que le proporcione la Comision.

Otro requisito que debe reunirse para la constitucion de una empresa naviera, una
vez celebrada la firma de la escritura publica ante Notario, es la inscripcion de dicho
documento en el Registro Publico de! Comercio de |a plaza que le corresponda de acuerdo a
8u domicilio.

Anteriormente era necesario para la inscripcién en el Registro, de una sociedad,
realizar un procedimiento denominado homologacién judicial, el cual resultaba por demés
engorreso 8 inGtil, ya que en épocas pasadas tuvo su justificacién, paro en la actualidad no
tiene ya ningtin sentide conservarla en la legislacion, por lo que su derogacion fue un gran
acierto del legistador.

Esta inscripcién tiene como finalidad dar publicidad ante los tarceros de las
caracteristicas y cualidades de una negociacién, lo cual permite que el propio contrato les
sea oponible. Esta inscripcidn es potestativa para los comerciantes individuales y obligatoria
para los colectivos.

Otros requisitos qua deben reunirse, son los relativos a la publicidad de su calidad

mercantil, la cual debe ser realizada an los medios de comunicacién que sean idéneos, en
las plazas en que tengan su domicilio, sucursales o establecimientos.
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Dicha publicidad debe contener el nombre del establecimiento, ubicacién, objeto,
encargados de la administracion y las sucursales a agencias que tuviere.

Esta disposicién es peco cumplida, ya que se trata de una norma imperfecta, es decir,
no tiene una sancién concreta establecida en la ley por incumplimiento a la misma.

Otra obligacién que tienen es la de lievar contabilidad, la cual debera cumplirse
conforme a las disposiciones y lineamientos establecidos en el cédigo de comercio. En 1a
practica, dicha contabilidad es Ilevada conforme a los principios de contabilidad
generalmente aceptados y establecidos por los colegios de contadores, como los definidos
en el Boletin B-10 del Colegio de Contadores Pablicos.

Dicha disposicién liene repercusiones mas profundas, ya que de acuerdo con las
disposiciones fiscales contenidas en el Cédigo Fiscal de la Federacién y 1a Ley do! Impuesto
sobre la Renta, las personas fisicas con actividades empresariales y las morales estan
obligadas a !levar contabilidad, en la que registren los actos que efectien, los gastos, los
ingresos y deméas documentos que permitan a las autoridades fiscales determinar, en un
momento dado, los ingresos gravables por los que deben pagar impuestos dichos
contribuyentes.

Existe una serie de libros que las disposiciones fiscales establecen como obligatorios
para determinados tipos de contribuyentes, pero dada su especificidad y la naturaleza de
este trabajo, no seran analizados aqui.

De igual forma, la Ley General de Sociedades Mercantiles establece la obligacién de
las sociedades mercantiles de llevar un libro de registro de actas de las asambleas que
efectien, una para anotar montos, cambios, integracién y aumentos de capital, de registro
de accionistas y participaciones sociales, asl como la obligacién de elaborar estados de-
resultados (financieros) y balances de cuentas correspondientes a los ejercicios sociales
que culminen para [a sociedad.

En relacién a aste ultimo punto, la Ley del Impuas!o sobre la Renta, estableca la
obligacidn para algunas personas que posean altos activos, ventas o un ndmero mayor de
300 trabajadores en cada uno de los dias de! afio, de dictaminar sus estados financieros por
contador publico autorizado por la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico para tal efecto.

Finalmente, cabe decir que de acuerdo con las leyes fiscales existe también la
obligacion de conservar hasta durante cinco afios, la documentacién comprobatoria de fos
aclos y actividades que realicen las personas y sociedades de que se trate, empastaria,
expedir recibos con requisitos fiscales, recabar aquellos que correspondan a las
operaciones que celebre con terceros, en algunos casas, contar con maquinas registradoras
de comprobacion fiscal para documentar sus operaciones, etc.

Por ultimo, encontramos 1a obligacién de las sociedades de inscribirse en la Cdmara
de Comaercin que la corresponda a su giro comercial, siendo potestativa dicha inscripcién
para las parsonas fisicas y obligatoria para las personas morales, asi como proporcionar la

154



informacion estadistica que le sea solicitada por el Instituto Nacional de Estadistica,
Geografia e Informética.

Respecto a los requisitos especiales previstos en la Ley de Navegacién para las
empresas navieras, se encuentran los siguientes:

a) Solicitar su inscripcion en el Registro Maritimo Nacional, a cargo de 1a Secretaria
de Comunicaciones y Transportes., para jo cual, bastara que exhiban copia de sus estatutos
sociales o acta de nacimiento, segun comresponda.

b) Ser mexicanc o sociedad constituida conforme a las leyes mexicanas, con las
modalidades antes sefatadas.

c) Tener domicilio sefialado en el territorio nacional.

d) Contar con permiso para la explotacion de embarcaciones, cuando pretendan
prestas servicio de navegacion de cabataje e interior, tratandose de actividades de :

- transporte de pasajeros y cruceros turisticos,

- turismo ndutico con embarcaciones de recreo y deportivas,

- seguridad, salvamento y auxilio a la navegacién con embarcaciones especialas,
- remolgque maniobra y lanchaje en puerto.

Los permisos a que se refiere el pamrafo anterior, seran otorgados por la Secretaria a
aquellas personas que cumplan los requisitos pravistos anteriormente, debiendo expedirios
dentro de los 45 dias naturales a su solicitud, so pena de considerarse autorizados
fictamente. Dichos permisos, en ningun caso confieren derechos de exclusividad a sus
tenedores.

Por Cltimo, existen una serie de requisitos relativos a las embarcaciones que pueden
llegar & poseer dichas empresas y al régimen de navegacién que efectden, 10s cuales seran
analizados en el capituio siguients.

3.8.- OBLIGACIONES ESPECIALES DE LAS EMPRESAS NAVIERAS DERIVADAS DE SU
REGIMEN PARTICULAR:

Después de haber efectuado una anatisis de los principales aspectos de [as
empresas navieras, considero importante tratar algunas disposiciones previstas en la ley
respecto de algunas obligacionas que se imponen a las mismas, como resultado de su
régimen particular.
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En este sentido, existen diversos tipos de obligaciones para las empresas e incluso
para el personal que en ellas labora, como ocurre en el caso concreto del capitén de una
embarcacién, dentro de [as que se encuentran las siguientes:

1. Obligacién de prestar auxitio a las embarcaciones que se encuentren en peligro.

2. Obligacion de no realizar acciones que perjudiquen al medio ambiente, en especial
las relativas a la prevencion de contaminacién marina.

3. Obligacion de las empresas que presten servicios portuarios integrales de recibir a
embarcaciones que se vean en la necesidad de efectuar aibadas forzosas.

4. Obligacién de comunicar el descubrimiento de mercancias y artefactos en el mar
(derrelictos).

5. Obligaciones de los capitanes de las embarcaciones de efectuar funciones de
colaboracién con autoridades aduaneras, sanitarias, migratorias y de investigacién y
persacucién de delitos.

6. Algunas obligaciones de caracter técnico que deben cumplir las embarcaciones y
|las empresas navieras, establecidas en las Normas QOficiales Mexicanas, previstas en la Ley
Federal sobre Metrologia y Normalizacion.

- Respecto de la obligacién de prestar ayuda a las embarcaciones que se encuentren
an peligro, en paginas anteriores hablamos efectuado diversas referencias, por o que remito
al lector a dichos pérrafos para complementar las consideraciones que aqutf se vierten.

Hablamos sefalado que de acuerdo con el articulo 121 de la Ley de Navegacion, los
capitanes o cualquier tripulante de una embarcacion que se encuentre préxima a otra que
oste en peligro, hubiese sufrido una averia o abordaje, estdn obligados a prestarles auxilio,
salvo en ol caso qua hacerlo implique un peligro para la seguridad de su embarcacién,
tripulantes, pasajeros, efectos o mercancias.

Aun cuando esta obligacién de acuerdo con la lay no @s imputable a los empresarios,
considero de relevancia dejarta asentada en este punto, dada la importancia que reviste
para la seguridad de la navegacién y sobre todo, de la vida de las personas.

En este campo, la doctrina no se ha puesto completamente de acuerdo en la
distincidn entre salvamento, ayudas a la navegacién y labores de remocién, lo cual no
impide que sefalemes que la obligacién es de ayuda, independientemente del nombre que
se le de.

Da acuerdo con el articulo 125 de la Ley, las operacionss y responsabilidades
derivadas de |la ayuda que se presta a la navegacion se regula por el Convenio internacional
de Bruselas para la unificacién de ciertas reglas en materia de auxilic y salvamento
maritimo.
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Conforme al convenio, a ayuda que se dabe prestar a una embarcacién en peligro es
considerada, al igual que en nuestra ley, una obligacién y no solo un deber, tratandose de
ayuda a personas, en el caso de mercancias, la ayuda queda sujeta a que no represente un
peligro considerable par |a otra embarcacion, con excepcion del case de abordaje, en el que
ambas embarcaciones deben prestarse auxilio mutuo.

Debe entenderse que Ja ayuda es obligatoria en caso da que la embarcacién se
encuentre en !a ruta del buque que debe prestar el auxilic, o a una distancia razonable, pero
en todo caso, si llega a demostrarse que pudo haber efectuado al auxilio con facilidad
razonable, sera responsable el capitan por no haberla prestado.

De hecho, el articulo 140, fraccion lll, de 1a Ley de Navegacion establece una pena de
hasta cincuenta mil dias de salario minimo general vigente en el Distrito Federal a los
capitanes o patrones de las embarcaciones que no cumplan con la obligacién de prestar
auxilio a las embarcaciones en peligro.

- Por cuanto hace a la obligacién de prevenir fa contaminacién maritima por parte de
las embarcaciones que naveguen en aguas de jurisdiccién mexicana, la Ley establece la
prohibicién a todas las embarcaciones de arrojar lastre, escombros, basura, deramar
petréleo o sus derivados, aguas residuales de minerales u otros elementos nocivos o
peligrosos, de cualquier especie que ocasionen dafos o perjuicios a las mismas.

Dichas obligaciones han sido contempladas a nivel intemacional en diversos
convenios, toda vez que el daffo ecolbgico que puede causarse a las especies de flora y
fauna marina ha sido considerado como necivo para toda la humanidad, debido a que e!
dafio que se cause puede llegar a alterar de tal forma el ecosistema marino que produzca
afectos nocivos a todas las especies, inclusive a fa humana.

Dentro da estos convenios intemacionales se encuentra e suscrito por nuestro pais
que regula |a Rasponsabilidad Civil por Dafios Causados por la Contaminacién de las Aguas
del Mar por Hidrocarburos, suscrito el 29 de noviembre de 1969 en la ciudad de Bruselas
Bélgica, publicado an el Diario Oficial de la Federacién el 3 de agosto de 1994.

En dicho convenio se establecen disposiciones para regular los dafios por
contaminacioén originada por hidrocarburos, entendiendo por tales, entre otros, todos los
hidrocarburos persistentes, como crudos de petrdleo, fuel-oil, aceite, diese! pesado, aceite
lubricante y aceite de ballena.

Conforme al articulo 111(92) del convenio, los propietarios de embarcacicnes tienen la
obiigacién de responder por los dafies y perjuicios que originen por la contaminacion
causada por hidrocarburos derramados o descargados por sus embarcacionss, con
salvedad de agtiellos casos en los que no hubiese sido posible para &l mismo avitarlo,

(82) Convenio Intemacional. sobre Responsabilidad .Civil por Dafos Ci
Aguas de) Mar por Hidrocarburos, O.N.U.., publicado en el D.0. el © de agosto de 1994, an.itl.
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Se prevé la posibilidad de limitar la responsabilidad de los propietarios hasta por
2.000 francos por tonelada de arqueo del barco, en el entendido de que una tonelada de
arqueo corresponde a su arqueo neto menos el volumen ocupado para 1as méquinas. Por
otra parte, el franco equivale a sesenta y cinco miligramos y medio de oro fino de
novecientas milésimas.

Finaimente, se establece la obligacién de los propietarics de buquas que transporten
més de 2,000 toneladas de hidrocarburos de suscribir un seguro u clra garantia financiera
para responder, en casoc de ser necesario, por los dafios y perjuicios que llegaren a
ocasionar, importe que sera repartido entre los afectados,

Al raspecto se impone e! deber a los Estados contratantes de no permitir a ninguna
embarcacién que enarbole su pabelidn nacional, comerciar si no tienen un certificado
expedido por la autoridad maritima de su pais, el cual para su expedicién, sera necesario
acreditar la existencia de! seguro o garantia antes sefialada.

La ley de Navegacion estableco que serd la Secretaria de Comunicacionas y
Transportas 1a encargada de hacer cumplir |as obligacionss y prohibiciones establecidas en
los convenios en materia de prevencién de contaminacién por buques, la cual podrd
coordinarse con la Secretaria de Marina para tal efecto, en los casos de deramas y
descargues accidentales.

- En relacién con la obligacién de permitir la arribada forzosa de embarcaciones pot
parte de empresas que presten servicios de administracién portuaria integral, es necesario
en primer término, definir los conceptos alos que nos referiremos.

Da acuerdo con el articulo 38, fraccion 11l de la Ley (93), son arribadas forzosas las
efectuadas por mandato de la ley, caso fortuito o fuerza mayor, sefialando que en todo caso
se deberd justificar ante la autoridad marltima el motivo de 1a arribada.

Por otra parte, conforme a la Ley de Puertos(e4), las emprasas maritimas que prestan
servicios portuarios integrales son aquellas que hubiesen obtenido concesién de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes para desarrollar y prestar servicios en puserios,
terminales, marinas e instalaciones portuarias, para atender a las embarcaciones, asf como
para la transferencia de carga y transbordo de personas entre embarcaciones, tierra u otros
medios de transporte.

Es necesario e} establecimiento del caracter forzoso de las amibadas, debido a fos
gastos que originan las [abores que deben fealizarse en el puerto para atender a la
embarcacion dafiada, revisarla o inspeccionar sus condiciones de seguridad. Al respecto,
las Reglas internacionales da York y Amberes sobre la materia seflalan que cuando la
arribada se efectua con fines de seguridad es considerada como averfa comun.

(93) Ley de Navegacidn. art. 38.
(84) Ley de Puertos, D.O. 19 de julio de 1993, ari.2.
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En todo caso, las empresas que administren servicios portuarios integrales deberan
prestar los servicios a las embarcaciones que arriben forzosamente al puerio y
posteriormente cobraran a [os propietarios los gastes en que hubieren incurrido.

- Por cuanto toca a la obligacién de comunicar a la autoridad maritima de los
descubrimientos que efectue en e! mar, la ley establece que estas actividades seran
denominadas como derrelictos maritimos.

Conforme al articulo 129 de la Ley, son derrelictos las embarcaciones o artefactos
navales que se encuentran en estado de no navegabilidad, sus provisiones, méquinas,
anclas, cadenas de pesca abandonadas y los restos de embarcaciones y aeronaves, asi
como las mercancias tiradas o caidas al mar y, en términos generales, todos los objetos,
incluidos los de origen antiguo, sobre !os cuales el propietario hay perdido a posesién, que
sean encontrados, ya sea flotando o en el fondo del mar, en las aguas teritoriales o en
cualesquiera aguas en que México ejerza soberania o jurisdiccion.

La propia ley seiiala que existe una obligacidn para las embarcaciones que
descubran demelictos, ya sea que los recuperen o los dejen en su estado primitivo, de
informar a la autoridad maritima, dentre de las 24 horas siguientes a su arribo de dichos
actos. Lo anterior es un deber légico y perfectamente comprensible, sobre todo si
analizamos que en algunos casos estas mercancias pueden ser objelos de incalculable
valor histdrico o sustancias peligrosas.

Independientemente de que en los casos anteriores sea obligatorio comunicar el
hallazgo por la importancia histérica o de seguridad a la navegacion, también es necesario
hacerlo debido a que por el hecho de su hundimiento no pierden la relacién que las une al
derecho real de propiedad con sus legitimos propietarios, ya que como lo hablamos
anaotado, el mismo no desapareca por el naufragio o hundimiento.

- Por dltimo, por cuanto hace a las obligaciones que en materia de salubridad,
migratoria y de colaboracién en !a persecucién e investigacion delitos que tienen los
capitanes de las embarcaciones, las mismas responden al doble cardcter que, como se
habia sefialado, atribuye la ley al capitan: como representante del naviero y como
representants de la autoridad del Estado.

Las principales actividades encomendadas a éste, derivadas de su condicién
particular son las siguientes:

a) Debe presentar ante la autoridad aduanera del puerto, en los casos que sean
embarcacionss que se encuentren efectuando navegacion de attura, un manifiesto de carga,
certificado por e! consul, sefialando en relacién especial las mercancias y objetos peligrosos
que transporte y una lista de pasajeros a bordo de la embarcacion.

b) Debe solicitar a las autoridades sanitarias y aduaneras que efectlien una revisién,
denominada vista al buque, para verificar el estado de las mercancias transportadas y para
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que cologuen los sellos en los compartimentos en que se contengan mercancias que no van
a ser importadas al pals, ya sea temporal o definitivamente.

c) Debera solicitar, antes de Ia salida del puerto se levanten los sellos y se autorice la
salida.

d} Informarén a las autoridades sanitarias de la condicién general de la tripulacion y
pasajeros, asi como de aquellos casos de infecciones, epidemias y enfermedades que se
hayan presentado a bordo, a efecto de que ésta ltima dicte 1as medidas que considere
convenientes.

e) Tiene obligacion de cuidar y verificar que no permanezcan o se queden en el
territorio nacional extranjeros no autorizados por |a Secretaria de Gobemacion para tales
fines, siendo responsables de los gastos que origine su retorno al pais de origen.

f) Levantar actas de protesta de todos los accidentes o incidantes maritimos, la que
sera firmada por quienas intervengan en ellos, remitiendo el expediente correspondiente, en
el que se integrarén las averiguaciones que desarrolle, a la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes para que esta proceda a revisarlo, calificar su contenido, ordenar la practica de
més diligencias, emitir dictdmenes que establezcan acciones a seguir, asi como
indemnizaciones para reparar los dafios causados, imponer sanciones administrativas y
denunciar ante el Ministerio Publico Federal las iregularidades que descubra puedan Hegar
a constituir delitos en tdrminos de las disposiciones legales aplicables.

@) Por dltimo, tiene la obligacidn de actuar como auxiliar al Ministerio Pdbiico en la
persecucion © investigacion de conductas u omisiones delictivas, aprehensién de
delincuentes, retencién de los mismos y puesta a disposicion de éste dltimo, tan pronto
como toque puerto alguno de jurisdiccidén nacional.

- Finaimente, es necesario sefialar que existen diversas obligaciones de carécter
técnico previstas en diversas Normas Oficiales Mexicanas, obligatorias para las empresas
navieras, que establecen disposiciones relativas a los requisites que deben cumplir algunos
instrumentos de navegacion en las embarcaciones, o que incluso, establecen la terminologta
que se deba emplear para la navegacion.

Las principales Normas Oficiales a las gue nos hemos referido, son las siguientes:

1.- Proyacto de Norma Oficial Mexicana, NOM-S.C.T. 4-002-1893, Terminologia
Maritima, publicado en el Diario Oficial de la Federacién el 23 de octubre de 1993.

2.- Respuesta a los comentarios recibidos respecto al proyecto de Norma Oficial

Mexicana NOM-S.C. T, 4-002-1993, Terminologia maritima, publicado el 23 de oclubre de
1993, publicada en el Diario Oficial de la Federacidn el € de octubre de 1994.
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.- Proyecto de Norma Oficial Mexicana NOM-085-S.C.T.1-1993, Instalacién y
opearacion de estaciones de radiocomunicacién a bordo de embarcaciones, publicado en el
Diario Oficial de la Federacién el 17 de agosto de 1994,

4.- Neormma Oficial Mexicana NOM-003-5.C.T.4-1993, Lamparas eléctricas
Incandescentes para buques, publicada en el Diario Oficial de !a Federacion ol 2 de
septiembre de 1994,

5.- Proyecto de Norma Oficial Mexicana NOM-008-5.C.T.4-1894, Especificaciones

técnicas que deben cumplir las hélices para las embarcaciones, publicado en el Diario
Oficial de |la Federacidn el 20 de septiembre da 1994,
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4.1.- INTRODUCCION:

En los capitulos anteriores hemos efectuado un andlisis exhaustivo de! régimen
juridico aplicable a cada uno de los conceplos que integran a las empresas navieras, tanto
desde el punto de vista semantico, como desds el juridico-ecénomico, con lo cual estamos
casi a punto de concluir nuestro estudio.

No abstante lo antericr, y dada {a importancia de las actividades que realizan las
empresas navieras, segtin habra podido advertir el lector, es necesario revisar finalmente el
régimen exorbitante de derecho privado en el que se ven inmersas esle tipo de empresas,
me refiero a la vigilancia que sobre ellas y sobre sus operacicnes efectia el Estado.

En efecto, dada la importancia de fas comunicaciones en nuestro pals, el poder
publico interviene en el desarrollo de las actividades de las empresas que tienen como
objeto la prestacion de servicios de éste tipo, dentro de las cuales encontramos a las
empresas navieras, estableciendo una serie de obligaciones y disposiciones a cargo de
éstas, que salen de! régimen privado al que estan sujetas.

Esta vigilancia que efectia el Estado sobre las empresas navieras, podemos
clasificarla en dos tipos:

a) Vigilancia scbre los bienes y sobre las actividades de las empresas, y

b) Vigilancia sobre agentes y factores externos, para disminuir peligros y prestar
auxilio a la navegacion.

Pasaremos ahora a analizar cada una de las facultades que desarrolla el Estado de
acuerdo con el tipo de vigilancia que efectua sobre las empresas navieras.
4,2.- DE LA VIGILANCIA SOBRE LOS BIENES Y ACTIVIDADES:

Dentro de las principales facultades de vigilancia que desarrolia el Estado sobre las
embarcaciones y sobre las actividades de las empresas, encontramos las siguientes:

1.- facultades de abanderamiento y matriculacién de embarcaciones,

2.- facultad de inscripcién de empresas y de embarcaciones en registros publicos
especializados,

3.- facultad de registro y control de bases tarifarias para la prestacion de servicios -
navieros,
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4.- facuttad de otorgar permisos y autorizaciones para la realizacién de servicios de
transporte,

5.- facultades para supervisar de arribos, permanencia en puerto y despacho de
embarcaciones,

6.~ facultades para sancionar actos u omisiones prohibidos por la ley.

Antes de entrar al andlisis de 1as facultades y alribuciones que efectia el Estado
sobre las empresas navieras, es necesario aclarar que es el Ejacutivo federal quien tiene la
competencia para llevarlas a cabo.

En efacto, conforme al articulo 89, fraccién | de la Constitucion Politica de los Estados
Unidos Mexicanos(1), el Presidente de la Republica (el Ejecutivo Federal) tiene la obligacién
y facultad de ejecutar las leyes que expida el Congreso da la Unién, 1o que te impone 1a
abligacitn de hacerlas valer en la esfera de sus atribuciones.

Por su parte ) articulo 73, fraccion Xl del propio ordenamiento constitucional{2)
sefiala como facultad del Congreso de la Unidn la de dictar leyes relativas al derecho
maritimo, como ocurre en el caso que se analiza.

De lo antes expuaesto, claramente se advierte que es el Ejecutivo Faderal quien tiene
la competencia para fungir como autoridad maritima en representacion del Estado, ya que as
&l quien tiene |a obligacién de ejecutar |as leyes en materia de Derecho maritimo que expida
el Congreso de la Unién, como acontece con la Ley de Navegacion.

En el mismo sentido, la Ley de Navegacidn(3) sefiala en su articulo 3 Gue es
jurisdiccién federal todo lo relacionado con las vias generales de comunicacién por agua, la
navegacién y el comercio maritimos en las aguas interiores y en las zonas maritimas
mexicanas.

De manera complementaria el articulo 6 de la ley establece que la autoridad marltima
radica en el Ejecutive Federal, es decir, en e} Presidents de los Estados Unidos Maxicanos,
quien la ejerce a fravés de cualesquiera de los siguientes érganos:

a) De 1a Secretaria de Comunicaciones y Transportes, la que podré actuar en forma
directa o a través de las capitanias de puerto, quienes son los 6rganos de representacion de
aquaella en los puertos mexicanos.

(1) cangs, an.88.
(2) dem., ant.73.
{3) Loy de Navegacidn, art.3.
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En efecto, de acuerdo con e! articulo 17 de la nueva Ley de Puertos(4) y 8 de la Ley
de Navegacién, son las capitanias de puerto quienes, en sus respectivas circunscripciones
territoriales, ejercerdn las facultades de la autoridad maritima, en representacién de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

b} De los capitanes de las embarcaciones, ya que como lo sefialamos anteriormente,
o capitan tiene una serie de atribuciones como primera autoridad maritima dentro de las
embarcaciones, en representacion de la autoridad maritima (Secretaria de Cemunicaciones
y Transportes).

c) De el Servicio Exterior Mexicano, representado por los Consulados, en todos los
puerios en el extranjero en donde se encuentre la embarcacion, principalmente para efectos
de abanderamiento de embarcaciones, para realizar declaracién de derrelictos descubiertos,
cuando no exista autoridad maritima mexicana distinta en el primer puerto donde arribe la
embarcacion y en general para la investigacion y colaboracién en representacién de la
Sacretaria de todo tipo de actos que deban ser sancionados por las autoridades mexicanas.

Sefatado lo anterior, pasaremos ahora a estudiar detalladamente cada una de las
facuitades de la autoridad y los efectos que producen sobre las empresas maritimas, en el
entendido de que serdn efectuadas por las autoridades maritimas antes sefialadas, de
acuerdo a las circunstancias especiales de cada caso.

1. Facultades de saband fento y otorgamlento de matricula a las
embarcaciones.

Estas facuitades son de las mas importantes para las autoridades maritimas, ya que
de acuerdo con ellas otorgan una extension de la jurisdiccién de las leyes mexicanas, como
si e tratase del territorio nacional, a las embarcaciones que enartolen nuestre pabeltdn.

De acuerdo con el articulo 4 de la Ley de Navegacion, las embarcaciones y los
artefactos navales mexicanos estén sujetos al cumplimiento de la fegislacién mexicana, alin
cuando se encuentren fuera de tas aguas de jurisdiccion mexicana, sin perjuicio de que las
mismas queden sujetas a cumplir con las ieyes extranjeras, cuando se encuentren dentro de
la jurisdiccion de un Estado extranjero.

Es atinada la posicion que al respecto establece la nueva legislacion, ya que evita
sefialar que los buques constituyen una extensidn del territorio nacional cuando se
encuentran en alta mar y en otros estados, ya que resulta por demés criticable la postura
jurldica de la extensidn territorial de un Estado en algunas ocasiones y como ficcidn del
derecho.

Al respecto, resultan ilustrativas las palabras del maestro Cervantes Ahumada,
cuando refiriendose a !a anterior legislacion, sefiala que:

(4) Ley de Puertos, D.O. 19 de julio de 1993, ast.17.
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* El articulo 2 de la Ley de Navegacién y Comercio Maritimo dice que "los buques
mexicanos en afta mar serén considerados territorio mexicano'.

Esta disposicién de la ley ha sido eriticada principaimente por dos razones: a) que [a
territorialidad del bugue es una ficcion; b) ¢por qué sélo en alta mar serdn considerados los
buques como terriforio mexicano? Si se encuentran fuera de la alta mar, jcudl es su
categoria juridica?

En primer lugar, 1a teoria de las ficcionas juridicas debe considerarse superada. Ei
ordenamiento juridico crea sus propias estructuras, cuya naturaleza ontoldgica es la misma
de todas las entidades ideales. Las construcciones juridicas tienen una realidad ideal,
juridica.

E! territorio de un Estado no es, en esencia, sino un ambito espacial en el cual e}
Estado ejerce sus competencias exclusivas. Y esto as el buque."{s)

Conforme a la fraccion Il del articulo 7 de la Ley de Navegacion, es atribucion de fa
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, enire oftras, abanderar y matricular las
embarcaciones y artefactos navales mexicanos.

Respecto al significado de sbanderamiento, el Diccionario Juridico Mexicano sefiala
que: "Es [a autorizacion que concede el Estado para enarbolar el pabellén nacional a través
de una declaracion del capitdn de puerto o del consul mexicano, de que un buque es de
nacionalidad mexicana, seguida de una ceremonia en la cual el capitan de puerto o &| cénsul
izan la bandsra nacional, levantando un acta que suscriben las personas que asistieron al
acto "(s)

Por cuanto hace a la matricula de un buque, el maeslro Cervantes Ahumada sefiala
que; "La matriculacién de un buque consiste en su inscripcién en los libros respectivos que
deberan llevar los capitanes de puerto. La matricula de un buque deberd inscribirse,
ademss, en el Registro Maritimo Nacional."(7)

Del articulo 9 de la Ley de Navegacion se desprenden los elementos que a
continuacion se sefalan, respecto al abanderamiento de las embarcaciones:

1.- Toda embarcacién que sea abanderada con el pabellon nacional, serd
considerada como mexicana.

2.- Es requisito para tal efecto, que ademés fa embarcacién se matricule en alguna
capitania de puerto,

3.- Para obtener la matricula y abanderamiento, se deberd efectuar una solicitud

(5) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Derecho Maritima, pig. 57.
8) i dico Mexicang, Instituto de Investigaciones Jusidicas de la UNAM, Tomo 1, pig. 1.
(7} CERVANTES AHUMADA, RAUL, Qp, Cit,, pAD. 440.
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por escrito ante 1a autoridad maritima, representada, como ya sefalamos, por la capitania de
puerto o el consulado mexicano.

4.- Para el otorgamiento de la matricula y abanderamiento de una embarcacién, serd
necesario que previamente, la autoridad maritima efactde una verificacién directa o se
cerciore por algin medio idéneo, que la embarcacién redne las condicionss de seguridad
necasarias para el tipo de navegacion que va a efectuar.

Cabe sefialar que dicho requisito puede ser cubierto con el certificado o constancia
que al efecto expida una sociedad clasificadora de embarcaciones, por lo que remito al
lector al capitulo anterior para verificar las condiciones en las que dichas empresas efectiian
sus operaciones y sus finalidades.

5.- Existe otro requisito adiciona!, que es la dimisidén o renuncia a la bandera del pals
da origen de la embarcacion, es decir, de aquel pais en el que hubiese sido construida.

Lo anterior se explica en aquellos casos en los que empresas navieras mexicanas
dedicadas a la explotacidn comercial de buques o arefactos navales adquieren en el
extranjero un bugue para ser utilizado y abanderado en el territorio nacional, ya que en
estos casos, no puede abanderarse una embarcacién que aun no repuncia 8 su
nacionalidad de origen. En estos casos, el consut mexicano en el pais donde fue construida
la embarcacién efectuara un especie de abanderamiento provisional de ta embarcacion, si
existiese funcionario de esa investidura en dicho lugar. Seflalamos que la inscripcion es
provisional, pues como se recordar, la matricula debe constar en el libro que para tal efecto
lleva el capitan de puerto, por lo que consideramos necesaric gue aquél efectie el
abanderamiento definitivo.

Lo anterior se confirma con lo dispuesto por el articulo 11 de la Ley de Navegacién,
en el que expresamente se sefala que el consu! efectuara el abanderamiento provisional de
embarcaciones, en cuyo caso expedira un pasavante de navegacién para un solo vigje, e!
cual servird como certificado provisional para navegar. [gual posibilidad de expedir
pasavanies de navegacién se prevé en aquellos casos en que la Matricula se halle en
trémite.

Existe un Reglamento para el abanderamiente y matricula de los buques mercantes
nacionales(8) en el cual se detalla la ceremonia y demds solemnidades que se deben seguir
para efectuar el abanderamiento, asi como para izar la bandera nacional a bordo de la
embarcacion. En este reglamento también se establece de manera precisa que cuando se
solicite la matricula de un barco, la auteridad maritima deberé efectuar de oficio, en caso de
procader la solicitud, el abanderamiento de |a embarcacion.

Conforme al articule 1, inciso g) del citado reglamente, son considerados como
buques nacionales los construidos en el territorio nacional. Disposicién similar sefialan

(8 Regl para el abapderamiento y {cula de los buques ionales, D.O. 2 de agosto de
1948,

166



la mayor parte de las legislaciones del mundo, de ahi que la Ley de Navegacion prevea
©OMo requisito para poder matricular una embarcacién en nuestro pais, la dimisién a la
bandera del pais de origen.

En ! reglamento citado se establecan diversas disposicicnes relativas a la expedicion
de [a suprema patents de navegacién por parte de {a Secretarfa de Marina. No obstante lo
anterior, consideramos que dichos seflalamientos se encuentran ya en desuso, al haberse
suprimido en la Nueva Ley de Navegacion, la disposicién que le daba razén de ser, lo que
implica una derogacion tacita del precepto, maxime cuando la nueva ley establece que la
nacionalidad y registro de Gna embarcacion sera acreditado con el certificado de matricula,

€n relacidn a los libros de registro que llevardn los capitanes de puerto para registrar
la matricula de las embarcaciones nacionales, se seflala que deberan contener:

1. Testimonio de la escritura publica o pdliza otorgada ante comedor publico que
acredite la propiedad del buque.

2. Acta de nacimiento del propietario o copia de la escritura constitutiva, en caso de
ser persona moral, con la que se acredite su nacionalidad mexicana.

3. Acta de protesta de sumisién a las leyes mexicanas.

4. Comprobante que acredite su registro ante la asociacion de comerciantes que
corresponda (Cémara de Comercio).

5. Nombre y domicilio de los propietarins.
6. Valor de |la embarcacion,

Finalmente, sedala el reglamento que los cambios de caracleristicas de las
embarcacionas, cambios de puerto de matricula, traslados de dominio y cambios de nombre
deberan ser igualmente solicitados a las autoridades maritimas e inscritos en el libro de la
capitanfa de puerto.

La inscripcidn en los libros de la capitanila de puerto de !a matricula de las
embarcaciones no es por si sola suficiente, seré necesario que se otorgue al propietario de
la embarcacién un documento oficial en el que conste tal circunstancia. Dicho documento es
el que nuestra actual ley denomina "Certificado do Matricula”.

El referido articulo 9 de la ley establece que la embarcacién abanderada y
matriculada en o} pals deberd ser inscrita en el Registro Publico Marltimo Nacional,
oxpidiendose el Cerificado de Matricula correspondiente, el cual deberd permanecer a
bordo en original, como prueba de la nacionalidad del bugue.
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Anteriormente existia un documento denominado Suprema Patente de Navegacién
que era expedido por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes cuya finalidad, aun
cuando no era muy clara, servia para acreditar Ja nacionalidad de la embarcacién, !0 que
resultaba absurdo, ya que bastaria que se demostrase la constancia de inscripcién en el
Registro de su matricula para acreditar tal exiremo, por lo que fue suprimida la disposicién
relativa (art. 89 Ley Navegacion y Comercio Maritimo).

Al respecto resultan ilustrativas !as palabras del maestro Raudl Cervantes Ahumada,
cuando refiriendose a la anterior Ley de Navegacidn y Comercio Maritimo sefalaba que:

" Cuando se presenta una solicitud de matricula, el capitan de puerto ante quien se
presente debara instaurar un expediente por duplicado, y si [0 cree procedente, procadera a
la matriculacion, la que no se considerard definitiva hasta que Sea aprobada por !a
Secretaria de Marina. Una vez otorgada la aprobacidn, la Secrelarla expedird la Suprema
Patente de Navegacion y, ademas, entregara una placa o sertal distintiva. “La Suprema
Patente de Navegacién es vdlida para todos los mares y puntos de la fierra durante el
periodo presidencial en que se expida" (art. 23). Pero ni la ley ni el Reglamento dicen para
qué vale la Suprema Patente de Navegacion. Se supone que su validez es para acreditar la
matriculacién del buque y, por tanto el derecho a enarbolar la bandera mexicana, es decir, la
patente sirve para acreditar la nacicnalidad del bugque y su capacidad legal para navegar
bajo nuestra bandera. No se explica por qué su validez expira con el periodo presidancial en
que fue expedida. Las supremas patentes de navegacion y lo certificados de malricula o
registro "deberan conservarse a bordo dal buque dentro de un marco protegido con cristal
por ambos lados". (Art. 26 del Reglamento.) Y agrega el mismo articulo que “la falta de
alguno de estos documentos es molivo para que los capitanes de puerto detengan e!
despacho del buque, procediendo también a su detencién y la de su cargamento, cuando
fuese sorprendido navegando," *(9)

El Ceitificado de Matricula de una embarcacion tiene, a diferencia de la Suprema
Palente de Navegacion, una duracién indefinida, pero podré ser cancelado por la autoridad
maritima cuando:

1.- La embarcacién deje de reunir las condiciones de seguridad necesarias para la
navegacion que vaya a efectuar. Es imporlante sefalar que la mayor parte de las
embarcaciones van perdiendo con el transcurso del tiempo, las caracteristicas iddneas para
realizar determinados lipos de navegacion, pudiendo optar por descender a una que
implique meneor riesgo (articulo 13, fraccion 1).

2.- Cuando le acurra alguna averia, naufragio, incendio o abordaje que la imposibilite
para efectuar la navegacion por un periodo mayaor de un ano (articulo 13, fraccién I1).

3.- Por destruccidn o pérdida total de la embarcacion {articulo 13, fraccidn Il1).

4. Cuando su propietario o poseedor deje de ser mexicano, salvo los casos de

{9) CERVANTES AHUMADA, RAUL, Op. Cil,, pag. 448.
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embarcaciones deportivas o de recreo (articulo 13, fraccién IV)

5.- Por venta, adquisicibn y en general, cualquier tipo de transmisién de derechos de
propiedad en favor de extranjeros, con las mismas salvedades efectuadas en el inciso
anterior (articulo 13, fraccidn V).

6.- Cuando la embarcacién sea declarada presa por algdn pais enemigo, en caso de
conflictos bélicos declarados conforme al Derecho Intermacional (fraccion V).

7.~ Por resolucion judicial que asf lo ordene {fraccién Vil).

8.- Por renuncia de nacionalidad o dimisién de bandera, efectuada por el propietario
de la embarcacion ¢ por el titular del Certificado de Matricula (fraccién Vi),

En este Uitimo caso, la ley establece una serie de requisitos que deben cumplirse
para poder efectuar la dimision, principaimente en relacion al pago de contribuciones y
créditos de caracter laboral, como es la obtencién de un certificade de libertad de
gravamenas sobre las embarcaciones, ya que en el Registro Piblico Maritimo Naciona)
también se inscriben los derechos reales sobre las embarcaciones.

La ley establece un sistema de clasificacion de las embarcaciones de acuerdo a dos
parémetros distintos:

- el primero relativo a las actividades par las que serd destinada la embarcacion, las
cuales son practicamente las que tratamos en el capitulo anterior de esta tesis, por lo que
remito al leclor a dicha informacidn para su consulta, y

- 8! segundo relativo a las dimensianes de ia embarcacion, en donde prevé dos
posibilidades, la de ser catalogado como embarcacion menor (menos de 500 unidades de
arqueo bruto) o como buque o embarcacién mayor (mayor a 500 unidades de arqueo bruto).

Finalmente caba sefialar que solo las personas fisicas y morales mexicanas pueden
abanderar, matricular y registrar como suyas embarcaciones en el territorio nacional. Los
extranjeros sé!o pueden hacerlo raspecto de embarcaciones deportivas o de recreo.

No concluiremos sin antes sefialar que la naturaleza juridica del acto administrativo
por el cual la autoridad maritima otorga la matricula y abanderamiento es la de un acto
jurldico externo, simple y en ocasiones complejo, ya que Intervienen ias voluntades de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes y la de Marina (verificar seguridad da
navegacion), reglado obligatorio, que se otorga come licencia para la navegacion.

2.« Facultades de Inscripcién de empresas y de embarcaclones en regisiros

[ {4
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Conforme a la fraccion Il del aticulo 7 de la Ley de Navegacitn, es atribucién de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes llevar el Registro Publico Maritimo Nacional. Al
respecio el articulo 8, fraccion |, establece que dicha inscripcién sera llevada a cabo por las
capitanias de puerto.

Para que s8 proceda a conceder el registro de embarcaciones deberd acreditarse
primero haber obtenido el abanderamiento y matriculacién de la embarcacién de que se
trate, por lo que solo podrs ser solicitada por navieros de nacionalidad mexicana.

No solo se inscriben las embarcaciones en este registro, de acuerdo con {o dispuesto
por el articulo 14 de la Ley de Navegacién deberan inscribirse también:

a) Los certificados de matricula de las embarcaciones y artefactos navales.

b) Los confratos de adquisicién, enajenacidn o cualquier titulo por el que [a persona
que solicite el registro detenta la titularidad de! buque, asi como cualquier gravamen o
privilegio que pese scbre ellas.

c) Los contratos de fletamento a casco desnudo o arendamiento de embarcaciones.

d) Los contratos de construccion de embarcaciones que vayan a ser enarboladas con
el pabellén nacional o que se constiruyan en el pais.

e) Las embarcaciones extranjeras incorporadas al programa de zbandaramiento. Al
raspecto hay que sefalar que el Registro lleva un programa de abanderamiento de
embarcaciones extranjeras propiedad de navieros mexicanos, las cuales gozan del mismo
tratamiento que las nacionales, siempre que incorporen en ellas {ripulacién mexicana.

Lo anterior resulta l6gico si se analiza que en el pasado una gran cantidad de
propietarios de embarcaciones las abanderaban en paises que no siguan un control efectivo
de 1as mismas, como Panamd, Liberia, Cosia Rica, etc., lo que realizaban con la finalidad de
eludir algunas obligaciones en materia laboral, asi como en materia fiscal.

f) Las empresas navieras, ya sea que $6 encuentren representadas por personas
fisicas o morales, los agentes navieros y operadores.

g) los demas actos y contratos que las leyes establezcan como requisito de validez o
publicidad su inscripcién.

Al igual que cualquier registro, la finalidad que persigue es meramente probataria de
la realizacion de los actos y principalmente publicitaria ante los terceros con quienes las
empiesa navieras sostengan relaciones juridicas, sefialando la ley que cuando un acto deba
registrarse y no se' registre no producird efectos contra terceros, pero si lo hard entre
aquellos que lo hubieren otorgado.
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Conforme al Reglamento del Registro Piblico Maritimo Nacional(10), se establecerén
oficinas locales del Registro en los principales puertos de los litorales dei Golfo de México y
del Océano Pacifico, coexistiendo con una oficina central cuya residencia se ubica en la
ciudad de México, Distrito Federal.

Dicho Registro se encuentra organizado en base al sistema de folios, denominados
“folios maritimos", parecido al que se Weva en e} Registro Publico de la Propiedad y del
Comercio, en los que se efectuardn las anotaciones y asientos de presentacion de
empresas, buques o concesiones.

Se establece la obligacion de las oficinas del Registro de instrumentar dos ejemplares
de cada folio, a efecto de que uno de ellos sea remitido a la oficina central o a la de! puerto
de matricula, segun sea el caso, el cual se encuentra dividido en fres pares para su
consulta.

Finalmente cabe sefialar que de acuerdo con el reglamento, el Registra es pablico y
consecuentemente se encuentra abierto, para su consulta, a cualquier interesado, pudiendo
solicitar certificaciones de los contenidos de los folios respectivos.

Por cunto hace a la naturaleza juridica del acto de registro, se trata de un acto
administrative extemo simple, obligatorio reglado por el que sa hace constar la existencia de
una situacién juridica: el registro.

3.- facultades de registro y control de bases tarifarias para la prestacién de
sarviclos navieros.

De acuerdo a lo dispuesto por el articulo 7, fraccién XIV de 1a Ley de Navegacion, la
Secrataria de Comunicacionss y Transportes tiene la facultad de registrar las bases
tarifarias del servicio regular de transporte de altura de lineas conferenciadas y, en su caso,
autorizar las bases tarifarias del servicio regular de transporte de pasajeros.

En ténminos generales no existe limitacion lega! alguna para que las empresas
navieras establezcan precios y tarifas para la prestacién de sus servicios o por la realizacion
de sus actividades, con excepcién de fas empresas que presten servicios de transporte de
pasajeros, es decir, los cruceros recreativos, transportadores de personas, efc.

Conforme al articulo 4 de la Ley Federal de Turismo{11) se consideran servicios
turisticos los prestados a través de establecimientos de hospedaje, dentro de los que se
pueda incluir a algunas de las empresas navieras que efectuan transporte de personas por
agua, como es el caso de 10s cruceros.

Por su parte, el articulo 35 sefiala que los prestadores de servicios turisticos deberén
anunciar ostensiblemente sus tarifas y los servicios que por ellas se incluyen, sin que
establezea a obligacién de solicitar la aprobacién de las mismas.

(10) Reglamento del Regisi/o Pablico Marjtimo Nacignal, a1.7.
{11) Lay Federal dle Tuisma, D.O. 31 de diciembre do 1092, anl. 4,
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Al respecto, el articulo 35 de la Ley de Navegacién establece que las actividades de
las empresas navieras, que hemos tratado en capitulos anteriores, son consideradas como
servicios, al igual que lo establece Ja Ley de Turismo.

Respecto a la prestacion de servicios, la Ley Federal de Competencia Econémica(12)
sehala que el Ejecutivo Federal podra imponer precios maximos a los mismos, cuando sean
necesarios para la economia nacional, expidiendo para tat efecto el decreto respectivo, con
lo que existe la posibilidad de que se regulen las tarifas por Ja prestacion de servicios de
servicios de transporte por agua.

El articulo 106 de la Ley de Navegacidon establece que el contrato de transporte de
personas por agua es aquél por ei que el naviero se obliga a transportar, en un trayecto
preestablecido, a una persona, previo pago de una tarifa.

Antes de continuar con la expesicion del tema, considero necesario aclarar en este
momento lo que tradicionaimente se ha entendido por tarifa.

El Diccionario Juridico Mexicano sefiala que: " tarifas son las tablas o catélogos de
precios, derechos o |mpuastcs que se deben pagar por algun servicio o trabajo que se
realice. .

. Par otra parts, la LOAPF (Ley Orgénica de la Administracién Publica Federat)
otorga a las secretarias de Estado facullades especiales en refacidn con fa aplicacién de las
tarifas que se aplican por la prestacién de diversos setvicios, asi el a. 31 fr. XV faculta a la
Secretaria de Hacienda y Crédito Pablico para "establecer y revisar los precios y tarifas de
los bienes y servicios de la administracion plblica federal”, por su parte, el a. 34 fr. Vil
sefiala que la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial podra establecer |as tarifas para
la_prestacion de aquellos servicios de interés piblico que Considere necesarios”; por otra
parte, otorga a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes en el a. 36 fr. X1, la facuttad
para fijar las tarifas para el cobro de los servicios publicos de comunicaciones y transpartes,
de servicios portuarios y auxiliares y de los servicios que presta fa administracién publica
federal en materia de comunicaciones y transportes.

De igual forma ta Secretaria de Turismo esta aulorizada para fijar las tarifas de los
servicios turisticos que otorgan los particulares y los relacionados con aquellos que prasta la
administracién pdblica federai y vigilar su correcta aplicacién."(13)

En concordancia con las anteriores disposiciones, la Ley de Navegacién sefiala que
serd facultad de la Secretaria registrar las bases tarifarias de transporte de altura. Por
cuanto hace a la autorizacidn de tarifas, sefiala que se dara en aquellos casos en que no
exista una competencia efectiva en la prestacion del servicio regular de transporte de
personas por agua, debiendo escuchar para tal efecto la opinidn, obligatoria no vinculativa,
de la Comisibn Federal de Competencia.

(12) Ley Federal de Compelencia Econdmica, D.O. 31 de diciembre de 1992, art, 4.
{13) Diccionaro Jurdico Mexicana, Instituto de investigaciones Juridicas, UNAM, Tomo IV, pag. 3055.
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Dicha comision se encuentra prevista en la Ley Federal de Competencia Econdmica,
la que sefiala que es un drgano administrativo desconcentrado de la Secretaria de Comercio
y Fomento Industrial, que cuenta con autonomia técnica y operativa, teniendo como funciéon
principal |a prevencion, investigacion y combate de monopolios, practicas monopdlicas y las
concentraciones.

Finalmente, la Ley de Navegacién establece que en aquellos casos en que la
Secretaria fije tarifas, estas deberan de ser méximas e incluir mecanismos de ajuste, a
efecto de que no se den problemas de inequidad y desproporcionalidad, dejando un margen
de libertad a a concurrencia da los factores del mercado,

Atinadamente se sefala que la regulacion tarifaria no podrd ser definitiva, sino que
deberé tener una duracidn limitada, condicionada a que hayan desaparecido las condiciones
adversas que dieron origen a su establecimiento. Desde luego la auloridad debera
establecer las medidas tendientes a evitar la subsistencia de las condiciones adversas,
procurando siempre que la prestacion de los servicios se efectie en las mejores condiciones
de calidad y competitividad.

En cuanto a la naturaleza juridica del registro tarifario es idéntica a la expuesta en el
inciso anterior. Respecto a las facultades de la autoridad para autorizar tarifas, estas son
actos administrativos extemos colectivos, discrecionales, de resolucién, que limitan la
actividad juridica de los particulares.

4.- facuitades para otorgamiento de permisos para la prestaclién de sorvicios de
transporte.

De acuerdo con el articulo 7, fraccién |11, de ta Ley de Navegacion, es atribucién de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes olorgar permisos y autorizaciones de
navegacion y para prastar servicios en vias generales de comunicacion por agua, para
vigilar su cumplimiento y revocarlos o suspenderlos en su caso.

Por su parte, el articulo 8, fraccién b, del propio ordenamiento legal sefala que las
capitanias de puerto podrdan otorgar algunos de los pemmisos antes sefialados,
aspecificamente aquellos que corresponden a la prestacién de servicios de transporte
maritimo de pasajeros y de turismo nautico, dentro de su jurisdiccion, con embarcaciones
menores.

Antes de continuar con 6! estudio do estas facultades de las autoridades maritimas
sobre las actividades do las embarcaciones de las empresas navieras, considero necesario
hacer algunas reflexiones en torno al concepto de permisos y autorizaciones.

La doctrina general del derecho ha sefalado que las autorizaciones son actos
administrativos por virtud da los cuales se remuave un obstdculo © impedimento que la
norma legal ha establecido para el ejercicio de un derecho de un particular.(14}

(14) FRAGA, GABINO, Deracho Administrativo, pag. 236.
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De igual forma se ha establecido que dentro del concepto de autorizacién, quedan
comprendidos los términos de licencia y permiso, los cuales constituyen especies de
autorizaciones.

Respecto al permiso, el Diccionario Juridico Mexicano sefial que : " Entre los actos

" adminisiratives, et permiso, s el reconocimiento a cargo de la autoridad competente de un

derecho del particular, que allana la via para el ejercicio de una actividad especial

reglamentada por el Estado, o la realizacion de actos que ensanchan la esfera juridica de su
circunstancia."(16)

También se ha dicho que los permisos y [as licencias tienen el mismo contenido y
solo se distinguen en que Ia licencia tiene una vigencia prolongada en tiempo, en cambio el
permiso tiene una vigencia limitada, la cual normalmente concluye cuando se realiza el acto
para el cual fue expedido.

Sin otorgar demasiada importancia a estas distinciones de cardcter doctrinal, nuestra
Ley de Navegacion sefal que serd necesario un permiso para prestar servicios en las vias
generales de comunicacién.

Al respecto, el articulo 8 de la Ley de Vias Generales de Comunicacién, sefala que
requieren permiso de la Secretarfa del ramo las embarcaciones para prestar servicio de
cabotaje o navegacion interior. Esta disposicién no fue derogada expresamente por la Ley
de Navagacion, pero ai suprimirse de la ley [as fracciones del articulo 1, que sefialaban que
constituian vias generales de comunicacién las maritimas, aparentemente no puede ser
aplicada an relacidn a {as actividades de las empresas navieras de la actualidad.

De cualquier forma, la nueva Ley de Navegacion sefala que la operacién y
explotacion de embarcaciones en navegacion interior se encuentra reservada a los naviero
mexicancs con embarcaciones mexicanas, con salvedad de lo sefialado en e! inciso anterior
respecto a! Programa de abanderamientc de embarcaciones exiranjeras, por lo que resultara
necesario tramitar y obtener el permiso de la Secretaria para efectuarta, ya que ésta podra
revisar en cualquier momento a las embarcaciones.

En efecto, de acuerdo con la ley, cuando no existan embarcaciones mexicanas
adecuadas y disponibles, o el interés pablico lo exija, la Secretaria de Comunicaciones y
Transporles podra otorgar permisos temporales de navegacion, a navieros mexicanos, para
operar y explotar con embarcaciones extranjeras, @ incluso, se establece que si tampoco
existieran navieros mexicanos interesados, podrd autorizarse que !a explotacién la efectiien
navieros extranjeros.

Considero prudente que antes de continuar, sefalemos cuales son las actividades de
navegacioén interior que requieren permiso de [a Secretarfa de Comunicaciones y
Transportes para efectuarse, independentemente de que conforme a las leyes, pueda
realizarse por nacionales o extranjeros:

(15) Diccionario Jurdjco Mexicana, de g ol UNAM, Tomo IV, pag. 2388,
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De acuerdo con la fraccidn | del articulo 35 de la Ley de Navegacion, se requiere
permiso de la Secretaria para prestar servicios de :

1. Transporte de pasajeros y cruceros turisticos,
2.- Turismo néutico, con embarcaciones de recreo y deportivas, )

3.- Seguridad, salvamento y auxilio a fa navegacién, mediante embarcacionas
especiales, ya que cuando se efectia con embarcacienes normales se prasume que no es
sfectuada de forma continta y especializada, sinc en cumplimiento de un deber de ayuda a
las embarcaciones en peligro,

4.- Remolque maniobra y lanchaje en puerto, excepto cuando tengan celebrado
contrato con el administrador portuario, de acuerdo a lo que sefialamos en e! ¢apitulo
anterior, at cual remito al lector para su consulta.

Por otra parte, la fraccion Ii, del articulo senalado establece que podran realizarse sin
permisa previo de la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes los siguientes servicios:

1.- Transporte de carga y remolque transporte, que es aquél que se efecttia para
trasladar arefactos navales cargados de mercancias de un lugar a otro previamente
designado.

2~ Pesca, siempre que cuenten con permisc, autorizacidn o concesion de la
Secretaria de Pesca para efectuar las actividades pesqueras.

3.- Dragado, siempre que se ajusten a los lineamientos autorizados para la
construccidn de las obras en las que sea empleado el servicio.

4.- Explotacién de embarcaciones especiales y artefactos navales, con excepcidn de
las ya seflaladas.

Cabe sefialar que tratandose de las actividades para las que, de acuerdo con lo antes
sefialado, no se requiere permiso de la Secretaria, serd necesario obtenerfo cuando se
efectie por navieros o embarcacicnes extranjeras, previa verificacion de que existan
condiciones de reciprocidad y equivalencia con el pals donde el naviero tenga su domicilio
sccial y su sede real y efectiva de negocios, 0 donde se encuentre matriculada Ia
embarcacién.

El articulo 36 de la Ley de Navegacién sefiala que para el otorgamiento de los

permisos, debera atenderse a las disposicionas que fije la ley en materia de competencia
econdmica.
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En la Ley Federal de Competencia Econdmica se establecen disposiciones tendientes
a evitar practicas monopdlicas. Existen dos tipos de practicas monopélicas: las absolutas y
las relativas,

La Ley de Navegacién remite a las disposiciones de la segunda, con la finalidad de
evitar que los permisos que se otorguen a la navegacion, sirvan de base para la realizacién
de practicas monopélicas prohibidas.

Volviendo a la ley de competencia econémica, en el articulo 9(16) se sefiala que son
précticas monopdlicas absolutas, entre otras, [os contratos, convenios, arreglos o
combinaciones entre agentes econémicos, cuyo objeto o efecto sea manipular los precios de
productos o servicios, el establecimiento de obligaciones de no competir en la prestacion de
determinados servicios, dividirse los mercados clientes para la enajenacién de bienes o la
prestacion de servicios, el establecimiento de posturas o actitudes para manipular
licitaciones, concursos, subastas o almonedas. Estas practicas no producirdn efectos
legales.

Son practicas monopdlicas relativas los actos, contratos, convenios o combinaciones
cuyoc objeto sea o pueda ser desplazar indebidamente o otros agentes del mercado,
impedirles sustancialmente su acceso o establecer ventajas exclusivas en favor de una o
varias personas y en general, todo acto que indebidamente dafie o impida el proceso de
competencia y libre concurrencia en la produccién, procesamiento, distribucidn y
comercializacién de bienes o servicios, diferentes de los sefalados como précticas
absolutas,

Esta Ultimas practicas, se encuentran condicionadas a que se verifiquen una serie de
circunstancias especiales, tales como el hecho de que el responsable tenga poder sobre el
mercado y que éste sea un mercado relevante. Estas practicas si producirdn efectos
juridicos, hasta que sean declaradas por la autoridad, en cuyo caso podrd ordenarse su
suspensién, supresion o modificacion.

En este orden de ideas, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes deberd vigilar
que el otorgamiento de permisos a que se refiere (a Ley de Navegacidén no vayan propiciar
la realizacion de précticas monopdélicas, pudiendo solicitar para tal efecto la intervencién de
la Comision Federal de Competencia Econdmica.

Regresando al régimen establecido por la ley par el olorgamiento de los permisocs
materia de nuestro estudio, el articulo 37 (17) sefiala que los permisos a que se refiere 1a ley
serén otorgados a las personas que asi lo soliciten, siempre que se cumplan los requisitos
establecidos en parrafos anteriores, en un plazo que no deberd exceder de 45 dias
naturales, contados a partir de aquél en que se hubiere presentado la sclicitud debidamente
integrada y requisitada.

Atinadamente, el fegislador introdujo la figura de la afirmativa ficta en |a ley, para

(16) Ley Federal de Competencia Econdmica. an. 9.
(17) Ley de Navegacidp, an. 37.
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&l caso de que la autoridad no conteste dentro del plazo sefialado la solicitud respectiva,
sefialando que de no hacerlo, se entendera concedido el permiso respectivo.

Finalmente cabe sefialar que la ley expresamente sefiala que el otorgamiento de los
permisos, no confiere derechos de exclusividad a sus titulares, por io que se podran olorgar
otros en favor de personas distintas, para que en igualdad de circunstancias exploten los
servicios sefalados.

Por cuanto hace a la navegacién de altura, la Ley establece que la navegacion en
zonas mexicanas y el amibo a puertos nacionales estara abierto, en tiempos de paz, a todas
las embarcaciones de todos los paises, pudiendo negar el arribo en los ¢asos en que no
hubiese reciprocidad de trato con el pals de que se trate, En términos generales, no existe
condicionante alguna respecto a la navegacion de altura, con las saivedades anteriormente
anotadas.

Respeclo a la naturaleza juridica del otorgamiento de permises a la navegacion es la
de un acto administrativo juridico, externo, simple, obligatorio reglado, de resolucién, que
limita la actividad juridica de los particulares.

5. facultades de supervisién de arribos, permanencia en puerto y despacho de
embarcaciones.

Al igua! que lo hemos venido haciendo en paginas anteriores, comenzaremos por
analizar el establecimiento de estas facultades en nuestra Ley de Navegacitn.

Conforme al articulo 8, fraccién 1, son las capitanias de puerto las facultadas para
autarizar los arribos y despachos de |las embarcaciones. Por otra parte, en la fraccién IV se
faculta a dicha autoridad maritima a vigilar que la navegacién afectie atragque y su
permanencia en el puerto. ’

Resulta por demas obvio sefialar que estas facultades son ejercitadas de manera
directa por las capitanias de puerto, dado que las mismas son efectuadas dentro de el
ambito de su jurisdiccién territorial.

De acuerdo con nuestra legistacién se considera arribada (e llegada de una
embarcacidon al puerto, o a un punto de las costas o riberas, procedente de un puerto o
punto distinto, independientemente de que embarque o desembarque personas o carga, la
cual pueds ser:

- Prevista, cuando estaba sefalada desde (a salida del puerto de procedencia,

- Imprevista, la que ocurre en lugares distintos a! consignado en el despacho de
salida, por causa justificada cebidamente comprobada, ¥
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- Forzosa, la que se tiene que realizar por mandato de ley, por fuerza mayor o caso
fortuito.

Comenzaremos por analizar Ja autorizacidon o despacho de salida, para volver
posteriormente al amibo de las embarcaciones. Toda embarcacién para poder salir &
navegar en mar, requisre de un permiso olorgado por la autoridad portuaria, al cual se le ha
conocido con el nombre de despacho de salida de pusrto.

Conforme &l articulo 40 de la Ley de Navegacion, la autoridad para expedir el
despacho de salida, deberd solicitar al capitan de la embarcacion:

1.- La patente de sanidad. Este documento es aquel por el cua! la autoridad sanitaria
hace constar que la embarcacién esta apta para navegar, sin rapresentar un peligro para la
salud de sus tripulantes, pasajeros y terceras parsonas en contactio con ellos.

Lo anterior resulta légico si se analizan las disposiciones de la Ley General de
Salud(18), la que en sus articulos 363 y 366 sefala que la autoridad sanitaria otorgara libre
plactica a las embarcacicnes cuando, de acuerdo a los informes que le proporcicnan y a las
investigaciones que realice, se determine que la embarcacion cuenta con material y equipo
suficiente para la atencitn de sus pasajeros y que no representa peligro para los mismos su
salida a mar.

A mayor abundamiento, el articulo 367 del propio ordenamiento sefiala que las
embarcaciones que partan del teritorio nacional, deberdn estar provistas de ia
documentacion sanitaria requerida por las disposiciones legales aplicables.

2.- Certificado de no adeudo o garantia de pago por e! uso de la infraestructura o
dafios causados a ésta.

3.- Certificados da saguridad que demuestren el buen estado de la embarcacién. Al
raspecto resultan aplicables las consideraciones vertidas en el capitulo anterior raspecto a
las empresas navieras clasificadores de embarcaciones, por lo que remito al lector a ese
capitulo para su consulta.

4.- Calculo y plan de estiba de 1a carga.

Accrde con ia doctrina del dereche administrativo, 1a ley sefial que los permisos,
denominados despachos quedaran sin efectos si no se hiciere uso de ellos dentro de las 48
horas siguientes a su expedicidn.

El despacho podra ser negado por la autoridad portuaria en acatamiento de una
orden judicial, de las autoridades administrativas federales, por la falta de documentos para
su expedicion o por que exista peligro para la embarcacion si sale a navegar debido a
condiciones atmosféricas o climatolégicas.

{18) Loy Genesal de Salug, Promutgada el 30 de ® de 1983, art, 363-368,
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Es necesario sefialar que en aquellos casos en que las embarcaciones se aproximen
a las costas para reconocerlas o rectificar su posicién, prosiguiendo posteriormente su viajs,
no serd necesario efectuar los trdmites antes sefialados, ya que juridicamente dicha
maniobra no es un despacho y arribo, sino una recalada.

Finalmente cabe sefalar qus tratandose de embarcaciones de recreo, deportivas y de
pesca, existe un régimen especial para su despacho, mucho mas simplificado, el cuat en
ocasicnes es vigilado por un delegado especial de la capitania de puerto.

Respecto al arribo de embarcaciones a puerto, 'a capitania de puerto lo autorizard
previa exhibiciéon de |a siguiante documantacion:

1. Despacho de salida del puerto de origen, no @s necesario exhibir el de los
pusrtos intermedios en e! viaje.

2. Manifiesto de carga y declaracion de mercancias peligrosas. Estas medidas son
para determinar algunos efectos fiscales, sanitarios y de seguridad en el arribo.

3. La lista de tripulantes y, en su caso, de pasajeros, Lo anterior persigue fines de
carécter migratorio y, de salubridad, en los cases de cuarentena por enfermedades
contagiosas, declaradas por las autoridades sanitarias.

4. Diario de Navegacidn, mismo que tiene obligacién de Hevar el capitdn, ya que al
ser la primera autoridad abordo, debe dar cuenta del estado que guardan las cosas, las
personas y de los actos juridicos y materiales que se lleven a cabo.

Adicionalmente, tratandose de navegaci6n de altura, deberan presentarse autorizacion de la
libre practica expedida por la autoridad sanitaria, respecto de la lista de pasajeros, debera
indicarse por separado aquellos que van a permanecer en el pais y de los que volveran a
embarcarse, certificado de arqueo, deciaracién de provisiones a bordo y declaracién de
efectos de la mercancia y tripulacién.

Por Ultime, respecto a la permanencia e ingreso a las instalaciones portuarias por
parte de las embarcacionas, habiamos sefialado que o5 necesaria la utilizacién de los
servicios da pilotaje del puerto de que Se irate, para evitar con elio daffos a las instalaciones
portuarias. Al respecto remito al lector al capitulo anterior para su consulta.

De acuerdo con el articulo 45 de la ley, los movimientos de entrada, salida, atraque y
amarre en puertos, se efectuaran de acuerdo con las prioridades del mismo, pero en ningdn
caso deberé hacerse distincion alguna por razon de nacionalidad o importancia econémica
que represente Ja embarcacién, con salvedad de aquellas embarcaciones que transporten
materiales peligrosos, en cuyo caso deberdn acudir a lugares especiales en donde se
garantice cuidado y celeridad en tas maniobras.

Respecto al tiempo que permanecera en buque en el puerto, la capitania de puerto
tratard que sea el menor posible, debiendo contar durante su permanencia con el personal
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que sea necesario para efectuar los mavimientos que la autoridad maritima sefiale como
necesarios. :

Respecto a la naturaleza juridica de fos permisos o despachos de salida, la
autorizacién de arribada y las actividades de supervision de embarcaciones en puerto, se
trata de actos administrativos de naturaleza juridica en los primeros casos y maleriales en el
segundo, externos, simples, obligatorios reglados en los primeros casos y discrecional en el
Gltimo, de resolucion los primeros y de tramite los segundos, que limitan la aclividad jurldica
de los particulares.

8. facultades para sanclonar actos u omislones profiibidos por la ley.

Resultado l6gico e inmediato de |a extensa regulacién que efectua la legislacién
mexicana sobre las actividades e las empresas navieras, se hace necesario que la autoridad
maritima cuente con facultades suficientes para hacer cumplir sus determinaciones y
sancionar las conductas apartadas de la ley.

En este sentido, nuestra actual Ley de Navegacion contsmpla un Titulo espacifico da
sanciones. Perc como es légico suponer, la potestad sancionadora de la autoridad no puede
justificarse de manera arbitraria, razobn por la que se establece todo un procedimiento de
investigacion e instruccién para la imposicion da sanciones, en el que se da al particular ia
posibilidad de defensa, respetando con ello las garantias constitucionales necesarias para
tal efecto.

En efecto, e! articulo 136 sefala expresamente lo siguiente;

" Para la imposicién de ias sanciones previstas en esta ley, la Secretaria deberd oir
previamente a}_interesado y tomar en cuenta la gravedad de la infraccién y los dafios
causados, para lo cual observaré el siguiente procedimiento.

I. La Secretaria le haré saber Ias prasuntas infracciones, concediendole un plazo de
quince dias hébiles para que presente pruebas y defensas; y manifieste lo que a su derecho
convenga; y

\l. Presentadas las pruabas y defensas o vencido el plazo sefialado en la fraccién
anterior sin que se hubieren presentado, la Secretaria dictaré la resolucion que comresponda,
en un plazo no mayor de treinta dias habiles."(19)

Por ditimo cabe sefialar que la ley establace sanciones administrativas por
infracciones a las disposiciones legales, en cantidades que van dasde 50 haste 50,000 dlas
de salaric minimo general vigente en el Distrito Federal al momento de cometerse la
infraccion. Desde (uego, el particular tendré expeditas las vias jurisdiccionales para combatir
la resolucién que en su caso se dicte, ya qua 1a lay no prevé recurso algune para tal efecto.

Finalmente, por cuanto hace a la naturaleza de las acciones sancionadoras por

(19) Ley de Navegacién, art. 138.
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parte de las autoridades maritimas, se trata de actos administrativos de naturaleza juridica,
externos, simples, obligatorios, de resolucién y de tramite por cuanto hace aj procedimiento
previo, que pueden llegar a causar molestia a los particulares invadiendo su esfera juridica.

4.3.- DE LA VIGILANCIA SOBRE LOS AGENTES EXTERNOS (PREVENCION DE
ACCIDENTES Y PELIGROS):

Respecto a las facullades de vigilancia de las autoridades maritimas sobre los
hechos, acontecimientos y factores externos a las embarcaciones, para la prevencién de
accidenles maritimos, tales como averias, naufragios y abordajes, encontramos las
siguientes:

1.- facultades para coordinar el auxilio y salvamento a embarcaciones en aguas de
jurisdiccion federal, y

2.- facultades para organizar, regular y prestar servicios de ayudas a la navegacién y
control del trénsito maritimo.

Analizaremos ahora cada una de estas facultades de la autoridad y los efectos que
producen sobre |as empresas navieras.

1. Facultades para coordinar operaciones de auxillo y salvamento a
embarcaciones en aguas de jurisdiccién federal.

Eslas facultades se encuentran previstas en los articulos 7 y 8 de la Ley de
Navegacion, como exclusivas de las autoridades maritimas, principalmente desarrolladas
por las capitanias de puerto, dada la proximidad de éstas a las embarcaciones.

Do acuerdo con el articulo 7, fraccion IX, de la ley, es facullad de la Secretarla de
Comunicaciones y Transportes coordinar el auxilio y salvamento en aguas de jurisdiccion
federal.

Por su parte, el articulo 8, fracciones X y X, establece que corresponde a las
capitanias de puerto, en el Ambito de sus respectivas jurisdiccionas, coordinar las iabores de
auxilio y salvamento en caso de accidentes o incidentes de embarcaciones, asi como dirigir
el cuerpo de auxilio para la navegacibn interior.

Por cuanto hace a los conceptos de lo qua se entiende por averias, accidentas a la
navegacién, operaciones de salvamento y ayuda a !a navegacion en peligro, asl como sus
distinciones, remito a! lactor al capitulo anterior, en donde fueron analizados a fondo dichos
conceplos, a efecto de no incurir en repeticiones innecesarias,
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La Ley de Navegacion dispone que cuando se lleve a cabo una operacién de
salvamento, debera hacerse del conocimiento de la autoridad maritima del primer punto de
arribo de la embarcacion.

Es lagica la postura adoptada por el legislador de establecer que sera la autoridad
maritima quien coordine y vigile las actividades de salvamento y auxilio a la navegacién en
peligro, ya que es quien tiene la capacidad técnica y experiencia necasaria para evitar que
las labores se vean afectadas o que se vaya a causar un dafio mayor de originado.

La postura se consagra de manera expresa en el articulo 123 de la ley, el cual
astablece textualmente lo siguiente:

" El auxilio y salvamento de las embarcaciones dentro de la jurisdiccién de la
capitania de puerto serdn coordinadas por su titular, quien podra utilizar los elementos
disponibles en 81 puerto, a costa del propietario(20}

Es esta Gltima razdn la que da mayor justificacién a la facultad de 1a autoridad para
coordinar ias labores de salvamento y auxilio, ya que en su caracler de auloridad tiene
expeditos los recursos del puerto para tal efecto.

Finalmente, la lay impone a la autoridad maritima la obligacién de establecer y
determinar las estaciones de salvamento en los litorales, pudiendo autorizar a los
particulares a prestar dichos sarviclos.

Para continuar con la metodologia empleada en este capltulo, sefialaremos por ltimo
que la naturaleza juridica de las acciones de coordinacion de las labores de salvamento y
auxilio a la navegacion es la de actos administrativos de naturaleza material, externos,
simples, obligatorios, de trdmite.

2. Facultades para organizar, regular y prestar serviclos de ayuda a la
navegacion y control del trénsito maritimo.

Conforme a lo dispuesto por la fraccion Vil del articulo 7 de la Ley de Navegacion,
corrasponde a la Secretaria de Comunicaciones y Transportes organizar, regular y prestar
servicios de ayudas a la navegacion, radiocomunicaciones y control de transito maritimo,

Dentro de esle tipo de facultades encontramos también las relativas a la sefalizacion
maritima para evitar accidentes y averias a la navegacion.

Al respecto, se establece que la Secretaria dispondra lo necesario para establecer y
mantener sefalamiento maritimo y las ayudas a la navegacién, que justifique el volumen del
transito maritimo y que exija el grado de riesgo, de acuerdo con las consideraciones de
cardcter internacional.

(20) thigem., art. 123.
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De igual forma impone la obligacion a las administraciones portuarias integrales y a
las terminales maritimas, concesionadas en términos de la Ley de Puertos, de construir,
instalar, operar y conservar en las éreas concesionadas las sefales maritimas y demés
ayudas a la navegacion que determine la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Muchas de tas disposiciones relativas a la sefializacién maritima responden 8 la
prevencién de abordajos, que trata de evitar el Estado.

* El accidente del abordaje en alta mar era raro antiguamente. Sélo era frecuente a la
entrada de los puertos. En la época actual es también facil en alta mar por causa de la
intensificacidén del trafico sobre lineas determinadas e invariables. Por otra parte, la gran
fuerza de impulsién de la maquinaria naval modema hace més dificil evitar las colisionses y
da lugar a datifos de gran entidad econdmica. De aquf los trabajos intemacionales en materia
de prevencion de abordajes. En 24 de marzo de 1897 se publicd el Reglamento para evitar
abordajes en ¢l mar (evidentemente se refiere el autor al Derecho espafiol), relativo a las
luces de situacién, aminoracién de velocidad en tiempo de niebla, etc. EI Congreso de
Washington de 1889 elaboré un Cdédigo de rutas maritimas (luces, seiiales acusticas,
sefiales de socorro, ete.).

La Conferencia de Londres de 1929 elabord un convenio para la seguridad de la vida
humana en el Mar, revisado en 1948 y sustituido actualmente por e! del 17 de junio de 1960,
su anexo B) incluye un Reglamento Internacional para la prevencion de abordajes, aceptado
por Espafia el 21 de abril de 1964 {publicado el 20 de julio de 1965) sobre la unificacién de
ciertas reglas relativas a la competlencia penal en materia de abordaje u otros accidentes de
navegacioén, para la verificacién de ciertas reglas relativas a la competencia civil en materia
de abordaje."(21)

Para estar en posibilidad de tener una vision mas amplia de lo que implican las
acciones para evitar accidentes y demas peligros a {a navegacién, a continuacién
analizaremos las principales medidas de seguridad previstas en la Convencién Intermacional
para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1960.(22)

Da acuerdo con la convencién, las embarcaciones que al navegar se encuentren can
derrelictos peligrosos, hielos peligrosos o cualquier peligro para la navegacion, tempeastades
tropicales, temperaturas atmosféricas cercanas a la congelacién o vientos con gran fuerza
de impulsion, deberan informar, por todos los medios que se encuentren a su alcance, a
todas las embarcaciones que se encuentren cercanas, asi como a las autoridades
competentes del primer punto de la costa con quien pueda comunicarse. La comunicacién
deberd realizarse en lenguaje claro, preferentemente en inglés, pudiendo utilizar el Cddigo
Internacional de Sefiales.

Por otra parte, existe la obligacion para los Estados de recoger la informacion

(21) GARRIGUES, JOAQUIN, Curso de Derecho Marcantll, pag. 787.
(22) Convencion Intemacional para la Segundad de ia Yida Humana en el Mar, 1860, ON.U., Londres,
ingiaterra, 17 de junio de 1980.
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meteorcldgica para su estudio y difusitn a las embarcaciones que naveguen cercanas a sus
costas, advirtiendo de las rachas de vientos, tempestades y temporales tropicales, transmitir
diariamente, por radio, boletines meteorolégicos a la navegacion, asi como instrumentar
sistemas de medicién de datos y acopio de informacion al respecto.

En las embarcaciones, los capitanes, al recibir cualquier sefial de que un buque o un
avioén, o cualquier otro artefacto naval, se encuentra en peligro, deberd acudir a teda
velocidad a prestarles socorro.

A manera de sefal preventiva de abordajes, todos los buques de registro bruto
superior a 150 toneladas que realicen viajes intemacionales, deberan llevar a bordo una
lampara para sefales diumas eficaz.

De igual forma, los Estados se comprometen a asegurar la adopcién de medidas
tendientes a vigilar las costas y para el salvamento de personas que se encuentren en
peligro en sus costas.

Finalmente, se establece un Codigo de sefiales que deberén ser utilizadas por las
unidades de salvamento maritimo en sus comunicaciones con los buques en peligro, y
viceversa, de las cuales a continuacién transcribiré algunas, a manera ds ejemplo:

" SENAL SIGNIFICADO
De dia: movimiento vertical de una bandera

blanca o de los brazos, o disparo de una serial

de estrellas verdes, o repeticion de la letra "K*

del Coédigo (-.-) mediante un aparato de sefia-

les luminosas o sonoras.

De noche: movimiento vertical de una luz o Este es el mejor lugar
bengala blanca, o disparo de una sefial de es- para desembarcar,
trellas verdes, o repeticion de la letra "K' del

codigo (-.-} mediante un aparato de sefiales lu-

minosas o sonoras. Una indicacién de distan-

cia {o de la direccién) puede darse con la colo-

cacién de una fuz o bengala blanca fija a un

nivel inferior y en linea con el observador.

De dia: movimiento horizontal de una bandera

blanca o de [0os brazos extendidos horizonial-

mente, o disparo ds una seflal de estrellas ro-

jas, repeticién de la letra “S" del Codigo(...) Extremadamente peligroso
mediante un aparato de sefales liminosas o el desembarco aqui.
sonoras.

De noche: movimiente horizonta! de una luz o
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bengata btanca, o disparo de una sefial de es-
trellas rojas, © repeticidn de la letra "S" de! co-
digo (. . .) mediante un aparato de sefales [Umi-
nosas o sonoras. "(23)

Las posturas expuestas en esta convencién respecto de ia obligacién de los
capitanes de |as embarcaciones de informar sobre peligros a la navegacion es adoptada por
nuestra legislacion. En efecto, el articuto 57 de la Ley de Navegacion sefiala que los
capitanes de las embarcaciones estén obligados a informar a la auloridad maritima de las
interrupciones, deficiencias y desperfectos que adviertan en las sefiales maritimas.

Para dar una adecuado seguimiento alas labores de auxilio a la navegacion y
seflalizacidn maritima, la ley establece que ta Secretaria de Comunicaciones y Transportes
determinaré los puertos 0 vias navegables donde debén establecerse sistemas de control
de transito maritimo, los cuales deberan funcionar las 24 horas da todos los dias del afio.

En relacion al control de! trafico maritimo, existe un reglamento(24) expedido durante
la vigencia de la anterior Ley de Navegacién y Comercio Maritimo, pero que de acuerdo a o
dispuesto por el articulo cuarto transiterio de la Ley de Navegacién, continda en vigor hasta
an tanto se expida uno nuevo que lo abrogue.

En este reglamento se contienen regulaciones para el control de! trafico maritimo,
astableciendo que la finalidad del control es acrecentar la seguridad de la navegacion,
salvaguardad la vida humana y proteger las instalaciones maritimas, regulando el tréfico
maritimo en aquelias zonas de convergencia y en aquellas que exista densidad en el tréfico
de embarcaciones.

Es la Secretaria de Comunicaciones y Transportes la competente para organizar y
dirigir el control det tréfico, pudiendo concesionarlo a los particulares en estaciones situadas
en cada puerto, de manera estratégica y debidamente equipadas para tal finalidad.

Las estacicnes que se instalen, proporcionardn a las embarcaciones toda la
informacién que requieran respecto a la organizacién de las sistemas maritirmos, estado del
tiempo y condiciones de seguridad para la navegacion, en idioma castetlano y de acuerdo
con los cédigos y estdndares internacionalmente aceptados.

Para poder llevar un adecuado seguimiento de ias embarcaciones que se encuentren
o ingresen al drea de control del trafico maritimo, estas deberdn proporcionar a las
estaciones establecidas para tal efecto, todas las caracteristicas de sus embarcaciones,
tales como peso, arqueo, nombre, matricula, destino, puerto de salida, cargamento, etc.

De iguat forma se establece 1a obligacion para todas las personas que tangan alguna
concesidon en los mares, que efectian explotacion de recursos naturales, petro-

(23) lhidem., Capitulo V, Regla 16.
24]

{ de Organizacitn y Control del Trafico Marlimo Nacional, D.O. 13 de
diciembre de 1987,
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leros, y demds, cuyas instalaciones, obras o dasarollos puedan [legar a representar un
peligro a la navegacion, de proporcionar a las controladoras de tréfico maritimo, los planos,
localizacién y tipo de construcciones o instalaciones, debiendo instalar las sefiales que le
indique la autoridad maritima.

En contrapartida, las embarcaciones que puedan llegar a representar un peligro para
las instalaciones submarinas, ya sea por fondeo, anclaje u operacién, deberdn contar con
equipo de posicionamiento geogréfico, bien sea radioeléctrico o lo que a futuro se desamolle
por la tecnologia para tal efecto.

Por dltimo, para concluir nuestro estudio seflalaremos que la naturaleza juridica de
este tipo de operaciones de control y vigilancia sobre [os medios externos que puedan liegar
a causar peligro a la navegacién es la de actos administrativos de naturaleza material y en
alguncs casos juridica, externos, simples, obligatorios, de trémite y en ocasiones de
resolucidn.



CONCILUSIONES

Después del andlisis efectuado a las disposiciones juridicas y normativas que
regulan, organizan, sancionan y convargen scbre las empresas navieras en el sistema
jurldico mexicano, podemos concluir o siguients:

1.- La rama del Derecho que reguia a las empresas navieras, es una de las mas
antiguas que existe, ya que desde ias culturas griega y romana, 56 @ncuentran vestigios de
una regulacién especifica para las actividades que se realizaban por mar, lo cual resulla
16gico si analizamos que el comercio y la transportacién de mercancias y personas por mar y
demds vias navegables es una de las actividades mds antiguas que se conocen, scbre todo,
desde que los pueblos y las civilizaciones comenzaron a volversa sedentarics y adquirieron
un grado de desarrollo técnico y cullural, mas ¢ menos considerable, como para construir
embarcaciones.

2.- En México también podemos encontrar vestigios de nermatividad maritima para las
embarcaciones, desde tiempos que se remontan & la época prohispénica, y aun cuando es
hasta la llegada de los espafioles, también encontramos rasgos de sistematizacién y
abstraccion en la creacion y ensefianza del derecho maritimo en los pueblos prehispdnicos.
De hecho, es tan anliguo el Dereche maritimo, que es éste de donde emana el Deracho
mercantil.

3.- Esta regulacion juridica de las actividades maritimocomerciales realizadas por
empresas maritimas, responde a los mas altos ideales de unificacién juridica que han
prevalacido en la mayor parte de los paises del mundo, y por la cual han luchado un
sinnltimero de estudiosos y doctrinarios de la ciencia juridica. En efecto, el Derecho Maritimo
surge con una vocacion hacia la internacionalizacién, a grado tal, que la mayor parte de las
normas de derecho interno sobre Ja materia que han adoptado diversos paises, entre ellos el
nuestro, son concerdantas con las establecidas y adoptadas en las diversas convenciones
intarnacionales celabradas a lo largo de la historia sobre temas de Derecho maritime.

4.. No obstante {a tendencia uniformadora y globalizadora que se da a nivel
intemacional, a nive! interno todavia contamos con una gran diversificacién de las normas
reguladoras de las actividades, personas y bienes que integran las empresas navieras, las
que enconiramos en una multiplicidad de leyes, reglamentos, convenios y convenciones
intemacionales, fisicamente separadas entre si.

En este sentido, aun hace falta un esfuerzo compilador, por parte dal legislador, de
las disposicionas de !a materia. Nuesira nueva legislacién en materia de navegacion, ha
tratado de acortar y simplificar esta tarea, aun cuando fos esfuerzos todavia resultan
insuficiantes.

5.- No cbstante la existencia una gran diversidad de disposiciones de Derecho
maritimo, especiales y especificas para las empresas navieras, éstas en su constitucion,
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funcionamiento y organizacién, continian regulandose por fas disposiciones de! Derecho
privado, ya sea mercantit o civil, segun el tipo de empresa que se analice. ’

6.- Ha quedado superado el mito de qua las empresas navieras, 56lo pueden operar y
constituirse juridicamente como personas morales de! Derecho mercantil, ya que como
hemos dejado asentado a lo largo de este trabajo, el concepto de empresa naviera no
responde a una connotacién de cardcter estrictamente juridico, sino que atiende a
realidades econémicas, que tienen repercusiénes sabre la esfera juridica.

En este sentido, una empresa naviera puede estar representada hacia el mundo
juridico, a través de personas morales, es decir, de ficciones creadas por el derecho para
aglutinar los esfuerzos y capitales de varios individuos; o de personas fisicas, que cuenten
con los elementos suficientes para su creacién y funcionamiento.

Mds aln, dichas personas fisicas y jurldicas pueden estar reguladas y constituidas
por normas de Derecho mercantil o por normas de Derecho civil, ya que como lo hemos
analizado, existe un sinnumero de empresas dedicadas a actividades que no responden a
los fines del derecho comercial.

7.- El Estado liene una especial preocupacion por el desarrolio de las actividades que
realizan las empresas navieras, Io que se ve reflejado en !a numerosa cantidad de
disposiciones normativas, que le permiten vigilar y controlar sus actividades, a sus personas
y a sus bienes, dejando desde luego un papel muy importante a la libre concurrencia de los
factores de la econdmicos.

Esta preocupacién responde a la importancia que para nuestro pals reviste las
comunicaciones por mar y demas vias navegables, ya que es a través de ellas como se
logra comercializar una gran cantidad de mercancias y producids nacionales e incluso
extranjeros, lo que las coloca en un importante (ugar dentro del comercio interacional a
nivel mundial

8.- A manera de conclusién general, cabe seflalar que las empresas navieras son
instrumentos importantisimos para el comercio de nuestro pais, por 10 que se ha desplegado
una extensa regulacién por parte de! Estado sobre las mismas, idéntica a |a adoptada por la
de la mayor parte de 1os sistemas juridicos contemporaneos, lo cual ha sido posible, gracias
a los esfuerzos unificadores internacionafes de esta rama del Derecho, lo que hace que
resulte por demds importante e indispensable su estudio en la actualidad,
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Publicado en el Diario Oficial de la Federacitn el 9 de agosto de 1994,

60.- Conyenio Intemacional sobre Responsabilidad Civil_por Dafios _Causados_por la
Contaminacién_de las Aguas del Mar por Hidrocarburos, Organizacién de las Naciones
Uridas, Publicado en et Diario Oficial de la Federacitn el 9 de agosto de 1994.

Cnumnmam.la.ﬂepmsﬁn.da.&qs_ummmnkuaﬁeguﬂ ad_da_laJ:lamgagdn
Mﬂmmwua_amm.du
das en |a Plataforma Continental, publicado en el Dnano Oficial de
la Federacién et 9 de agosto de 1984,

62.-

Convenio_para la Unificacién de Cieras Reglas en Materia de Auxilio y Salvamento
Maritimo, Organizacién de las Naclones Unidas, Bruselas, Bélgica, firmado el 23 de
saptiembre de 1910.
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