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PREFACIO

Desde los inicios de lo que podria considerarse mi vida como
estudiante, ha llamado mi atencion un tema que para la mayoria de los
mexicanos es un supuesto conocimiento de lo mds normal y sin

trascendencia: la geografia de nuestro México.

Si se analiza cualquler fuente de informacidn, llamese
enciclopedia, almanaque, diccionario etcétera, se encontrara que uno
de los datos que resaltan con mas énfasis en lo que refiere a los Estados
Unidos Mexicanos (México), es el geogrdfico. Se sefala su extension
como territorio, sus principales cludades y capitales, cordilleras y

fronteras; pero algo aun mas importante: sus litorales. *

En efecto, el terltorlo mexicano continental, que mide
1°972,546 kildmetros cuadrados, tiene 2760 kilémetros de costas en el
Golfo de México y 6608 kildmetros en el Pacffico. Sus islas en el Golfo de
México y el Caribe miden 945 kildmetros cuadrados y las del Pacifico

5551 kildmetros cuadrados.

Mas, pese a contar con casi 10,000 kildmetros de litorales y
con una posiclon estratégica con salida a los océanos Pacifico y
Atlantico (Golfo de México), el sistema portuario mexicano esta
descuidado y deterlorado y, a la fecha, carece de un puerto maritimo
de altura equlparable a los de Rotterdam, Hong Kong. Singapur,

Liverpool, Long Beach o Houston.
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Actualmente se ha iniciado lo que podemos llamar la
cuenta regresiva para modernizar los puertos, con la modalidad de
privatizar la operacidn de los servicios portuarios a través de concesiones,
actos que se iniciaron desde el 3] de mayo de 1991 al requisar el
gobierno federal las instalaciones del puerto de Veracruz para dar fin a
una cadena de corruptelas y atrofias que hacen del principal puerto de

México un ente enfermo y desprestigiado.

Ahora blen, si el propésito de nuestra actual administracion y
de las que vendrdn es colocar a México en posibilidades de competir
maritimamente con otros paises que, al igual que el nuestro, se
encuentran geogrdficamente situados en ventaja hacia los océanos,
serd necesario desarrollar, de la misma manera que las instalaciones
portuarias, un sistema Juridico apto en su totalidad, para regular todas y
cada una de las actividades tanto administrativas, mercantiles y
judiciales, asi como las de navegacldn, atraque y desatraque en cada

uno de nuestros puertos y aguas territoriales.

Desde los inlcios del hombre como un ser raclonal, una de
sus princlpales actividades ha sido y serd el navegar, y como resultado
de esto se ha visto de igual manera en la necesidad primordial de
regular toda actividad maritima,” ya que como lo marca la misma
historla, el primer pueblo de la antigiiedad en redactar leyes maritimas

escritas fue el pueblo rodjo.

Rodas era conoclda tanto por el famoso coloso que cerraba

la entrada de su rada, como por el prestigio de sus leyes maritimas. Si el
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coloso fue considerado una de las maravillas del mundo antiguo, el
prestigio de las leyes maritimas de Rodas se impuso en toda la cuenca
del Mediterraneo y algunas de sus disposiciones, recogidas por el
Derecho Romano, se transmitleron a los pueblos modernos y perduran

aun.

Las leyes rodias regulaban diversas instituciones: clertas
especles de préstamo maritimo, delifos cometidos entre marlneros,
delitos relativos al cargamento y al buque, disposiclones sobre politica
naval, casos de trasbordo de la mercancia de un barco a otro, etc.; pero
quizas lo mds notable del contenldo de este cuerpo de leyes sea la
primera reglamentacion de una especle de sociedad que es el mds
legitimo antecedente del contrato de comenda, que a su vez es el
antecedente de nuestra socledad comerclal, y los princlplos sobre las
averias gruesas, recoglidos en el Digesto Romano y presente aun en las

leyes modernas.

Herederos de Grecia, los romanos utllizaron las Instituciones
grlegas y rindleron homenale en su legislacldn, ‘a los juristas y a las leyes

rodias. El mismo Clcerén reconoce: "Rhodiarum musque ad nostram

memorlam disclplina navalls et gloria remansit, pro leqge _manllia" (Los

rodlos merecen nuestra glorla y permanecen en nuestra memoria por su

disciplina naval deblido a la Ley Manliia).

Es Importante sefialar que en el Digesto, se contiene la Ley
Rodla de la echazén. El princlpio fundamental de ia averia aparece de

la sigulente forma: “"Lege Rhodia cavetur, et _silevandae navis gratia
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iactus mercium factus est, omnium contributione sarciatur, quod pro

omnibus datum est" (La Ley Rodia permite aligerar la nave gracias al

acto de arrofar las mercancias, y todos deben contribuir a resarcir por

todo lo que les es dado).

Por consiguiente, el hombre ha buscado regular la conducta
de cada individuo y sociedad, fortaleciendo sus costumbres y principios
buscando asi la convivencia humana y el blen comun, dando resultado

a la eterna relacion que existird siempre entre el hombre y el Derecho.

Si se toma en cuenta que es por demas sabido que no
puede concebirse al hombre sin derecho, ni al derecho sin el hombre, a
continuacion daré una de las muchas definiciones que hay acerca de lo

que es el Derecho.

“Todavia buscan los juristas -decia sarcdsticamente Kant-
una definiclon de su concepto de Derecho". Y, en efecto, pocas
cuestiones referentes a la socledad humana han sido preguntadas con
tanta persistencia y contestadas de formas tan diversas, extranas e

Incluso, paraddjicas, como la cuestion: “zQué es el Derecho?@".

"El Derecho es, en términos generales, un conjunto
coordinado de construcciones Ideales, emanadas de un poder puiblico
efectivo y destinado a actuar o realizarse en la vida humana de relacion
soclal'.! Aqui, se enfrenta a uno de los muchos conceptos que se han

dado para tratar de definir de una forma simple lo que es Derecho; pero,

' CERVANTES AHUMADA, Raul, Derecho Marifimo, ed. Herrero.México, 1989. pag. 5



PREFACIO

3Es que aqui se encuadran todas las figuras e instituciones juridicas que
existen? La respuesta es no; ya que para el estudio del mismo el Derecho,
antes que nada, se ha dividido en Derecho Publico y Derecho Privado,

pero gQue diferencia a uno delotro?

Ambos vocablos provienen del latin “privatum jus y publicum

jus", respectivamente, que significan, aquél derecho concerniente a los

particulares y el derecho que atane a las cuestiones publicas.

A simple vista, dicha diferencia no representa mayor
confusion, pero al subdividirse el Derecho en ramas auténomas como lo
son, por ejemplo, el Derecho Constitucional, Mercanti, Civil,
Administrativo, Fiscal, etcétera, 2En qué momento debemos entender
que estamos frente a un derecho que atafie a cuestiones publicas o, en

su caso, el derecho concerniente a los particulares?

En un "strictu sensu", la diferencla entre Derecho Publico y

Privado es mayor que la proporcionada anterlormente.,

"Por Derecho Privado se entiende el confunto de normas
que regulan las relaciones juridicas entre personas que se encuentran
legaimente consideradas en una situacidn de igualdad, en virtud de que
ninguna de ellas actia, en dichas relaciones, investida de autoridad

estatal,

Por su parte, el Derecho Publico se compone del conjunto
de normas que regulan el eferciclo de la avutoridad estatal,

determinando y creando al drgano competente para ejercitaria, asi
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como el mayor contenido posible de sus actos de autoridad estatal y el

procedimiento mediante el cual dichos actos deberan realizarse."?

Es asi, que para lograr ese desarrollo al que me refiero en el
inicio de mi trabajo, se debe buscar de la misma forma, Ia
modernizaclén de la rama encargada de regular toda actividad que se
desarrolle en el mar y cualquier via de navegacion, asi como los usos y

empleos que en éste puedan realizarse; el Derecho Maritimo.

La existencia de una rama del Derecho como lo es el
Derecho Maritimo, no quiere decir que sea esenclaimente diferente a las
demds ramas; por el contrario, los fendmenos y flguras juridicas son, en
esencia, los mismos; esto es, una compraventa serd una compraventa,
un testamento sera un testamento, un contrato (el que se desee) serd un
contrato, etcétera. Pero entonces, sQué lo caracteriza? La respuesta es
simple: todo acto regulado por esta rama resalta porque es directriz de
relaciones entre sujetos o con objetos que tienen que ver directa o

indirectamente con actividades maritimas.

Existe aln en nuestros dias, la discusion en torno a la
denominacion que esta disciplina juridica debe recibir. Aquellos que se
han ocupado dei tema, no logran ponerse de acuerdo en el calificativo
que debe de utilizarse para distinguir a esta materla; pero, como bien se
ha sefalado, no es, sin embargo, tarea facil condensar en una etiqueta

materias tan compiejas y a veces de distinta procedencia.?

! GARCIA MAYNEL, Eduardo. Introduccion af estudio del Derecho, ed. Porrda, México, 1987
' AZCARRAGA, Jose Luls. Derecho Inteinaclonal Mantimo. ed. Ariel, Baicelona, 1970.
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En ocasiones se ha utilizado el término de Derecho de la
Navegacion, pero se considera que este concepto ya ha sido superado;
ya que como lo seAala Farina, dicha definicién aparece un poco vaga,
ya que el Derecho Maritimo abarca también ordenes juridicas que no

son propiamente de la navegacion.

Solls Guillén, autor mexicano, sefiala que el término
adecuado para referirse a esta disciplina es el de Derecho Ocednico, en
el cual encuadra o trata de encuadrar la marina mercante, las riquezas
maritimas uninacionales, las riquezas maritimas multinacionales y, por
ultimo, todo cuanto se relaclona a la marina de guerra en lo juridico

naval militar.s

La confusién es mayor cuando autores como Azcdriaga, al
referirse al Derecho Internacional Publico del Mar, utilizan el concepto de

Derecho Internacional Maritimo.s

Desde un punto personal de vista, se considera que el
término adecuado para distingulr a esta rama del Derecho es el de
Derecho Maritimo, entendiendo por tal el conjunto de normas juridicas
que regulan las actividades de los particulares relacionadas con el
aprovechamiento, uso y explotacidn de los mares y espacios

navegables.

' FARINA, Francisco. Derecho y Leglislacidn Maritima, ed. Bosch, Barcelona, 1960.
3 SOUS GUILLEN, Eduardo. Derecho Océanico, ed. Porria, México, 1987.
cop.Cit. (1), pag. §
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Con la anterior definicion, es necesario recalcar la diferencia
entre el Derecho Maritimo y el llamado Derecho del Mar; ya que este
segundo es un apartado del Derecho Internacional Publico que ha sido
definido como la rama que regula la conducta de los Estados en el
dmbito marino, abarcando dentro de sus regulaciones lo referente a los
mares territoriales, zona econdémica exclusiva, rios, lagos, lagunas y
canales navegables que forman parte del territorio de cada nacion,
siendo ademas figura importante del Derecho Constitucional Mexicano
al plasmarse en nuestra Carta Magna el articulo 27, sefialando que "la
propiedad de las tierras y aguas comprendidas dentro de los limites del
territorio nacional, corresponde originalmente a la Nacién, la cual ha
tenido y tiene el derecho de transmitir el dominio de ellas a los
particulares, constituyendo la propiedad privada”. Continuando en el
mismo ordenamiento legal, se sefiala que “son propiedad de la Nacién
las aguas de los mares teritoriales en la extension y términos que fijen el
Derecho Internacional; las aguas marinas interiores; las de las lagunas y
esteros que se comuniquen permanentemente o intermitentemente con
el mar; las de los lagos interlores de formaclén natural que estén ligados
directamente a las corrientes constantes; las de los rios y sus afluentes
directos o indirectos, desde el punto del cauce en que se Inicien las
primeras aguas permanentes, Intermitentes o torrenciales, hasta su
desembocadura en el mar, lagos, lagunas o esteros de propiedad
nacional; las de las corrientes constantes o intermitentes y sus afluentes
directos o indlrectos, cuando el cauce de aquéllas, en toda su extension
o en parte de ellas, sirva de limite al territorlo naclonal o a dos entidades
federativas, o cuando pase de una entidad federativa a otra o cruce la

linea divisoria de la Republica; las de los lagos, lagunas o esteros cuyos
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vasos, zona o riberas sirva de lindero entre dos entidades federativas o a
a Republica con un pais vecino; las de los manantiales que broten en
las playas, zonas maritimas, cauces, vasos o riberas de los lagos, lagunas
o esteros de propiedad nacional, y las que se extraigan de las minas; y
los cauces, lechos o riberas de los lagos y corrientes interiores en la

extension que fija la Ley".

Aunado a lo anterior, es importante de igual forma senalar
que dentro del mismo articulo 27 Constitucional se sefala que, en los
casos a que se refieren los parrafos anteriores, el dominlo de la Nacion es
inalienable e imprescriptible y la explotacion, uso o el aprovechamiento
de los recursos de que se trata, por los particulares o por las sociedades
constituidas conforme a las leyes mexicanas, no podrdn realizarse sino
mediante concesiones, otorgadas por el Ejecutivo Federal, de acuerdo

con las reglas y condiciones que establezcan las leyes.

En cuanto a la soberania nacional sobre los mares, es preciso
sefAalar que la Naclon ejerce en una zona econémica exclusiva situada
fuera del mar territorial y adyacente a éste, los derechos de soberania y
las jurisdicciones que determinen las leyes del Congreso. La zona
econdmica exclusiva se extenderd a dosclentas millas nduticas,’
medidas a partir de la linea de base desde la cual se mide el mar
territorial.  En  aquellos casos en que esa extension produzca
sup'erposicién con las zonas econdmicas exclusivas de otros Estados, la
delimitacion de las respectivas zonas se hara en la medida en que resulte

necesario, mediante acuerdo con estos Estados.

' Una milla ndutica equivale a 1,852 metras,
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Otra interrogante que es necesario tratar es la referente a
qué situacion guarda el Derecho Maritimo entre el Derecho Publico y el
Derecho Privado. Definitivamente resulta hoy en dia absurdo pretender
ubicar al Derecho Maritimo bajo alguno de los apartados de la

tradicional clasificacién que se ha hecho del Derecho Publico y Privado.

Basta revisar en forma general la Legislacion Maritima
vigente y las instituciones proplas de esta disciplina juridica para concluir
que, en la misma, se contienen normas que pueden considerarse de
cardcter piblico y otras que quedarian ubicadas bajo la clasificacion de

privadas.

Ciertamente, el Derecho Maritimo ha sido tradiclonalmente
catalogado como de Derecho Privado, quizd porque el mismo fue
creador de diversas flguras juridicas e instituciones que hoy se atribuyen

al Derecho Mercantil, disciplina tipicamente privatista.

Pero como afortunadamente expone Ramodn Esquivel Avila,

tratar de dividir tajantemente las disposiciones de cardcter piblico de las
privadas en esta rama del Derecho, representa serias dificultades, pues

. las materlas se entrelazan de tal manera que su separacion absoluta no

resulta facil.?

En efecto, el conjunto de relaciones e instituciones que regula

actuaimente el Derecho Maritimo, imposibilita su clasificacion en Ublico

® GARRIGUES, Joaquin, Curso de Derecho Mercanhll, ed. Porria, México, 1990.
* Dicclonailo Juridico Mexicano. Voz "Detecho Maritimo", ed. Pona. Instifuo de
Investigaciones Juridicas, UNAM. México, 1990,

10
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o privado y, por el contrario, nos permite negar su pertenencia exclusiva

a alguna de estas dos clasificaciones.

Como bien lo senala el Maestro Cervantes Ahumada, no se
podria afirmar que el Derecho Mo.n'fimo es Derecho Publico o Derecho
Privado, porque los problemas maritimos requieren para su solucion de
elementos de todas las ramas del Derecho'®, dentro de las que destacan
principalmente las siguientes: Derecho Mercantil, Derecho Administrativo

y Derecho Internacional Privado.

Oto punto que sera necesario resaltar, es la autonomia del
Derecho Maritimo; y diversas consideraciones nos permiten afirmar dicha
autonomia, basdndola en tes fundamentos. En primer lugar, acudiendo
a las razones histdricas; ya que como senala Danjon, el Derecho Maritimo
es tan antiguo como el Derecho mismo. Si durante mucho tiempo se
distinguié del Derecho Terrestre, esto obedece a que los antiguos no
daban la misma importancia que se da en la época moderna a la

division y clasificacion de las normas. "

Siguiendo esta misma idea, Cervantes Ahumada senala
como una de las caracteristicas notables de la rama juridico maritima, ser
una de las mds antiguas, agregando ademds que es la mas antigua de

las ramas especializadas del Derecho.'?

" op.Cit. (1}
" DAMJON, Daniel. Tratado de Derecho Matitimo. ed. Reus, Madrid, 1961.
" op.Cit. (1)
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En segundo lugar, se puede afirmar la autonomia del
Derecho Maritimo en razon del muy particular contenido de sus normas;
a que en ninguna otra espacialidad juridica se encuentran reguladas
instituciones tales como la echazén, el abordaje, las averias, el naufragio,
el remolque, el fletamento, préstamo a la gruesa, el conocimiento de
embarque y tantas otras que constituyen materias tipicas y exclusivas

clel Derecho Maritimo.

La anterior constituye razdn que, por si sola, basta para
justificar la autonomia de esta interesante especialidad dentro del

universo de lo juridico.

Finaimente, el tercer fundamento de su autonomia, lo
constituye el lugar en que se ha jerarquizado al Derecho Maritimo en el
orden juridico mexicano. Como apunta Esquivel Avila, el Derecho
Maritimo es una rama auténoma del Derecho, independientemente de

razones de cardcter técnico por razones de orden constitucional.

En los articulos 73, fraccion Xill y 104, fraccidn Il de la
Constitucion General se encuentran las disposiciones fundamentales
que rigen al Derecho Maritimo Mexicano, estableclendo el primero de
ellos la facultad exclusiva del Congreso para dictar leyes de Derecho
Maritimo y fijando el articulo 104, fraccidn Il la exclusividad de la justicia
federal para la solucidon de controversias y conflictos relacionados con el

Derecho Maritimo.
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En conclusion, por razones histéricas, en atencién al
contenido de sus normas y por orden constitucional, se puede afirmar la

autonomia del Derecho Maritimo.

Ahora bien, de entre las muchas figuras juridicas que regula
el Derecho Maritimo, hay una en especial que ha despertado en mi' un
gran interés, al grado de ubicarla como objeto principal de este estudio:

El Contrato de Remolque Maritimo.

En efecto, esos pequenos "obreros' que se encuentran en
gran numero por cada puerto son los que desempenan las tareas mds
importantes en la vida de éste; ya sea por sus dimensiones, sus funciones,
su movilidad o alguna ota de sus muchas caracteristicas  los
remolcadores han cobrado tal fuerza, que "han llegado a convertirse en
una verdadera industria que constituye un soporte indispensable para la

realizacion de las actividades maritimas". ?

La actual Ley de Navegacion't que entrara en vigor el dia §
de enero de 1994, y que vino a abrogar la Ley para el Desarrollo de la
Marina Mercante Mexicana, la Ley sobre Disposiciones Especiales para el
Servicio de Cabotaje, Interior del Puerto y Fluvial de la Republica, y la Ley
de Subvenciones a la Marina Mercante Nacional’, asicomo derogando
la Ley de Navegacion y Comérc!o Maritimos, excepto los articulos 222 al
232 y 234 al 250; los articulos 1° fracciones | a IV, 169 a 305, 543 a 545y

Y Manzanero Escutia, Francisco Xavler. Algunas reflexiones en forno a las operaciones de
remolque. Publicacion de la Revista de investigaclones Juridicas de la Escuela Litre de
Derecho. México, 1989.

' ey de Navegacién, publicada en el Diarlo Oficial de la Federacion el dia 4 de enero de
1994, México.

"“leyde Mavegacion, articulo segundo transitorio.
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547 a 554 de la Ley de Vias Generales de Comunicacion; los articulos 129,
en lo que se opongan a la presente Ley, 21, fracciones Xill y XVI a XVIll,
641 a 944, 1043, fracciones lll, V, Vi, y 1044 del Cddigo de Comercio; asi
omo todas las disposiciones que se opongan a lo previsto en esta ley's
tipifica el Contrato de Remolque, y lo hace en sus diferentes clases o

modalidades segun sea la necesidad de la parte contratante.

De la misma forma, trata sus principales obligaciones de las

partes que intervienen en ély, el régimen juridico de dichas operaciones.

Asi, se podrd observar conforme se vaya avanzando en este
estudio, que el contrato de remolque se regula con el mismo cuidado e
interés que un contrato civil o mercantil, y a su vez dicha figura
proporciona la misma seguridad juridica que uno de los muchos

contratos que se celebran en nuestra constante vida diaria.

Este trabajo es el resultado del Interés profesional que ha ido
creciendo dia a dia en mi historial universitario y, a la vez, espero sea de
alguna ayuda para aquellos que como un servidor, desean reivindicar la
historia de nuestro pais y no continuar ddndole la espalda a nuestras
actividades maritimas, las cuales constituyen una fuente de riqueza

desaprovechada.

" Ley de Mavegacion. arliculo tercero hansitorio,
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Dentro del extenso y a la vez interesante campo del
Derecho Maritimo, nos encontramos con un tema o materia
concerniente a los remolcadores; que son, como su nombre lo indica, las
embarcaciones que llevan a cabo las distintas actividades de conexion
entre los barcos y el puerto, realizan labores de apoyo a la construccion
en rios, canales, aguas navegabiles y alta mar, suministro alimenticio y de
tripulacion a plataformas petroleras, asistencia y salvamento a buques
en estado de emergencia, ya sea en alta mar o en puerto, extincion de
incendios tanto en buques como en instalaciones portuarias o
plataformas en alta mar, y un sin nUmero de actividades que, segun el

usuario o solicitante del servicio requiera conforme a sus necesidades.

Para la mayoria de las personas, los remolcadores son los
feos botes de trabajo de los puertos o bahias; pero lo que seguramente
ignoran, es que estos "feos botes" constituyen casi una quinta parte del
trafico maritimo de tan solo un puerto con gran actividad (vgr: Hong

Kong. Japon, Long Beach, Taiwan y Rotterdam).

Dentro de sus treinta metros de eslora {en promedio) hay
mas potencia por tonelada que la que hay en casi cualquier barco: mds
de la mitad del espacio de su casco lo ocupan las maquinas. Su linea o
curva tan pronunciada entre proa y popa es estrictamente funcional. Su

proua esta acojinada para que pueda empujar a los enormes barcos; la
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cubierta de popa es grande y lisa porque en ella van los cables

remolcadores y su casco es pesado y profundo.

Ademds de acomodar a los grandes barcos en las bahias,
los remolcadores tiran o empujan de largos trenes de barcazas cargadas
con toda clase de articulos; desde carros de ferrocarril hasta basura. Los
remolcadores de alta mar ayudan a construir plataformas petroleras, a

rescatar barcos y a remolcar buques por desmantelar.

Tal vez la importancia de los remolcadores no se aprecie en
forma inmediata, y para ello se proporcionan algunos datos referenfes a
las caracteristicas técnicas y capacidad de carga de un remolcador;
dicha informacidn ha sido preparada por la "Division de Planeacion e
Investigacion del Departamento de Transporte de lowa, Estados Unidos

de Ameérica en el afo de 1986"7:

Capacidad de carga.

Una barcaza normal con capacidad de carga para mil
quinientas toneladas, tiene un soporte equivalente a la de quince
furgones de ferrocarril grandes (de cien toneladas cada uno), la cuval a
su vez equivale a la de sesenta camiones grandes [(de veinticinco

toneladas cada uno).

" op.Cit. (13)
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Potencia.

Un remolcador puede llegar a tener potencia suficiente para
movilizar de una sola ver quince barcazas con capacidad de carga
para mil quinientas toneladas cada una ({veintidds mil quinientas
toneladas). Si quisiéramos mover de una sola vez menos de la mitad de
esta carga {diez mil toneladas) con maquinas de ferrocarril que fueran
necesarias para poner en movimiento cien furgones de cien toneladas
cada uno, necesitariamos cinco locomotoras; y si quisieramos mover esas
mismas diez mil toneladas de una sola vez con camiones de carga, se
requeriria de la potencia de cuatrocientos camiones de veinticinco

toneladas cada uno.

Con los anteriores datos, es posible ya que una persona, sin
necesidad de ser experta en la materia, pueda darse una idea clara de

lo que los remolicadores significan para la navegacion.

Es por esto, que dentro del Derecho Maritimo los
remolcadores han ido ganando terreno y a su vez han extendido su
influencia sobre las actividades de navegacion mds variadas, tales como
el trafico interior en puertos y bahias, canales navegables e inclusive en
alta mar con funclones tan complicadas como son maniobra, transporte,

asistencia y salvamento,

Se aprecia su importancia en el comercio internacional, ya

que en algunos paises considerados como auténticas potencias
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maritimas, existen compaidias navieras dedicadas exclusivamente a la
prestacion de servicios de remolque, siendo asi una actividad
econdmica importante para los inversionistas; aunque estd expuesta,
como lo ha estado toda actividad maritima desde sus iniclos, a los

riesgos y peligros que conlleva dicha relacion entre el hombre y el mar.

Dejando un poco estas ideas {que no dejan de ser
importantes), se procede al estudio de las operaciones de remolque,
pero no como se ha hecho hasta ahora, sino desde un punto de vista

totalmente juridico.

Asf como los remolcadores son catalogados por sus
caracteristicas técnicas, los juristas también los clasifican primeramente
desde un concepto legal, sus servicios, la naturaleza juridica del contrato
de remolque, los derechos y obligaciones de las partes que intervienen
en dicho contrato, etcétera; deblendo estar cada servicio regulado por
la legislacion mexicana, legislaclon que, como se hace actualmente,
deberd ser revisada y actualizada para poder estar en Igualdad de

condiciones frente a los demds paises.



CAPITULO I.- Puerto. Concepto y consideraciones

acerca del mismo.

Vista aérea del puerto de Spezia, ltalia.
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1.1.-Concepto de Puerto,

Puerto es todo lugar, natural o artificial apto para deparar
abrigo suficiente de la mar y del viento, con fines determinados. Cuando
la finalidad buscada es llevar a cabo operaciones comerciales, el puerto
recibe el calificativo de comercial; y por lo general hay que preparar en
él instalaciones en mayor o menor numero y de importancia variable de

uno a otro caso para hacer poslbles tales operaciones.

El derecho positivo mexicano, en su Ley de Puertos's que
entrara en vigor el dia 20 de julio de 1993, y que vinlera a abrogar la Ley
que crea a la Comision Naclonal Coordinadora de Puertos®, y a derogar
los articulos 9°, fracciones |, Inclsos f), g) y h), y IV; 11 14-H; 14-1; 14-J; 17,
fracciones la IVy Vi; 18, fracclones lll, IV y VIll; 27; 33: 35: 43 a 52; 272; 273
y 274 de la Ley de Navegaclon y Comercio Maritimos y, todas las
disposiciones que se opongan a lo previsto en esta Ley?; en lo referente
al articulo 2°, fraccldn I, define legalmente al puerto como: "El lugar de la
costa o ribera habllitado como tal por el Ejecutivo Federal para la
recepcion, abrigo y atenclon de embarcaciones, compuesto por el
recinto portuario y, en su caso, por la zona de desarrollo, asi como por
accesos y dreas de uso comun para la navegaclon interna y afectas a su
funcionamiento; con serviclos, terminales e instalaciones de bienes y

transbordo de personas entre los modos de transporte que enlaza’,

18 Ley de Puertos, publicada en el Diarlo Oficlal de la Federacidn el dia 19 de julio de 1993,
19 [ ey de Puertos, articulo segundo transitorio.
0 Ley de Puerlos, articulo lercero transitorio,

20
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A estos conceptos, inicialmente asentados, habra que hacer
una serie de complementos explicativos que permitan pasar del plano o
esquema casi tedrico sobre las que las antedichas definiciones se

proyectan, al prdctico o real que se observa de hecho.

En primer lugar, califica y matiza a todos los puertos la indole
especifica de las operaciones comerciales susceptibles de ser
efectuadas en ellos. Los puertos constituyen lugares materiales en los
cuales se inicia o termina una fase carcateristica de transporte de bienes
o personas o bien, lugar intermedio en dicha fase de transporte, con

solucion de continuidad en el mismo.

El principio, el fin o la etapa intermedia citadas obligan a la
existencia de instalaciones adecuadas, tanto en orden a Ia
manipulacion de los bienes objeto del transporte, como a las maniobras
que el buque haya de ejecutar. En términos generales, las operaciones
de referencia en cuanto a los bienes transportados son las de carga,
descarga, transbordo y almacengje. Este puede ser breve o de largo
tiempo y efectuado lo mlsmo en tierra que a flote, en buques que no

sean precisamente el porteador.

En cuanfo a los buques, han de disponer los puertos de
espaclo suficiente para sus evoluciones de entrada y salida; para
acercarse a tierra lo suficiente como para efectuar las operaciones ya
citadas y, en su caso, abarloarse a otros buques si hay que llevar a cabo

operaciones de transbordo.

2]
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Por espacio. en sentido lato, no es solo la dimension
supefficial de las aguas interiores del puerto, sino que también hay que
aludir a la dimension vertical o sonda; es decir, a la profundidad

correspondiente a cada uno de los puntos de tal superficie.

Todo puerto requiere, seguin queda dicho, la construccion e
instalaciones en mayor o menor nimero para la utilizacion de aquél
como tal. Por consiguiente, la intervencion del hombre es esencial en lo
que a actividad portuaria se refiere; desde el acto administrativo que da
cimentacion a su inicio, hasta el pleno funcionamiento de las

operaciones.

1.2.- Los puertos y el derecho posilivo mexicano.

Para una persona cuya actividad no estd relacionada con el
mundo maritimo, los puertos son aquellos lugares sucios y malolientes
ubicados en la cabecera de alguna salida hacia el mar abierto, donde
llegan los barcos a realizar alguna manlobra de carga o descarga para
volver a partir, mas es menester hacer notar que los puertos son mucho
mas que eso; tanto, que el Poder Legislativo de la Federaclon se ha visto
en la necesidad de clasificar a los puertos conforme a las actividades
que se llevan a cabo en ellos, Es por esto que el legislador incluye los

articulos nueve y diez en la Ley de Puertos para sefalar lo siguiente:

“ ARTICULO 9.- Los puertos y terminales se clasifican:

22
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l.- Por su navegacioén en:

a) De dltura, cuando atiendan embarcaciones, personas y
bienes en navegacidon entre puertos o puntos nacionales e

internacionales, y

b) De cabotaje, cuando sdlo atiendan embarcaciones,

personas y bienes en navegacion entre puertos o puntos nacionales.

Il.- Por sus instalaciones y servicios, enunciativamente en:

a) Comerciales, cuando se dediquen preponderantemente

al manejo de mercancias o de pasajeros en trafico maritimo,

b) Industriales, cuando se dediquen preponderantemente al
manejo de bienes relacionados con industrias establecidas en la zona de

puerto o terminal,

c) Pesqueros, cuando se dediquen preponderantemente al
manejo de embarcaclones y productos especificos de la captura y del

proceso de la industria pesquera, y

dj Turisticos, cuando se dediquen preponderantemente a la

actividad de cruceros turisticos y marinas. "

"ARTICULO 10.- Las terminales, marinas e Instalaciones

portuarias se clasifican por su uso en:

23
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l.- Publicas, cuando exista obligacion de ponerlas a

disposicion de cualquier solicitante, y

.- Particulares, cuando el titular las destine para sus propios

fines y a los de terceros mediante contrato.”

Es importante senalar, que el derecho positivo mexicano se
cimenta en el principio juridico de la igualdad; y como era de esperarse,
el régimen legal maritimo no podia quedar fuera de este campo de
igualdad, ya que en la nueva Ley de Navegacion se establece que los
puertos maritimos mexicanos estardn abiertos a la navegacion de
buques de todas las nacionalidades en tiempos de paz, seguin lo

previenen los articulos 30 de dicha Ley y 12 de la Ley de Puertos.

El Estado al que pertenece el puerto, podra limitar el arribo
de buques por razones de reciprocidad o de interés publico; pero
ninguna de las medidas que se dicten, sea sobre tdfico maritimo, sobre
impuestos o derechos o de cualquier otra indole, podrdn ser

discriminatorias para los buques de alguna bandera.
-Ahora bien, los puertos al ser habilitados por el Ejecutivo
Federal, poseen otra caracteristica no menos importante que las demds,

siendo ésta fundamentada enla Ley de Puertos de la siguiente forma:

"ARNCULO 14.-  En los puertos, terminales y marinas, tendrd

cardcter de bienes de dominio publico de la Federacion:
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l.- Los terrenos y aguas que formen parte de los recintos

portuarios,

Il.- Las obras e instalaciones adquiridas o construidas por el
gobierno federal cuando se encuenitren dentro de los recintos

portuarios.”

En cuanto a la Ley Orgdnica de la Administracion Publica
Federal”, que enfrara en vigor el dia i° de enero de 1977, y que
abrogara lq Ley de Secretarias y Departamentos de Estado del 23 de
diciembre de 1958; y derogara las demds disposiciones legales que se
opongan a lo establecido en la presente Ley?, se encuentra que los
esfuerzos por respaldar conforme a derecho los actos del Poder
Ejecutivo no son para menos, siendo necesaria la creacion de la Ley
General de Bienes Nacionales?? que entrara en vigor el dia 13 de enero
de 1982, y que abrogara la Ley General de Bienes Nacionales del 23 de
diciembre de 1968%; y derogara todas las disposiciones expedidas con
anterioridad, en lo que se opongan a la presente Ley?, slendo
reformada en diversas ocasiones, teniendo como principal fin, regular el

patrimonio nacional,

Y ley Organica de la Administracién Publica Federal, publicada en el Dlario Oficlal de la
Federacién el dia 29 de diclembre de 1976,

2 Ley Orgdnica de la Administracién Publica Federal, articulo primero transitorio.

2 ley General de Bienes Naclonales, publicada en el Diario Offclal de la Federacion el dia 8
de enero de 1982, o

% | ey General de Bienes Naclonales, articulo segundo transitorio.

2 Ley General de Blenes Naclonales, articulo tercero transitorio,
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Dicha Ley, en su articulo primero, sefiala lo siguiente:

" ARTICULO 1.- El patrimonio nacional se compone de:

l.- Bienes de dominio publico de la Federacion, y

I1.- Bienes de dominio privado de la Federacion.

Continuando en este mismo aspecto, el articulo 2° lista los
bienes considerados del dominio publico, y resaltan de entre sus doce

fracciones dos de ellas:

IV.- El lecho y el subsuelo del mar territorial y de las aguas

marinas interiores;

V.- Los inmuebles destinados por la Federacion a un servicio
publico, los propios que de hecho utilice para dicho fin y los equiparados

a éstos, conforme a la ley".

En lo referente a la delegacion de funciones por parte del
Ejecutivo Federal hacia sus dependencias, la Ley Orgdnica de la
Administracion Publica Federal, en su articulo 32 Bis, fraccion Vil senala lo

siguiente:

“A la Secretaria de Medio Amblente, Recursos Naturales y

Pesca corresponde el despacho de los siguientes asuntos:
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Vlll.- Ejercer la posesion y propiedad de la nacién en las

playas, zona federal maritimo terrestre y terrenos ganados al mar."

Es importante sefialar que los bienes del dominio publico
tienen ciertas caracteristicas que los hacen considerarse como tal; ya
que segun el articulo 16 de la Ley General de Bienes Nacionales "los
bienes de dominio publico son inalienables e imprescriptibles y no
estaran sujetos, mientras no varie su situacidn |uridica, a accidn
reivindicatoria o de posesion definitiva o provisional. Los particulares y las
instituciones publicas solo podran adquirir sobre el uso, aprovechamiento
y explotacion de estos bienes, los derechos regulados en esta ley y en las
demds que dicte el Congreso de la Unién".

Ahora bien, continuando con el mismo ordenamiento legal,
en su articulo 2°, fracclon Il, se especifica que son bienes del dominio
publico los sefialados, entre otros, los que menciona el articulo 27
Constitucional en su parrafo quinto, siendo estos las aguas de los mares
territoriales en la extension y términos que fije el derecho internacional,
las aguas marinas interiores, las de las lagunas y esteros que se
comuniquen permanentemente o intermitentemente con el mar; las de
los lagos interiores de formacion natural que estén ligados directamente
a cornientes constantes; las de los rios y sus afluentes directos o Indirectos,
desde el punto del cauce en que se Iniclen las primeras aguas
permanentes, intermitentes o torrenclales, hasta su desembocadura en
el mar, lagos, lagunas o esteros de propledad nacional; las de las
corrientes constantes o Intermitentes y sus afluentes directos o indirectos,

cuando el cauce de aquellas, en toda su extension o en parte de ellas,
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sirva de limite al teritorio nacional o a dos entidades federativas, o
cuando pase de una entidad federativa a otra o cruce la linea divisoria
de la Republica; las de los lagos, lagunas o esteros cuyos vasos, zonas o
riberas, estén cruzados por lineas divisorias de dos o mds entidades o
entre la Republica y un pais vecino; o cuando el limite de las riberas sirva
de lindero entre dos entidades federativas o a la Republica con un pais
vecino; las de los manantiales que broten en las playas, zonas maritimas,
cauces, vasos o riberas de los lagos, lagunas o esteros de propiedad
nacional, y las que se extraigan de la minas; y los cauces lechos o riberas

de los lagos y corrientes interiores en la extension que fija la ley.

Un impresionante progreso se ha hecho durante las dltimas
dos décadas en el perfeccilonamiento y expansidn de los puertos
existentes y en constiuir ofros totalmente nuevos; pero atn asi es
urgentemente necesario que las mejoras de los puertos y de las rutas de
acceso reciban la alta prioridad que realmente merecen y que se hagan
todos los esfuerzos concebibles para crear en cada pais en desarrollo,
cuyas condiciones geogrdficas lo permitan como es el caso de México,
un adecuado y moderno sistema de puertos. El esfuerzo estara dirigido
no tanto al tamario del puerto o al ndmero de muelles, sino mds bien a la
alta eficiencia de cada muelle, eficlencia que se obtiene por un disefo
correcto y funcional y por una apropiada administracion de las

operaciones portuarias.
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relacidn maritimo-mercantil.

Vista nocturna del puente de mando de un buque-tanque en manlobras

de atraque supervisadas por el Capitdn al mando.
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2.1.- €l Capltan.

Desde que el hombre se vio en la necesidad de establecer
jerarquias para conservar el orden en la navegacion, la figura del
capitdn ha representado toda una autoridad en el ramo; y nuestra
actual Ley de Navegacion?® no podia dejar de lado tan importante
figura, ya que los articulos 24 y 25 de dicho ordenamiento senalan lo

siguiente:

ART. 24.- "Las embarcaciones deberdn contar con un
capitan segin se establezca en los términos de los tratados

internacionales, asi como en los reglamentos respectivos.

El capitdn de la embarcaclon serd a bordo la primera
autoridad. Toda persona a bordo estard bajo su mando, y en aguas
extranjeras y en altamar serd considerado representante de las
auloridades mexicanas y del propjetario o naviero, debiendo tener la
capacidad legal y técnica para ejercer el mando de la embarcacion y
serd responsable de ésta, de su tripulacion, pasajeros, cargamento y de

los actos juridicos que realice.

El capitdn de la embarcacion sera responsable de la misma,

aun cuando no se encuentre a bordo.”

" Ley de Navegacion, publicada en el Diarlo Oliclal de la Federacion el dia 4 de enero de
1994,
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ART. 25.- “El capitdn tendrd las siguientes funciones a bordo

de las embarcaciones:

l- Mantener el orden y disciplina, debiendo adoptar las

medidas necesarias para el logro de esos objetivos;

- Mantener actualizado el Diario de Navegacion y los
demas libros y documentos exigidos por las leyes y reglamentos. Las

anotaciones de estos libros deberdn llevar la firma del capitan;

.- Actuar como auxiliar del Ministerio Publico Federal;

V.- Actuar como oficial del Registro Civil y levantar
testamentos, en los términos del Cddigo 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."

Es necesario fijar la atencidn en esta fracclén V del articulo
25, ya que ésta serala que la autoridad del capitdn es ilimitada y
concentradora de todas las facultades propias de la auforidad en
general, ya que va al frente de la comunidad maritima y, por naturaleza

de su encargo, no puede haber sobre él autoridad alguna.
Los actos de autoridad del capitan tendran el cardcter de

provisionales y deberdn ser sometidos a las autoridades de tierra firme, al

arribar el buque a puerto mexicano,

3!
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Ahora bien, una vez tratadas las funciones administrativas
del capitan, es necesario ocuparse de esta figura pero como elemento

personal en el comercio maritimo.

Como se senald alinicio de este capitulo, histéricamente el
capitan era una polifacética figura; ya que era el propietario del navio,
el dueno de la carga, el principal interesado en la aventura maritima.
Poco a poco se fue convirtiendo en empresario del transporte maritimo
al transportar mercancias ajenas. Al aumentar la capacidad de los
barcos, aparece el armador o naviero, y el capitdn se convierte en un
dependiente comercial. Con el franscurso del tiempo, van apareclendo
las ayudas técnicas como son las radiocomunicaciones, y asi, el capitan
pierde ain mds su autonomia, ya que mantiene un contacto inmediato
y constante con su principal, y con la complicacion de las relaciones
comerciales ve aparecer al agente maritimo y al consignatario que le
arrebatan sus funciones mercantiles y asi, su autoridad se reduce casi solo
a los aspectos de la navegacion. Para quien contrataba un fletamento o
un pasaje por mar, el capitdn era una figura sumamente importante; ya
que el pasajero queria ser conducido "bajo la responsabilidad de un
viejo lobo de mar"? ; y el cargador exigia que su mercancia navegara al
cuidado de un marino experimentado; de aqui que en el antiguo
derecho el cambio de capitdn era motivo para que el cargador o el
pasajero pidiésen la rescision de sus respectivos contratos, Hoy en dia, el
capitan se ha vuelto un elemento técnico intercambiable, cuya

capacidad se asegura administrativamente por intervencion estatal.

2 Op.Cit. (1),
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Pero tampoco es justo el asegurar, como lo han hecho
muchas personas, que el capitdn se ha convertido en una simple ayuda
para la buena navegacion del barco; ya que conserva aun algunas
funciones mercantiles: serd considerado como representante del
naviero, y éste quedard obligado, con persistencia de la accion
ejercitoria, por los contratos que el capitdn celebre en el desempefo de
su funcion. También cabe mencionar que el capitdn deberd tener en su
poder un original de cada conocimiento de embarque que se expide al

embarcador.

En la legislacion comparada no suele encontrarse una
reglamentacion de las funciones comerciales del capitan; pero los usos
y costumbres maritimo-mercantes son undnimes al reconocer que es
esencial a su cargo la representacion del naviero, y por tanto, su
capacidad para contratar no sélo en cuanto a fletamentos, sino en todo
lo relativo a la navegacidn como lo es: aprovisionamiento, reparaciones

delbuque, elc.
El capitdn tiene durante el viaje una doble posicion:

a) Como agente del armador tiene el deber de realizar todo
lo necesario para dar efectividad al contrato (entendiendo el de
fletamento) y tener cuidado razonable de las mercancias que le han sido
confiadas. Si fuere necesaria la adopcidon de medidas extraordinarias
tales como venta, tomar dinero en préstamo a la gruesa, acuerdos sobre

salvamento, echazdn, desviacidon o demora, elc., el capitan tiene
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atribuciones para obligar al armador si no hubo posibilidad de

comunicarse con él.

b) De la proteccion de la propiedad de las mercancias
puede pasar el capitan a tener que actuar como agente del propietario
del cargamento para la proteccion de sus intereses. Su deber primordial
es transportar en condiciones de seguridad el cargamento en el mismo
buque, pero en circunstancias de excepcion tiene el capitdn el derecho
y la obligacion de actuar en otra forma con el cargamento. Si es
necesario y hay posibilidad de comunicarse con el propietario, su
actuacion obligard a éste en los casos de celebrar convenios de
salvamento, venta, toma de dinero respondiendo de las mercancias,
echazon, demora o desviacion. El capitan es slempre agente del buque;
en casos especiales de necesidad es agente involuntarlo del propletario
de la carga y el fundamento de sus atribuciones es la perspectiva de

beneficio directo o indlrecto para el propletario del cargamento.?

Se pueden resumir estos puntos al afirmar que el capitan
desemperia dos papeles sumamente importantes ademas de los que le
son inherentes a su calidad de autoridad suprema, de "sefor de la nave"
segun la vieja expresion del Consulado del Mar; por una parte, actia
como representante del naviero, y lo obliga en la celebracion de los
contratos de transporte y de los demds contratos que celebre en
ejerclclo de sus funclones; y por otra parte, representara a los duenos de
la carga en la celebracidon de los contratos que sean necesarlos para la

seguridad de la misma.

8 SCRUTTON. The conliact of afreightment expressed in Charter-Parties and Blils of Lading.
Cilado por Cervantes Ahumoada, Op.Cit. (1], pag. 817.
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Claro estd que el capitdn es responsable de su gestion , pero
en la actualidad el aspecto econdmico de su responsabilidad se traslada
al naviero, el que, a su vez, podrd exigir al capitdn su responsabilidad,

cuando éste tenga medios econdmicos suficientes.

El capitan, es designado por el naviero, y el contrato que
medie entre ellos estard regulado por las normas del derec.ho laboral. La
ley exige al capitdn que éste sea capaz de obligarse por si mismo, pero
ademdas, debera hacer constar su pericia y capacidad técnica en la
forma exigida por los articulos 22 y principalmente el 23 de la Ley de

Navegacion?, que a letra dice:

ART. 23.- “El nUmero de tripulantes de una embarcacion y su
capacitacion deberd ser tal que garantice la seguridad de la
navegacion y de la embarcacion. Para ello, los tripulantes deberdn
acreditar su capacidad técnica o practica, mediante el documento que
los identifique como personal de la marina mercante mexicana, de
conformidad con el reglamento respectivo, estableciéndose en éste los
requisitos para desempenar las distintas categorias, en los términos del
Convenio Internacional sobre Normas de Formacidn, Titulacion y Guardia

para la Gente de Mar.

Los propietarios o navleros estan obligados a vigilar que el
personal a su servicio cumpla con lo previsto en el pdrrafo anterior,

siendo solidariamente responsables por la infraccion a este precepto,

*® Ley de Navegaclon, publicada en el Diarlo Oficlal de la Federacion el dia 4 de enero de
1994,
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con quienes tengan a su cargo la responsabilidad directa de la

navegacion incluyendo al personal subalterno".

2.2.- €l Naviero.

Antes de entrar a la figura del naviero, es necesario definirlo
con palabras sencillas: el naviero es el comerciante maritimo. Tal calidad
se adquiere, no por ser propietario de un buque, sino por explotarlo en el
trafico maritimo. El propietario del buque puede no ser comerciante
naval, si por ejemplo, arrienda el buque a un naviero para que éste lo

explote comercialmente.

La calidad de naviero, es decir, de comerciante maritimo, se
adquiere por ser titular de una empresa naval. La ya multicitada Ley de
Navegacion, nos sefiala perfectamente en su articulo 16 las diferencias
entre las distintas figuras que participan en una inversion maritima;

diciendo que:

ART. 16.- “El naviero o empresa naviera es la persona fisica o
moral que tiene por objeto operar y explotar una o mds embarcaciones
de su propiedad o bajo su posesidn, aun cuando ello no constituya su

actividad principal.

El armador es el naviero o empresa naviera que se encarga
de equipar, avituallar, aprovisionar, dotar de tripulacion y mantener en
estado de navegabilidad la embarcacién, con objeto de asumir su

explotacion y operaclon.
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El operador es la persona fisica o moral que, sin tener la
calidad de naviero o armador, celebra a nombre propio los contratos de
transporte por agua para la utilizacion del espacio de las embarcaciones

que él, a su vez, haya contratado.
El propier‘an'o es la persona fisica o moral titular del derecho
real de la propiedad de una o varias embarcaciones o artefactos

navales, bajo cualquler titulo legal.”

Es necesario hacer mencion de igual manera al articulo 17

del ordenamiento antes citado, que a letra dice:

ART. 17.- "Para actuar como naviero o empresa naviera
mexicana se requiere:

I- Ser mexicano o sociedad constituida conforme a las

leyes mexicanas;
- Tener domicilio social en territorio nacional; y
- Estarinscrito en el Registro Publico Maritimo Nacional."

La figura del naviero, como se ha visto, no requiere de

mayores explicaciones mas que ias que se han resaltado en el presente
inciso.
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2.3.- El agente marilimo.

El agente maritimo o consignatario del buque es un
representante de la empresa armadora, que se encarga de atender la
recepcion y distribucion de la carga y, eventualmente, del
avituallamiento del buque y de concertar contratos de fletamento, por

cuenta del naviero.

Durante mucho tiempo ha existido una discusion doctrinal en
cuanto a la naturaleza juridica del agente maritimo; y nuestros
legisladores, previendo futuros problemas, le han dado al agente
maritimo la categoria de mandatario mercantil o comisionista de los
navieros. Esto se puede fundamentar con el articulo 19 de la Ley de

Navegacion® que a letfra dice:

ART. 19.- "El agente naviero general es la persona fisica o
moral que actda en nombre del naviero u operador como mandatarlo o
comislonista mercantil y estd facultado para representar a su mandante
o comitente en los contratos de tansporte de mercancias y de
fletamento. nombrar agente naviero consignatario de buques y realizar
fos demds actos de comercio que su mandante o comitente le

encomiende.

El agente naviero consignatario de buques es la persona

fisica o moral que actia en nombre del naviero u operador con cardcter

% Ley de Navegacion, publicada en el Diario Oficial de la Federacién el dia 4 de enero de
1994,
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de mandatario o comisionista mercantil para todos los actes y gestiones
que se le encomienden en relacion a la embarcacion én el puerto de

consignacion.”

2.4.- Pilotos de puerto.

Los pilotos de puerto o prdcticos son miembros de la Marina
Mercante Nacional. Con fundamento en el articulo 48 de la Ley de

Navegacion afirmamos que:

El servicio de pilotaje consiste en conducir una embarcacion
mediante la utilizacldn, por parte de los capltanes de los buques, de un
piloto de puerto para efectuar las maniobras de entrada, salida, fondeo,
enmienda, atfraque o desatraque en los puertos, y tene como fin
garantizar y preservar la seguridad de la embarcacion e Instalaciones

portuarias.

Ahora bien, dicho ordenamiento legal sefiala en su articulo
50, que para ser piloto de puerto se requiere ser mexicano por
nacimiento y contar con el correspondlente titulo profesional de marino y
certificado de competencla, oforgado por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, que lo acredite para el puerto respectivo,

conforme a los requisitos que sefale el reglamento.
El piloto de puerto, cuando se encuentre dirigiendo la

maniobra a bordo, serd responsable por los dafios y perjuiclos que cause

a las embarcaciones e instalaclones portuarias, salvo caso fortuito o
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fuerza mayor. El capitan tendrd la obligacion de atender las indicaciones
del piloto de puerto si en su concepto no expone la seguridad de la
embarcacion; en caso contrario, deberd relevar de su cometido al
piloto de puerto, quien queda autorizado para dejar el puente de
mando de la embarcacion, dando cuenta ambos a la autoridad
maritima corespondiente para los efectos que procedan, y deberd
sustituirse por ofro pllofb de puerto si las condiciones de la maniobra lo

permiten.

Ahora blen, para los efectos de este estudio, se ha querldo
resaltar el papel que desempenan los pilotos de puerto durante las
maniobras de atraque, desatraque y fondeo de un buque, ya que Ila
comunicacién enfre capitan, piloto y remolcador deben ser de forma
coordinada, ya que una instruccion mal girada por parte del capitdn o
del plioto para el remolcador, o Incluso que la instruccién sea mal
entendida por el remolcador pueden ocasionar severos danos al propio

buque o Iincluso a las Instalaclones portuarlas.

2.5.- Latripulacion.

De la tripulacion se puede mencionar que se encuentra
integrada, ademas del capitan, por la oficialidad y la marineria; cada

uno de elios con funciones y tareas especificas que hacen de la

navegacion un medio de transporte eficiente y seguro.
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El articulo 22 de la Ley de Navegacion3' nos indica que los
capitanes, pilotos navales, patrones, maqulnistas navales, operarios
mecdnicos y, de una manera general, todo el personal que tripule
cualquier embarcacion mercante mexicana deberd ser mexicano por

nacimiento.,

En las embarcaciones pesqueras no se considera tripulacion
al personal embarcado que sdlo realiza funciones de Instruccion,
capacitacién y supervision de las actividades de captura, manejo o

proceso de los recursos pesqueros.

En los cruceros turisticos y transbordadores no se considera
tripulacion al personal que sélo realiza funciones de atencién a los

pasajeros.

2,4.- Dueios de la Carga.

Los propietarios de las mercancias transportadas por agua
bajo un contrato de transporte maritimo, han sido, con el paso del
tiempo. los grandes propulsores del desarrollo de la navegacién

mercante.

Y Ley de Mavegacidn, publicada en el Diario Oficlal de la Federacidn el dia 4 de enero de
1994,
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Actualmente, la Ley de Navegacion regula detalladamente
la relacion maritimo-mercantil que existe entre el naviero y el propietario

de la carga transportada.

£l articulo 98 del referido ordenamiento legal senala lo

siguiente:

“Se entiende por contrato de transporte de mercancias por
agua, aquél en virtud del cual la empresa naviera o el operador se
obliga, ante el embarcador o cargador mediante el pago de un flete,
a trasladar mercancia de un punto a otro y entregarlas a su destinatario

o consignatarlo.

Este contrato constard en un documento denominado
conocimiento de embarque, que deberd expedir la empresa naviera o
el operador a cada embarcador, el cual ademds serd un fitulo
representativo de mercancias y un recibo de éstas a bordo de la

embarcacion."

Posteriormente, el articulo 99 sefiala:

“Las tarifas de fletes para los serviclos regulares en
navegaclén de altura y los recargos, se sujetaran a lo dispuesto en la

Convenclén sobre un Cddigo de Conducta de las Conferencias

Maritimas.
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Los fletes correspondientes a otros servicios de transporte por
agua de mercancias mediante conocimiento de embarque, serdn
pactados libremente por las empresas navieras y los usuarios."

El conocimlento de embarque, de conformidad a lo
establecido en el articulo 100 de la Ley de Navegacion, deberd

contener:

l. Nombre y domiclllo de la empresa naviera o del

operador y del cargador;

Ih. Nombre y domicilio del destinatario o la Indicacion de

ser a la orden;

i, Nombre y nacionalidad de la embarcacion, viaje y

numero de conocimiento de embarque;

V. Especificacién de los bienes que seran transportados,

sefialando las clrcunstancias que sirvan para su identificacion;

V. El vaior del flete y de cualquier otro cobro derivado del

transporte;

VI, Indlcaclén sl es flete pagado o por cobrar;

Vll.  La menclén de los puertos de carga y destino;
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Viil.  La mencién de la modalidad y tipo de transporte;

iX. El senalamiento del sitio en el que las mercancias
deberan entregarse al destinatario; y .
X. El clausulado correspondiente a los términos y
condiciones en que las partes se obligan para el transporte de las

mercancias por agua.

Es necesario senalar que de conformidad con el articulo 101
de la Ley de Navegacidn, estas disposiciones se aplicardn a los contratos
de transporte por agua siempre que se dé alguno de los siguientes

supuestos:

L Que el puerto de carga o descarga previsto en el

conocimiento de embarque esté situado en territorio mexicano;

. Que en el conocimiento de embarque se establezca

que se regira por las disposiciones de esta ley: y

. Que uno de los puertos optativos de descarga se

encuentre dentro de territorio mexicano.

El modelo, contenido y formalismo de un conocimiento de
embarque, serd el mismo que se expida en cualquier pais, ya que estos
titulos representativos de las mercancias fransportadas deberdn ser
elaborados de conformidad con las normas, usos y costumbres

internacionales.



CAPITULO lil.-  El Contrato de Remolque.

Remolcadores asistiendo la salida en reversa de un buque-tanque en el

puerto de Hamburgo.



CAPITULO I

3.1.- Elementos del Remolque.

Dentro del extenso campo de temas y materias que
componen la rama del Derecho Maritimo, se encuentra el referente a los
remolcadores, que son precisamente las embarcaciones que llevan a
cabo principalmente las operaciones maritimas intermas en la vida del

puerto.

El estudio de este aspecto del Derecho Maritimo slempre ha
sido de gran ftrascendencia por el importante papel que han
desempenado y que desempenan actualmente los remolcadores en las
distintas actividades relativas a la navegacion, y ha sido tal relevancia
que han cobrado los remolcadores, que han llegado a convertirse en
una verdadera Industria que constituye un soporte indispensable para la
realizacion de las actividades marntimas. En efecto, por las
particularidades de su explotacion, por su perfeccionamlento 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 navegaclon mas diversas, tales como el trafico interior
en puertos, bahias, rios y canales navegables, el frafico maritimo en alta
mar y aun con finalidades de manlobra, transporte, asistencia y
salvamento. Tan es cierto lo dicho, que en algunos paises que
constituyen verdaderas potencias maritimas a nivel mundial, existen
compahnias navieras o maritimas dedicadas de manera exclusiva a la
prestacion de servicios de remolque en todas sus modalidades, siendo

ésta una actividad econdémica floreciente y en pleno

46



CAPITULO It

desenvolvimiento, aunque de manera natural e inevitable siempre
expuesta a los graves peligros y riesgos que implica toda actividad de

navegacion.*

En cuanto a facilitar al lector un concepto de remolque,
debe aclararse que existen tantas definiciones de éste como autores de
Derecho Maritimo que se hayan ocupado del tema. Sin embargo, a
continuacion se proporclonardn algunas definiciones de remolque para
tratar de obtener con base en ellas, un concepto en el que se incluyan
los elementos esenciales y caracteristicos mds importantes de la rama del

Derecho Maritimo que ncs ocupa.

En primer lugar, el Diccionario de la Lengua Espanola de la
Real Academia, define el remolque en su acepcion primera como:
“acclén y efecto de remolcar’; y remolcar, también en su primera
acepcion, como "llevar una embarcacién v otra cosa sobre el agua,
tirando de ella por medio de un cabo o cuerda” Por ofro lado,
etimoléglcamente remolcar procede del latin ‘remolcare" y esta palabra
a su vez procede de la palabra grlega compuesta de "cuerda" y

“traccién". 3’

Una vez expuestos los anterlores significados de las palabras
remolque y remolcar, a continuacion se expondrdan los conceptos que
sobre esta materia especifica proporcionan algunos autores de Derecho

Maritimo, tanto nacionales como extranjeros.

2 Op. Cit. (13).
1 MAYO JAIMEZ, Feliclano. Asistenclas Maritimas, ed. Naval, Madrld, Espaia. 1980.
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Raul Cervantes Ahumada sefiala que: " en el remolque, un
buque remolcador agrega a una embarcacion remolcada (que puede
no ser otro buque}, una fuerza externa, para conducirla por agua de un

lugar a otro".

Omar Olvera de Luna define al remolque como: 'la
operacion que consiste en el desplazamiento de un buque u otfro objeto
flotante, mediante la traccién efercida por otro, sea porque aquél no
esta en condiciones para utilizar su propia fuerza motriz, o porque la
misma no es suficlente para la operacion o velocidad que necesita llevar

a cabo'.¥

Para otros autores, remolque es: "un contrato por el cual =l
propietario de un remolcador conviene en agilizar el viaje de una
embarcacion remolcada que pertenece a otra persona y estd regulado

por reglas especiales de contratos maritimos",

Por otra parte, numerosos  estudiosos de la materia
coinciden en varias caracteristicas que permiten definir el servicio de
remolque como: "aquél en virtud del cual un buque presta a otro contra
pago de un precio, traccion que supla la deficiencia de propulsion del

buque remolcado”,

Feliciano Mayo Jaimez, cita a un coautor liamado A.

Menéndez. y lo hace con el objeto de resaitar ia definicién técnica y

3. Op.CIt (1),
35 OLVERA DE LUNA, Omar, Manual de Derecho Maiitimo, ed. Porria, México, 1989.
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mercantil que hace este segundo de remolque, y dice: "que es la
operacion consistente en el desplazamiento de un buque, o mas
ampliamente, de un cuerpo flotante mediante la traccion ejercida por

ofro buque".3

Ahora bien, si se tratara de encontrar la definicion un poco
mds completa acerca del servicio de remolque, sugeriria la del autor
Rodolfo Gonzdiez Lebrero; ya que establece que: "el contrato de
remolque consiste en aquél en virtud del cual una parte, el armador del
buque remolcador, se obliga frente a la otra parte, el armador de un
buque remolcado, mediante el pago de un precio, a aplicar su fuerza
motriz bajo las ordenes de este uitimo a fin de facilitar, complementar o
llevar a cabo las operaclones de atraque, desatraque y movimiento del

buque respectivo dentro de un puerto o zona determinada”. ¥’

Las anterlores definiciones del remolque son, como se ha
dicho anteriormente correctas, pero sdlo en términos generales, pues
proporcionan una Idea clara de lo que en esencia es esta institucion de
Derecho Maritimo, aunque desde un punto de vista mads estricto, ninguna
de ellas es completa, pues de alguna u otra forma omiten ailguno o

.

algunos de los elementos del remolque.

Sin embargo, con base en ellas es posible elaborar un
concepto de remolque que reuna todos los elemenfos que le son propios

y que son los siguientes:

1 Qp.Cil. (32).
Y GONIALEZ LEBRERO, Rodolfo. Manual de Derecho de la Navegacién, ed. Depalma, Buenos
Alres, Argentina. 1980.
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' Contrato regulado por reglas especiales de Derecho

Maritimo.

* Existencia de un buque remolcador.

* Ejercicio de una fuerza motriz externa, empujando o
jalando mediante la utilizacion de una cuerda o cable de remolque
{lamado asien la prdctica).

* Conduccion o desplazamiento por agua de un lugar a
otro, de otro cuerpo flotante que puede ser una embarcacion o no.

* Existencia de un cuerpo flotante remolcado que
carece de traccion o propulsién propia, o que aun teniéndola no la
utiliza.

* Pago de una contraprestacidn o precio.

Con estos elementos complementarios a las definiciones
pasadas, se podrd definir al remolque diciendo que: ‘es el confrato
regulado por reglas especiales de Derecho Maritimo, en virtud del cual
un buque denominado remolcador se obliga, mediante el pago de un
precio, a efercer una fuerza motriz externa, empujando o mdads
comunmente Jalando, mediante una cuerda o cable de remolque, a
ofro cuerpo flotante que es el buque remolcado; -aunque algunas veces
no se trate de un buque-, que carece de propulsion propia o que auin
teniéndola no la utilza por diversas causas, a fin de conducirlo o

desplazarlo de un lugar a otro",38

En cuanto a la terminologia ulilizada por lo que hace a los

3 MELO, Luls. El Remolque, ed. Depalma, Buenos Alies, Argentina. 1930.
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dos extremos de la relacidn juridica que implica un contrato de
remolque, se encuentran dos sencillos vocablos en espanol: buque
remolcador y buque remolcado. Sin embargo, existen ocasiones en que
por la relacion contractual que nace, no necesariamente existe un
buque remolcado; y también por otro lado, habrd que resaltar las
funciones que tienen terceros en el desarrollo del contrato de remolique,
como lo es por ejemplo un piloto de puerto; pero estos temas serdn

estudio de otro capitulo.

3.2.- Generalidades.

Es el remolque la operacién que consiste en el
desplazamiento de un buque u ofro objeto flotante, mediante Ia
traccidn ejercida por otro, sea porque aquél no estd en condiciones de
utilizar su propia fuerza motriz, o porque la misma no es suficlente para la

operacion o velocldad que neceslita ilevar a cabo.

El objeto de este contrato no es ofro que el de conducir
hasta un determinado lugar, o hasta su destino Ultimo, a un buque
imposibilitado por si para moverse o que se ha perdido el control sobre
éste para su autogobierno, y que se ha convertido por razones técnlcas,

en una simple materia de transporte.

Como se ha indicado, la industria del remolque ha

extendido su dominlo a las actividades mds diversas: trdfico Interior de
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puertos, bahias o rios navegables comeo en alta mar, y con finalidades de

maniobra, fransporte o asistencia.

El servicio de remolque se encuentra legislado por nuestra
actual Ley de Navegacidn® , en el Capitulo IV, articulo 52, donde se
senala que el servicio portuario de remolque maniobra es aquél que se
presta para auxiliar a una embarcacion en las maniobras de fondeo,
entrada, salida, atraque, desatraque y enmienda, dentro de los limites
del puerto, para garantizar la seguridad de la navegacion interior del
puerto y sus instalaciones. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes
determinard, en base a criterios de seguridad, economia y eficiencia, los
puertos y las embarcaclones, segin su arqueo bruto o caracieristicas,
que requeriran del uso obllgatorio de este servicio, el cual se prestara
con el numero y tipo de remolcadores, asi como en la forma que
establezca el reglamento respectivo y las reglas de operacion de cada

puerto.

De la misma manera, la ya mencionada Ley de Puertos®, en
su Capitulo VI, articulo 44, se menciona que la utilizacién de los bienes y
la prestacion de los servicios portuarios constituyen la operacién
portuaria. Los servicios portuarios se clasifican en servicios a las
embarcaciones para realizar sus operaciones de navegacion interna,
tales como el pilotaje, remolque, amarre de cabos y lanchaje; servicios
generales a las embarcaciones, tales como el avituailamiento, agua
potable, combustible, comunlcacién, electricidad, recoleccion de

basura o desechos y eliminacién de aguas residuales; y por Uitimo los

¥ Lley de Navegaclidn, publicada en el Diario Oficlal de la federacion el dia 4 de enero de
1994,

0 Ley de Puertos, publicada en el Diarlo Oficial de la Federacion el dia 19 de julio de 1993.

52



CAPITULO Il

puertos donde operen, escuchando previamente la opinidn del comité

de operacion.

ARTICULO $59. Los remolcadores estardn dotados con
bombas, monitores, mangueras y equipo contra incendio en los términos
que fije la Secretaria, para la prestacion del servicio contra incendio y
contardn con chalecos salvavidas y anulares, en nimero igual al doble

de sus tripulantes, en los términos de la norma respectiva.

ARTICULO 60. Cuando no estén en serviclo, los
remolcadores permaneceran atracados o fondeados en el lugar que

sefiale el administrador y que hard del conocimiento de la capitania.

Los remolcadores en servicio, atfracados o fondeados,
tendrdn siempre personal de guardia que estard obligado a comunicar a
su capitdn, en la forma mds expedita posible, los llamados que reciban o

las novedades de que se percaten.

ARTICULO 61. Las condiciones y remuneracion del
serviclo de remolque se fijardn libremente entre los usuarios y prestadores
del servicio, mediante un contrato de cardcter mercantil que al efecto
celebren las partes o en los términos de este Reglamento, con las

excepclones que sefala el articulo 60 de la Ley.

ARTICULO 62. Quienes presten el servicio de remolque
estan obligados a proporcionar servicios confra incendio y de
salvamento. En caso de que no se pueda negociar previamente, la

remuneracioh se fijard de acuerdo con lo que determinen las
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convenciones internacionales de que México sea parte o en su defecto,

por los usos y costumbires.

ARTICULO 63. Las manlobras a que se refiere este

A2
capitulo no requeriran autorizacidon alguna de la capitania.

ARTICULO 64. El remolque se prestard en el orden que
corresponda a las embarcaciones que requleran el serviclo, de
conformidad con lo dispuesto en los articulos 84 y 85 de este

Reglamento.

ARTICULO 84. Los movimientos de entrada vy salida de
los buques en los puertos, asi como cualquier manlobra dentro de éstos,
quedaran sujetos a las prloridades que correspondan, pero no habra
distinciones al respecto por el pabelldn de los buques o por el monto de

los cargos que deban pagarse por los servicios.

ARTICULO 8. El administrador asignard dreas de fondeo
y posiciones de atraque de los buques, segun se indique en las reglas de
operacion, atendiendo a las prloridades en el estricto orden que sigue:

L Por la funcldn o caracteristica de la embarcaclén:

a. Los barcos hospitales en operaclones de salvamento de

vidas;

b. Los barcos que conduzcan cargamentos para casos de

emergencia, y
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c. Los barcos averiados, cuando requieran atraque

inmediato y no supongan peligro para el puerto.

1. Por la indole del trdfico:

a. Los barcos con itinerario fijo, y

b. Los barcos que no estén sujetos a rutas o itinerarios fijos.

. Por las caracteristicas de la carga:

a. En las terminales especializadas, los que transporten ese
tipo de cargas o den servicio de pasajeros;

b. Los barcos que fraﬁsporfen productos perecederos, y

¢. Los barcos que transporten mercancias clasificadas como

carga general,

Dichas legislaciones han provocado los cambios necesarios
para que el pais vaya expandiéndose intemacionalmente al mundo
maritimo, ya que en ninguna ley se habia regulado esa materia con
tanto cuidado como en nuestos dias; lo que se puede explicar por
la razén de que las operaciones de remolque tomaron auge reclén con

el progreso de la navegacién mecdnica.

Cabe sefalar que el remoique no sélo presta servicios
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imprescindibles en las maniobras que debe realizar un buque de tonelaje
apreciable en el espacio reducido de una ddrsena, dique o antepuerto
para poder atracar o desatracar de un muelle, sino también es utilizado
en la navegacion de chalanas, chatas o lanchas que, sin medios de
propulsion, transportan mercaderias entre puertos fluviales o interiores de
un pais. En este aspecto, el remolcador desempefia con respecto al

ferrocarril, la funcion de la locomotora con relacion al de los vagones.

3.3.- Finalidades del Remolque.

Como se especificd anteriormente, el contrato de remolque
puede tener por objeto remolcar chatas, lanchas o chalanas sin medios
de propulsion, vacias o cargadas o un dique flotante, muelle flotante o
ponton. También puede proponerse el remolque de buque en estado de
averia, es decir, que no disponga del uso de sus mdquinas, aunque
provisto de capitdan y tipulacién, pero sin que ello constituya una

asistencia.

Su objeto puede ser también el de ayudar con su fuerza
motriz a las maniobras de un buque que debe entrar o salir de un dique o
ddrsena, atracar o desatracar de un muelle o atravesar un canal

estrecho de aguas poco profundas.

La poca extension referente a este apartado es Iégicamente
explicativa, ya que cualquier objeto que pueda ser desplazado por agua

aplicando una fuerza motriz externa, podrd adecuarse a la
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finalidad del remoique; pero recalcando de nueva cuenta los siguientes
requisitos:

* Objeto que pueda ser transportado por agua.

* Que a dicho objeto sea susceptible de aplicdrsele una
fuerza motriz externa.

* Que con esta maniobra se esté proporcionando al
remolcado cierta seguridad en un puerto, bahia, canal navegable, o

inclusive en la misma alta mar.

3.4.- Naturaleza juridica det contrato de remolque.

La naturaleza juridica del contrato de remolque, se ha
convertido en un punto sumamente controvertido en la doctrina, ya que
la mayoria de los autores basan sus opiniones en la finalidad que se
propone el remolcador, y en consecuencia de las obligaciones que él

asume en el contrato respectivo.

En la prdctica la situacidn puede ser tan variada -segun cudl
haya sido la intencidn de las partes, la propiedad de las embarcaciones,
la dependencia del personal que las tripule, la direccion de la maniobra,
el carecer o no de medios de propulslén o de tripulacion, etcétera-, que
los principios que se expondrdn en este estudlo tendrdn un cardcter muy

general,

Es desde luego un contrato, basando dicha afirmacién en

que lo usual y normal es que remolcado y remolcador pertenezcan
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a diferente propietario; pero sus peculiaridades hacen dificil su distincion
clara con otra clase de contratos propios del Derecho Maritimo; pero su
estudio es importante dentro de la disciplina por el desarrollo alcanzado
por la industia relativa; sus particularidades de explotacion; por Ia
diversidad e importancia de los distintos servicios a que atiende el
remolque, muchos de los cuales son prestados en innumerables casos
exclusivamente por el Estado; y porque, en general, su explotacion ha
llegado con el perfeccionamiento técnico y econdémico, a constituirse

en una actividad lucrativa, consolidada y en pleno desenvolvimiento.

Y asi de un estudio a la Doctrina respectiva, se puede

encontrar lo siguiente:

A) Autores que han considerado el remolque como contrato

de transporte.

Aclerto de esta tesis: eleva la significacion que tiene el
desplazamiento del buque mediante la traccldn o la fuenrza ejercida por

elremolcador.

Error de esta tesls: pasa por alto que en el transporte de
cosas, la obligacldn fundamental del porteador consiste en el traslado
de una cosa de un lugar a otro, y la entrega de la misma; es decir, que el
porteador no sélo desplaza sino que lleva cosas; y es claro que en la
mayor parte de las modalidades del remolque, falta con toda claridad

esa entrega de lo remolcado.
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B) Ofros autores han identificado al remolque como una
variedad del fletamento y sometida como tal a las reglas del mismo,
toda vez que el remolcado, en efecto, alquila el buque remolcador y los
servicios de su tripulacion, para un transporte por mar, lo cual encaja en

la nocion del fletamento.

Acierto de‘ esta tesis: identifica el fletamento con el
transporte maritimo, y asi, con independencia de las salvedades que
procedan por su especialidad técnica, y en atencién al medio en que se
realiza el remolque, encuentra ubicacion dentro de los contratos

mercantiles.

Error de esta tesis: no considerar que el remolcador no asume
la forma simple de una empresa de navegacion, sino que es una
empresa de fransporte en sentido estricto, con toda la fraséendencio
que esto tiene en orden a las obligaciones de las partes y especialmente

al régimen de responsabilidad aplicable al remolque.

Y ofro eror, desconoce que el remolque tiene frecuente
aplicacion en rios y canales navegables, mlentras que el fletamento se

utiiza solamente para los transportes por mar,

C) Tamblén se ha especulado sobre la Idea de identificar al
remolque con el contrato de obra, o sea una especie de prestacion de
serviclos mediante un precio determinado, conforme a la cual el
contratista proporciona su industria en forma de tracclén, quedando el

remolque sometido a las reglas del arrendamiento de obras.
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Acierto de esta tesis: precisar la significacion del remolque,
bien como una especie del contrato de obra, o bien como un contrato

“sui generis", pero asimilable a aquél.

Error de esta tesis: el ignorar la existencia o no existencla de
una relacion de detentacion entre el remolcador y lo remolcado, como
ingrediente que Idgicamente tiene que operar en la determinacion de la
ncfura!ezd de dicho contrato, y que incide decisivamente en el régimen

de responsabilidad de las partes.

Y otro error es ignorar la naturaleza del objeto remolcado, el
cual puede ser un buque susceptible de maniobrar por si mismo o un
objeto Inerte y que no obstante, pudiera ser una embarcacldn o Incluso

un buque.

D) Ota  hipdtesls frecuente: el remolque como

arrendamiento de serviclos.

Aclerto de esta tesis: que se adecla con exactitud al
remolque efectuado a la entrada y salida de los puertos cuando el
capitan y el personal a bordo del remoicador pasan a depender de la
empresa del remolcado, quedando bajo su direccion en calidad de

auxiliares.

Error de esta tesis: que resulta inaceptable para todos

6!



CAPITULO Il

aquellos casos de remolque ajenos al que se realiza a la entrada y salida

de los puertos.

Visto lo anterlor, podria llegarse al absurdo concluido por el
Tribunal de Rouen en 1905, cuando expresd: "La expresidon contrato de
remolque no constituye la designacion de una clase de contratos
distintos, sino simplemente de una denominacién practica que puede ser
aplicada a todos los contratos cuyo objeto sea el empleo de la fuerza de
los remolcadores; en general, es un arrendamlento de obras; pero, en
ciertos casos, es un contrato de transporte”. 43 Y asi, también podria ser un

fletamento, y muchas cosas mds.

Con lo ya expuesto, parece acertado distinguir cuatro clases

de remolques:

* Remolque en aita mar.

* Remolque ocasional en el mar.

* Remolque en los puertos.

* Remolque efectuado por servicios publicos.

Como una pequefia conclusion a este apartado, es
necesario sefialar que en cada caso, la naturaleza juridica de un
contrato de remolque estard determinada por la voluntad de las partes,

mas no asi por la cuestion técnica.

2 Op.CIt, (34).
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3.5.- Remolque y Asistencia.

Estas dos instituciones suelen ser motivo de confusion en la
prdctica, por la circunstancia de que la asistencia se materializa siempre
por medio de un remolque. Influye en el origen de esta confusion el
interés de las partes, pues en un caso de asistencia, el asistido siempre
tiende a subestimar al auxilio prestado rebajdndolo a la categoria de
remolque, operacion cuya retribucion estd estableclda en tarifas
especiales de cada puerto o lugar, mientras que en casos de simples
remolques, el remolcador es el que por el contrario sobrestima sus
setviclos, pretendiendo elevarlos a la condicidon de aslstencia para
obtener el salario pertinente, cuyo monto usualmente se fija con
generosidad.* La discusldn no es dificil cuando el buque quxiliador es un
buque mercante cualqulera, pues no siendo su finalidad remolcar, en
princlpio, siempre se estard en presencia de una asistencia. La duda
aparece cuando aquél es un remolcador, pues en tal caso el serviclo
prestado puede ser un remolque, actividad a la que estd destinada la

embarcacion.

Para desentrafiar los elementos que diferenclan una y otra
Institucidn, deben conslderarse separadamente los casos en que ellos

pueden confundirse.,

A) El caso del remolcador que presta el auxllio en el lugar

donde desarrolla habitualmente sus actividades ofrece dificultades de

“ Se debe tomar en cuenta tamblén que el remolque slempre debe relribuiise; no asila
asistencia, que depende del éxito oblenido.
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caracterizacion. Puede ocurir que un buque se encuentre con
dificultades para moverse con sus propios medios deniro de un puerto o
sus proximidades, sin que por ello corra ningtn peligro. El remolcador que
le presta los servicios necesarios para entrar a puerto, en la misma forma
que podria hacerlo con cualquier ofro buque que normalmente carezca
de medios de propulsion, no realiza sino un remolque de los habituales
que debe ser retribuido con el precio fijado en la tarifa para el caso.* Tal
clase de auxilio tendria una naturaleza juridica distinta, que seria la de
una asistencia, si el buque auxiliado, a pesar de encontrarse en puerto o
préximo a él, corriera algun pellgro serio o de encontrarse cerca de

rocas, arrecifes, etcétera.

B) Cuando un buque es auxiliado por ofro en alta mar,
después de un pedido de auxilio, en principio, como ya se ha dicho,
siempre existira una asistencia y no un remolque y salvo, naturalmente,
que existiera una operacion mds seria como salvamento. La
circunstancia de que un buque auxiliador sea un remolcador, como en
el caso anterior, puede dar lugar también a dificultades de
caracterizacion de auxilio. Pero se debe entender que el punto de
contacto para establecer la debida distincidn sera siempre el peligro o la

posibilidad de peligro en que se ha encontrado el buque remolcado. La

45 La tesls pronunclada por la Alta Corte Inglesa en conjuncion con el Triibunal de Marsella, en
el ano de 1930, sefiala lo sigulente; "No existe asistencla, sl por una parte el buque asistido,
fondeado, no parece haber estado en peligro, y sl lamd a un remolcador por medio de luces
a cohetes por ser de noche, y no disponia de otros medlos de llamada, sl no cotria peligros
mas setlos que los demds buques fondeados con mal liempo, en la proximidad de un
malecon, st su casco, velamen y timén estaban en perfecto estado, si su ancla estaba
solidamente fijada al fondo y no le permitia garear y el cable que unia el ancla con el casco
era sdlido y no se romplid, y sl no se alegéd que los tipulantes hubleran sufrido con la situacion o
el cargamento averlado, y, por olra parte, que el remolcador no tuva mas dificultades que las
corrlentes en esla clase de operaciones.”
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naturaleza del esfuerzo prestado por el remoicador puede ser
indiferente, ya que muchas veces un remolque en rios o canales puede
exigir una pericia y atencion superior al que se realiza en el mar, y la
misma adaptacion especial del remolcador a esa clase de operaciones
puede llegar a valorizar el monto del salario respectivo. Pero las
circunstancias de que el serviclo obedecidé a un pedido de auxilio, en un
lugar que no es el habitual de las actividades del remolcador, ofrecera,
junto con el peligro en que se encuentre el buque remolcado, elementos

de juicio para caracterizar la asistencia y no el simple remolque.

C) El tercer caso es el del contrato de remolque convertido
en un sistema del remolcador al remolcado, lo que ocurre cuando
durante el desarrollo de una operacidon de remolque, realizada en
cumplimiento del contrato respectivo, circunstancias excepcionales de
peligro para el remolcado obligan al remolcador a realizar actividades
no comprendidas, explicita ni implicitamente, en las obligaclones

doctrinales o contractuales propias de aquél contrato.

Si bien, como se expondrd en el capitulo respectivo, entre
las obligaciones del remolcador estd la de amparar al buque remolcado
ante los peligros que se presenten durante la navegacion, circunstancias
excepcionales que no sean las normales y previstas para la generalidad
de los remolques, tenidas en cuenta las condiciones del remolcado y de
la zona donde debe realizarse, pueden obiigar al remolcador a efectuar

operaciones que constituyen una verdadera asistencia maritima.
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En realidad, como se ha dicho, el contrato de remolque
queda rescindido por causas de fuerza mayor, y sustituido por una
asistencia, puesto que ambas instituclones no pueden funcionar al mismo
tiempo. Esta transformacion de una operacion en otra estd prevista en el
articulo cuarto de la Convencion de Bruselas de 1910 sobre Asistencia y
Salvamento: "El remolcador sélo tiene derecho a un salario por asistencia
o salvamento del buque por el remolcado o de su carga, en caso de
que hubiere .prestado servicios excepcionales que no puedan ser

considerados como el cumplimiento del contrato de remolique",

Asi, como un ejemplo, puede considerarse que se ha
operado esta transformacion de remolque en asistencla, si en alta mar,
al cortarse el cabo del remolque de un buque sin tripulacion, en medio
de una tempestad, el remolcador, después de dos dias de lucha
infructuosa para restablecer el remolque, consigue por medio de una
maniobra audaz, atracar al buque remolcado en medio del temporal y
transbordar dos voluntarlos destinados a fijar de nueva cuenta el cabo
del remolque; o cuando el buque remolcado vara a causa de la rotura
de una de sus bitas y no puede salir por sus proplos medios; o si el
remolcado es chocado por un tercero y corlendo el peligro de
naufragar es salvado por el remolcador; o si el remolcado pierde su
estabilldad por corimiento de la carga y es librado de esa situacion
pellgrosa por el remolcador; o sl el remolcado naufraga sin culpa del

remolcador y éste conslgue recuperarlo,

4 Senlencla arbitral, 17 de febrero de 1928,
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No se piensa que para que el remolque se transforme en
asistencia sea necesario, como dicen algunos autores, que el
remolcador corra algin peligro. Este puede encontrarse en algin peligro
durante el remolque, aun sin que lo esté el propio remolcado, como seria
en el caso de haber sido chocado, haber varado, o haber sufrido un
desperfecto en sus mecanismos o casco, etcétera, lo que motivard la
rescision del contrato de remolque sl las obligaciones respectivas del

remolcador no pueden ser cumplidas.

Los principlos sentados en los tres casos que se han
analizado, como todos los relativos a esta difici materia, son de
cardcter general y, como es Idgico, circunstancias de hecho que en
cada caso pueden hacer variar las conclusiones a que se estdn llegando

conforme se avanza en el presente estudlo.

A continuacién, se proporciona un modelo estandar
proporcionado por la Gerencia de Transporte Maritimo y Administracion
Portuaria de Petréleos Mexicanos (PEMEX), pero seguido por la mayoria
de prestadores del servicio de remolque y utilizado, principalmente, para
prestar el servicio de remolque maniobra en puerto. En este modelo se
pueden apreciar los formalismos que se siguen para la firma de dicho
contrato y, posteriormente, el clausulado a que se deben someter las

partes Involucradas.
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PETROLEOS MEXICANOS
GERENCIA DE TRANSPORTE MARITIMO Y ADMINISTRACION PORTUARIA

PROPIETARIOS DEL REMOLCADOR

The Master, Owners and/or Agent os s.5

hereby request the services of a tug and/or tugs to give assistance as details below. Charges to be
made according to Tanff, Terms and conditions as specified on the reverse side of this form.

E! Capitan, Armadores y/o Agentes del Vapor
solicita ¢l servicio del Remolcador y/o Remolcadores para efectuar trabajo segun los siguientes

detalles. Los cargos se haran de acuerdo con la Tarnfa, Términos y condiciones segun se
especifican al dorso.

DATE: MASTER:
FECHA: CAPITAN:

DETAILS OF SERVICE:
DETALLES DEL SERVICIO:

TIME: FROM:
TIEMPO: DE:
TO:
A
REMARKS:

| agree that the services specified above have been duly performed.
Estoy conforme en que los servicios arriba especificados han sido debidamente ¢jecutados.

MASTER OF THE S/T. MASTER OF S/S.
CAPITAN DEL REMOLCADOR, CAPITAN DEL VAPOR.



LOS TERMINOS Y CONDICIONES DEL SERVICIO DE REMOLCABOR SON LOS SIGUIENTES:
Le Para s elodts de ode fici
v, ¥ por anhiean
wididey
2. L asistdia se predaonadiimte anadamiane del “remoleadoe™ con su lnpul.mm a sarvicio durante Jas nuniobas
J- Ef Uremeleadia ™, s apitin y su tipulacion quedin sl servieie de Ta “anl ‘0™ ysus A fixey, bajo la rey bilidad de Sdon s Tas
ondaey del Capitin de aguetla, desde el momato @ que ede qutrato sea limiado por wabas partes debidimate represaadis y hasta goe L
it quiede pretads tobalimante o sea ttalonnte iposible y ar amlbios cases baya guedado ol “remoleador suevamaite atracady ai el sitio g

teato, se aitanler por remoleador™ ul aquipo thdanle lo para da ssistandda detallands 9y ol
o b cuerpo Hlotante para o] cual se pide asisandis, awigue de mbay pates o de cualguiera de elbiy inlavangn sane

e se hablare ab principiarlu.
4. Lavwica obligacivn del “ramoleador™ v sus / lores cunsiste an sumini Inm.nu«in/pm.n ranolque
5. Law Annadores de L *anbarcaciin” relevan og a los Annadoees deb *ramoteador” de Lus sigai reprasabilidindes e tomar para si

i
A= Lasque se darivan de sctos u omisiaes ded Capitan o de 1a tripulacidn det
s aenatie a butdo de la *aubaesciin™ o o aulguies dra paste.,

B Las que provanga de daides, perjuicios, pérdidas o domoras sin cousidaracion a s oigan, que stz I “embasead
perscnay que g a bondo, inchiryandn Lesiones o anuertes.

C.- Las que surjim de dados, perjuicios, péndids o danioras yue se causan i obro bgie: o o otra propiedad Gija o movible o Jas pasonas que aino w
oty se¢ aenaitray, inclusive lesivnes amuoate.

0.+ Lay que resultan de huelgas, paros, distwbios obreros i olres trastomos ) odesp
vualyuive (v atedas ol “ramolcador™, s Capit

ranoteador™ o de ambeos, o de sits agantes, o de aualygiier paseoa que

o las pripralals o

paricion, o de s cld LIRENTS | NIRRT
s tripulaciin o sus Anadiees, sin deaedio o an él,
6.0 Los Ammnadores de la “anbarcaciin™ indenmizaran a los Annadores del “remoleador™ de los daidos, petjuicios, pérdidis v demoris maoonads
amba v s yue resulten de analquiers reclamacian al repecto; ain auade provanga de Tulta de navegabilidid o ddtos, o capaadad o
usuficiarda de o tfoerzs oriz del hor, 0 de su mania, o de sus inpl o aibo de Lijue, o de su ahy i e
cumbutible, v de cualyuicra o crqustaida, sin que obste que esas ddiciaicias fucran seeriones o Ja nimiobra o se debivan a culpa v uegligaaa
de fos Armadores del “remoleadie™ o de sis agaitex, o persimas, o Capitan, o tripulaci¢
‘Tambiar mdenutizarin los Annadores de i anb 10" a los Amnadares del “pemoleador” del resultada de oda seclamanion pos dabs, pajuicun
opardidas que hayan surido otros bugues o propicdades de quian quicrn que sean, o pos lesiones o mucrte causadas o persinay gue ulli o o cialiquia
ora parte s¢ aiclaitral,
T Lan Amiaduores ded “remoleador™ se reservio log siguiantes deredns:
a).» Si e tratare de asi 14 o varias inidades tlat ! stmultinies o sucesivamaile,
). Yanar de nunbo durante 1a pretacian de la usistoiia,
)= Swpander {a asistancia o la “anbarcacion™ para darla o oros cuerpos lotantes dantro o fuera ded mmbo. ded renalque o mas allide of
). Substituir wna wiidad totante por olga para cumplis o autrato, s aemdo fuaa sjass. Fiete cas, tas condicmes agui wilaladas s aph,
a L i e s use,
8. Law Ammaduores de Ly “embarcacian™ relevan a los Annadores del “ramoleador” de toda rey Dilidiid @1 1o casos previstos an el pitato 7
9.+ Cuimido | asidmdia o ¢l remolyue ansivm oy enducir a la “anhgrecion™ o wy moelle, s aotanderd ttalmate realizada aanda o
“remoleador™ exé atracado o 3 aitio, depuéy de haber dejado a 1a *embareacian™ al costado del muelle de destine.
10, Exte cmtratn no incluy e huds asistana que la duall.xd.x o gl m\m\n ] h.\ll]l we neeesiin ora o lu “anb cadi
Amudores del “romoleaduor” tandrin deredio a la
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CAPITULO IV.- Obligaciones en el Conirato de

Remolque.

Remoicador abarloado a estribor escoltando la salida del B/M "Morelos”
(propledad de Transportacion Maritima Mexicana) hacla mar ablerto en .

el puerto de Manzanillo, Col,
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4.1.- Obligaciones en el Remolque-Transporte.

Si en los usos maritimos se ha admitido que la naturaleza
juridica del contrato de remolque en unos casos es la de contrato de
transporte, las obligaciones del remolcador y remolcado, en principio,
serdn las mismas que las del fletante y fletador; y cabe decir en principio,
porqué esla asimlilacion no implica aplicar ciegamente todas las
disposiciones que rigen al contrato de transporte, sino Unicamente
aquellas procedentes por la similitud de las situaclones planteadas con

las previstas por la ley.

El remolcador debe estar en estado de navegabilidad, y ello
implica reunir todas las condiciones necesarias para cumplir el servicio a
que se compromete. Muy especlalmente deberd tener la potencia de
mdquinas necesaria  para efectuar el remolque convenido. Debe
examinar los cabos de remolque, antes de iniciar el viaje, pertenezcan

ellos alremolcador o al remolcado.¥

Elremolcador recibe al remolcado en el puerto de sallda, en
la misma forma que el buque reclbe la mercaderia. Asi como el capitdn
podria negarse a reciblr mercaderias que vinieran con defectos de
embalaje que hicleran temer por su llegada a su destino, el remolcador
podria también negarse a efectuar el remolque si la embarcacion

remolicada presentara indiclos de innavegabilidad tales como para

47 5 se rompen, y el proplefarlo del remolcador omite exhibir los cabos rofos, hay una
presuncion desfavorable en su conha,
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provocar un accidente en la navegacién o un naufragio. Tratdndose de
remolcar varias embarcaciones, la composicion del tren de remolque

corresponde al remolcador.

Durante la navegacién, la embarcacion remolcada esta
confiada a la guarda del remolcador, y éste debe prestarle todos los
cuidados destinados a su seguridad, con vistas a la ejecucion de la obra
que significa el remolque-transporte. Asi en el caso relativamente
frecuente de la rotura del cable de remolque, debe permanecer al lado
del remolcado, aun en medio de una tempestad, y sin que ello convierta
al remolque en asistencia, para tratar de restablecer la union con un

nuevo cabo de remolque.

En el puerto de destino, el remolcador debe entregar al

remolcado en las mismas buenas condiciones que lo ha recibido.

De acuerdo con el principio establecido de que en este tipo
de remolque la direccion del convoy estd en el remolcador, la
obligacién esencial del remolcado es obedecer las érdenes de aquél y
cooperar en la navegacién y maniobras que el remolcador realice. Las
funciones del remoicado en este aspecto son completamente pasivas, lo
que no autoriza a negar que en ciertas circunstancias esta pasividad

puede no existir y con ello dar lugar a un accidente.
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4.2.- Obligaciones en el Remolque-Locacion.

Partiendo de lo asentado con anterioridad en este estudio,
en este tipo de contrato la direccion de la maniobra estd en el
remolcado, la obligaclon esencial del remolcador es obedecer
pasivamente las ordenes que recibe de aquél para las maniobras a
efectuar. Con respecto al remolcado habria que decir que estd implicita
en el contrato su obligacion de no poner en peligro ni causar averias al
remolcador; hechos slempre posibles durante la ejecucion del remolque,
puesto que el remolcado es, en general, una embarcacion mayor que
usa sus medios de propulsion, de manlobra, y que cuenta con un mayor

calado que el remolcador.*

4.3.- Vislén general de las obligaciones del remolcador, del

remolcado y frente a terceros.

Del remolcador, la obligacion bdsica es sin duda alguna, el
proporclonar fuera motrz al remolcado, en las condiciones y en el

tiempo expresa o tdcitamente convenidos.

Del remolcado, la principal obligacion: pagar el importe del

remolque conforme haya sldo convenido con anteiacién entre las

48 La locaclon (o prestacidn de serviclos) se distingue de la locaclon de obra en que en ésta el
lacadar (o prestador) promete un resultado, y habaja con Independencia, eliglendo los
medios, mientras que en la primera no garantiza el resultado de su frabajo, ya que se realiza
bajo la dependencia del localario.

71



CAPITULO Iv

partes.

Cuando el remolque tenga por objeto un buque capaz de
maniobrar, el capitdn de éste debe acordar con el capitdn del
remolcador acerca de las maniobras a ejecutar, debiendo acatar el
impulso dado por el remolcador al remolcado, y secundar a aquél en las

maniobras en conjunto.

Respecto a terceros danados al efectuar las maniobras de
remolque, podrian proceder los mismos ya contra el remolcador, contra
el remolcado, o de igual forma contra los dos; pues si los terceros
pudieran probar que el accidente sufrido ha sido causado por culpa
comun de las partes en operacién, ellas tendran que responder

solidariamente, en virtud del Derecho comun.

Pero no siendo ese el caso, se vuelve a la necesidad de
distinguir en cada caso concreto, si el remolcado es cuerpo Inerte,
incapaz de moverse o desprovisto de tripulaclon; si se trata del remolque
de una draga (embarcacién de construccion y maquinaria especiales
para limpiar el fango y la arena que se acumulan en el fondo de puertos,
rios y barras); del remolque de una chalana [embarcacion menor, de
fondo plano, proa aguda y popa cuadrada, que sirve para transportes
en parajes de poco fondo); o de un buque previsto de tipulacién y

susceptible de maniobrar.

En los supuestos planteados en primer término,
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indudablemente es el remolcador el responsable, como un auténtico

conductor,

Y en el Ulfimo supuesto, serd el remolcado siempre
responsable ante terceros, porque en tal caso, tendrd que reparar las
consecuencias de su propia falta, y porque el remolcador habrd

procedido Unicamente como auxiliar de aquél y como agente suyo.

Cabos de un remolcador en posicion de iniciar maniobras de

desatraque.
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La Responsabilidad Civil,

CAPITULO V.-
Responsabilidad Oblefiva y demas

Implicaciones juridicas que nacen

del Conirato de Remolque.
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Manlobras de atraque de un buque porta-contenedores asistido por el

remoicador "Point Vicente".



CAPITULO V

La mayoria de los estudiosos del Derecho han definido la
responsabilidad civil como la obligacion de soportar la reaccion del
ordenamiento juridico frente al hecho danoso; y en términos generales
se concibe la responsabilidad civil, como la consecuencia de la
violacién del deber juridico de no dafar a nadie, mientras que la
responsabilidad objetiva se planted a través de la teoria del riesgo
creado que postulada por Saleilles y Josserand a fines del siglo XIX,
ensanché el dmbito de la responsabilidad civil aplicandola no sdlo a
casos en que se causaban danos como consecuencia de hechos
culposos o realizados con imprudencia, sino también a todos aquellos en

que el autor del dafo obraba ilicitamente.

Antes de entrar al estudio de la responsabilidad civil desde el
punto de vista legislativo, es necesario senalar que la responsabilidad
civil requiere de la concurrencia de tres puntos que se consideran, a

opinidn de los juristas, la base piramidal de toda responsabilidad civil:

1) Un hecho ilicito.
2) La existencla de un dano.

3) Un nexo de causalidad entre el hecho y el dano.

El concepto de hecho ilicito significa que se ha realizado
una conducta dolosa o culposa; es decir, que el agente ha obrado con
intencidn de causar el dano o éste se ha producido por imprudencia,
inadvertencia, falta de atencién o de cuidado, o impericia. En la
doctrina francesa, el dafo causado intencionalmente constituye un

delito civil y el que se origina por culpa o nedligencia se denomina
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cuasidelito.

La ilicitud de la conducta, es el dato caracteristico de la
responsabilidad civil y se considera como resultado de esto un dafio
causado sin justificacion alguna, es decir violando los principios del orden
y la justicia en los que se sustenta la convivencia social. El articulo 1830
del Codigo Civil® postula el concepto de ilicitud declarando: “Es ilicito el
hecho que es contrario a las leyes de orden publico o las buenas

costumbres".

Es necesario senalar que para que proceda la reparacion
del dafo se requiere la prueba de que el demandado ha obrado

ilicitamente, sin derecho, por dolo o culpa.

El dano causado por caso fortuito o fuerza mayor, que
excluyen la culpa o el dolo, no dard lugar a responsabilidad porque no
ha podido ser previsto o porque hablendo sido previsto no ha podido ser
evitado. Tampoco surge la responsabilidad civil, si el daho se ha causado
en el efercicio de un derecho o se produjo por el hecho de la victima no

slendo imputable al autor materia de €I,

Como segundo elemento de la responsabilidad civil es el
dafo o menoscabo que sufre una persona en su patrimonio. El dano
reparable, comprende también la privacién de cualquier ganancia licita

que se podria haber obtenido por el cumplimiento de la obligacion.

%0 Se deberd entender el Codigo Civil para el Dishito Federal en Materia Comun y para toda la
Republica en Materia Federal, a menos que se sefiale lo contrario.
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El tercer elemento es, como se dijo anteriormente, el nexo o
relacion de causalidad, y éste atane al fjuzgador, ya que serd éste el que

determina sila causa que produjo el dano es imputable al demandado.

El nexo de causalidad entre el hecho llicito y el daro
reparable (que es el dano que Interesa al derecho), debe ser entendido
que consiste en establecer la consistencia de los supuestos necesarios
para imputar las consecuenclas de derecho que produce un dano
injusto, "non jure".

Ahora bien, el articulo 1910 del Cédigo Civil dispone que el

que obrando ilicitamente o contra las buenas costumbres cause un dano .

a otro, estd obligado a repararlo a menos que demuestre que el dario se
causé por culpa o negligencia inexcusable de la victima. Se entiende
por hecho llicito la conducta violatoria del deber juridico de no causar
dafio a nadie, La conducta del responsable es indebida porque ha
violado directamente ese deber impuesto por el ordenamiento
(responsabilidad extracontractual) o porque esa violacion se ha
producido en manera indirecta, faltando al cumplimiento de una
obligacién concreta  previamente  contraida  (responsabilidad

contractual.
En ambos casos la conducta es igualmente licita y ademds,

sl con ella se ha causado dafo, el responsable estd obligado a repararlo

y a indemnizar de los perjuicios a quien los resiente.
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5.1.- Lareparacion del dano.

La reparacién del daro consiste en la obligacion de restituir
o en la de restablecer la estimacion anterior y, cuando ello no sea
posible, en el resarcimiento en dinero por el equivalente del menoscabo
del dafio patrimonial causado, en la iIndemnizacion de los perjuicios y en
el pago de los gastos judiclales, siendo fundamentado esto con .el
articulo 1915 del Cédigo Civil.

La cuantia de la reparacion del dafio material o patrimonial
serd fijada por el juez, de acuerdo con el resultado de la prueba pericial
que justiprecie el valor del menoscabo causado por la conducta

danosa.

Continuando con el Cddigo Civil vigente, encontramos que
el articulo 2116 ordena que al fijar el valor y el deterioro de una cosa no
se atenderd al precio estimativo o de afeccldn a no ser que se pruebe
que el responsable destruyd o deteriord la cosa con el objeto de lastimar

la afeccion del duefio.
5.2.- Personas responsables de la reparacion del dano.

En este aspecto es necesario senalar que las personas

responsables de la reparacion dei dafo son en primer lugar, quien ha
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causado flicitamente el dano, aunque se trate de un incapaz, salvo que

la responsabilidad recaiga en las personas encargadas de él,

En igual responsabilidad y bajo la llamada culpa 'in
vigilando" incurren los maestros y artesanos, los patrones y duenos de
establecimlentos mercantiles por los dafos y perjuicios causados por sus
operarios, obreros o dependientes en el ejercicio de sus funciones,
encontrando fundamento a esto en el articulo 1923 y 1924 de nuestro
Cddigo Civil.

Un aspecto importante para el tema principal de este
estudio es el que senala que las personas morales responden
directamente por los dafos que causen sus representantes en ejercicio
de sus funclones {articulo 1918 del Cddigo Civil). Esta responsabilidad es
consecuencia de que el representante obra en nombre y por cuenta de
la persona por qulen actia, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 27
del Cédigo Civil.

No obstante el Estado tiene solo una obligacidon subsidiaria
de responder de los dafios causados por sus funcionarios o empleados
en el ejercicio de las funclones que les estan encomendadas. La accion
solo procederd en contra del Estado cuando el funcionario o empleado
directamente responsable, no tenga blenes o éstos sean insuficlentes

para responder del dafio causado {articulo 1927 del Cddligo Civil).

Todos estos son casos de la responsabilidad por el hecho de

las cosas, existiendo ademds un sinndmero de sujetos que deben

ESTA TESIS WO DEDE
SALUR DE LA BIBLIGTECA
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responder frente a una responsabilidad civil, pero dado el tema principal

materia de este estudio no seran tratados.

Por otra parte, y adentrandonos en el estudio de la
responsabilidad objetiva, cabe mencionar que esta responsabilidad se
fundamenta fuera de toda culpa, por el sdlo hecho de causar el dario,
surgiendo asi la idea de responsabilidad objetiva por basarse en un
hecho material que es el causar el dano independientemente de todo
elemento subjetivo como es la culpa, o sea una conducta antijuridica.
Para fundar la responsabilidad se requiere sdlo que el dafio se cause por
haber creado el autor un riesgo a fravés del empleo de aparatos o
substancias que son peligrosos en si mismos, a pesar de que se hayan
utilizado con las precauclones necesarias. Hubo asi una sustitucion de la
idea de culpa por la del riesgo que origina la responsabilidad. Se sostuvo
que todo el que cause un dano, por ser responsable de sus propios actos
debe indemnlzar al perjudicado, debe soportar el riesgo haya o no haya
culpa, en virtud de que ese autor del' hecho de alguna manera se
beneficia con el empleo de cosas peligrosas y por ello su patrimonio
debe sufrir la disminucldn equivalente a la indemnizacion que debe
recibir el perjudicado, qulen sdlo tendrd que demostrar el hecho, el dafio

y la relacion de causa a efecto entre uno y otro,

Fue aproximadamente a partir de 1880, durante el pleno
desarrollo de la histérica Revolucion Industrial, en que se pensé que el
que trabaja con liquidos Inflamables, explosivos, herramientas, mdquinas
o conduce un vehiculo que puede marchar a grandes velocidades o
desarrollar potenciales superiores a los que pueden ser controlados

rdpldamente, aunque lo haga con los culdados necesarios, crea un
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riesgo, y como cada vez es mayor el empleo de substancias, objetos o
mecanismos que por si mismos son peligrosos, la responsabilidad debe ser

soportada por quien los utilizd.

Sucedia anteriormente que cuando un trabajador sufria un
accidente de trabajo, y esto era frecuente, estaba impedido para
reclamar una indemnizacién, @ menos que probara que se habia
producido por culpa del paton, lo cual resultaba ademds de dificil,
injusto, puesto que éste obtenia provecho con el empleo de los objetos
peligrosos, situacién que necesariamente debia resolverse y los juristas
encontraron la solucidn excluyendo de la responsabilidad el elemento
de la culpa, ya fuera intencional o por Imprudencia o negligencia, y
concluyendo que se es responsable independientemente de toda cuipa.
Desde el momento en que se crea el riesgo, debe indemnizarse cuando
el dafio se produce. Asi, el riesgo creado se convierte en el fundamento

de la responsabilidad, sin necesidad del andlisis de elementos subjetivos.

Como consecuencia de esto, varias objeciones se
formularon en confra de esta teoria, tales como que tendria
consecuencias peligrosas e injustas porque acabaria con la iniciativa del
hombre en sus actos en general, pero especialmente en cuanto se
refiere a la industria. Se difo que es equitativo repartir riesgos, pero
también que es necesario un sacrificio en favor de la produccion y que
no se podia declarar al hombre responsable en todo caso, ain de sus
actos licitos ejecutados sin ninguna cuipa ni imprudencia. Igualmente se
objeté que se pretendia aplicar al mundo juridico una ley fsica de
causalidad y ademas que la teoria no debe generalizarse porque se

hace responsable ai que actia por la sola razén de su actuacion y sl la

81



CAPITULO V

victima no debe sufrir, tampoco el autor que ha actuado en forma
ireprochable, pues el dafio se causa tanlo por la actividad de la victima

como por la del autor,

A pesar de las objeciones, la leoria del riesgo creado ha sido
sostenida por muchos juristas que influenciaron en la jurisprudencia y en

los legisladores.

El legislador de 1928, recoge esta teoria para el Cédigo Civil,
donde en su articulo 1913, impone la obligacidn de reparar el dafo
causado por el uso de instrumentos, aparatos, mecanismos o sustancias
peligrosas, aunque no obre llicitamente, siendo ésta la llamada
responsabilidad objetiva o por riesgo creado. La responsabilidad en este
caso no requiere que la causa del dano sea imputable a culpa o dolo de
quien resulte responsable del dano producido por una cosa peligrosa. La
responsabilidad objetiva nace de la creacion de un riesgo por el uso de
una cosa peligrosa y se impone a quien ha creado ese riesgo al emplear
el aparato o mecanismo que ha producido un dafo que no debe ser
soportado por la victima. Quien debe estar ebligado a repararlo es el
propietario de la cosa peligrosa cuyo empleo ha provocado el

accidente lesivo.

Es criticable la ubicacion del articulo 1913, en que se funda
la responsabilidad objetiva, por encontrarse en el capitulo que se titula
"De las obligaclones que nacen de los hechos ilicitos” puesto que dicha

responsabilidad presupone la no existencla de culpa.
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Sin embargo, existe la circunstancia de que el autor del
dano esta excluido de responsabilidad a pesar de que se haya causado
un dafo. cuando “"se demuestre que ese dano se produjo por culpa o
negligencia inexcusable de la victima" y puede agregarse que también
existe excluyente en el caso de que el dafio se produzca por caso
fortuito o fuerza mayor de acuerdo con el articulo 2111 del Cédigo Civil,
que a la letra dice: "Nadie esta obligado al caso fortuito sino cuando ha
dado causa o contribuido a él, cuando ha aceptado expresamente esa

responsabilidad, o cuando la ley se la impone".

En cuanto a la responsabilidad objetiva adquirida por causas
de fuerza mayor y aplicada a las embarcaciones, es necesario resaltar
que existe una Tésis sostenida por los organos judiciales mexicanos,
donde se excluye de dicha responsabilidad a las embarcaciones,
cuando estas causaren un dano derivado de una fuerza mayor y esta no

estuvieren navegando. Dicha Tésis es la sigulente:

DANOS OCASIONADOS POR LAS EMBARCACIONES. FUERZA MAYOR
(RESPONSABILIDAD OBIETIVA).

No obstante que un barco puede ser considerado un objeto
0 mdquina peligrosa cuando funciona o camina normal o
anormalmente por la velocidad, energia o fuerza que desarrolia, si
cuando se causaron los dafios no navegaba, sino que era arrastrado por
el viento o huracanes y las corrientes impetuosas; y no elecutaba, por lo
mismo, sus maniobras ordinarias, no puede decirse que "una persona

hacia uso", en ios términos del articuio 1913 del Cddigo Civil, de tai
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embarcacion, y esa situacion es equivalente a la prevista por el articulo
1914 del mismo Cédigo, ya que el empleo del mecanismo, instrumento,

etc., no debe ser obligado por una fuerza mayor.

Sexta Epoca, Cuarta Parte. Vol. ill, Pag. 105. A. D. 2787/56.

Petroleos Mexicanos. Unanimidad de 4 votos,

5.3.- Obligaciones segun el derecho positivo mexicano.

El derecho civil se refiere a la persona, entre otras cosas, en
relacién con su actividad econdmica y ésta puede ser en un plano de
exclusividad o en un plano de colaboracion. Cuando lo actos
econdmicos se realizan en exclusividad estamos en presencia de
derechos reales, mas cuando la actividad se realiza en colaboracion
con otros hombres, estamos en presencia de derechos personales que
ameritan la distinclén entre deudor y acreedor y vinculo que los

relaciona.

Las obligaciones han sido desde tiempos del Derecho

Romano, parte fundamental de toda relacion inter-humana.

Segun la Instituta de Justinianos! (Libro Ill, titulo Xili): “Qbligatio

est iuris vinculum, quo necessitate adstringimur alicuius solvendae rei

secundum nostrae civitatis iura." (La obligaclion es un vinculo de derecho,

51 Resumen de las dos primeras partes del Cédigo de Justinlano (Codex Constitutionem y
Digestae a Pandectae). fue reallzado por los juristas Tribonlano, Tedfilo y Doroleo. Tiene una
Infroduccion general y luego cuatio secclones: personas, cosas, suceslones y obligaciones
contractuales, obligaciones no conliaciuales (delitos}) y acclones judiciales. Aparecido en el
ano 833, es hasta hoy la principal fuente de estudio de! Derecho Ramano.
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por el que somos constrenidos con la necesidad de pagar alguna cosa

segun las leyes de nuestra ciudad).

Los autores modernos, partiendo de los conceptos del
Derecho Romano, han dado definiciones que no difieren mucho de la
Instituta de Justiniano, encontrando una opinién general resumida en lo
siguiente: "Obligacidn es la relacidn juridica entre dos personas en virtud
de la cual una de ellas, llamada deudor, queda sujeta para con otraq,
llamada acreedor, a una prestacion o a una abstencion de cardcter

patrimonial que el acreedor puede exigir al deudor.”

5.3.1.-Elementos de ias obligaciones.

Segun la definicién proporcionada pdrrafos anteriores, tres

son los elementos que dan naclmiento a una obligaclén.

Prlmer elemento.- Un sujeto activo y uno pasivo
cuando menos, pudiendo haber pluralldad de acreedores, de deudores

o de unosy otros.

Segundo elemento.-  Una relacion juridica, es decl,
protegida por el derecho objetivo que da al acreedor una accién que
ejercitar ante el juez para obtener la prestacion objeto de la obligacion
o su equivalente. Este cardcter diferencla la obligacion de los deberes
morales o del trato social, que no cuentan con la sancién del poder

publico.
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Tercer elemento.- Una prestacion o una abstencion. Se
llama objeto de la obligacion lo que puede exigir el acreedor al deudor.
Este objeto puede ser un hecho positivo, como la ejecucion de un
trabajo o la entrega de dinero: se le lama entonces prestacion; puede
ser también un hecho negativo, es decir, una abstencion. Entre las
obligaclones que tlenen por objeto una prestacion positiva, se hace una
subdistincion; se colocan aparte las que tienen por objeto prestaciones
de cosas, o sea, una taslacion de propiedad, un derecho de uso de las
cosas, etcétera, y se les lama obligacion de dar, tomando esta palabra
en un sentido semejante al de las palabras latinas "dare y praestare”. Las
obligaciones positivas que no son de dar, son las que tienen por objeto
prestaclones de hecho, y se llaman obligaciones de hacer. Las
obllgaciones negativas Indistintamente toman el nombre de
obligaciones de no hacer. Hay pues tres objetos posibles para las
obligaciones: dar, hacer y no hacer. Un punto que cabe resaltar es que

el objeto debe ser apreclable en dinero.5?

Por consigulente, al analizar el contenido de un Contrato de
Remolque, se podrd apreciar claramente que este es un vinculo de
obligaciones al abarcar los tres elementos que se enumeraron con
anterloridad, y generando, seguin sea el caso en especial, obligaciones
de dar, hacer o no hacer; contando ademds con el punto primordlal de
que el objeto de cada una, es apreclabie en dinero, esto es, se prevé

una indemnlzacion como reparacién del dafio causado,

2 BORJA SORIANO, Manuel. Tearia General de las Obligaciones. ed. Porrua, México. 1994
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el Contrato de Salvamento,

Vista de las manlobras de asistencia proporcionadas al buque-tanque

“Exxon Valdéz" después de la colisidn sufrida en el puerto de Alaska en el

mes de marzo de 1989.
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Antes de dar inicio al estudio de los accidentes maritimos,
debe decirse que son aquellas situaciones que ponen en peligro a las
personas, el buque y las mercancias. Ahora bien, es necesarlo resaltar la
diferencia que existe entre asistencia y salvamento, ya que esta
terminologia sera utilizada de la misma forma cuando Interviene un

remolcador.

Ambas situaciones se dan como resultado de un accidente
maritimo, pero sus fines son los que marcan la diferencia. La asistencia
tiene lugar cuando se trata de superar al peligro; mientras que el
salvamento ocurre cuando se tkata de rescatar cosas perdidas o

naufragadas.

Una vez aclarados tan simples conceptos, se procederd a

una muy breve explicaclon de los principales accidentes de mar.

8.1.- Ariibada torzosa.

Se considera una aribada forzosa cuando el buque regresa
a su puerto de salida o recale a otro puerto no previsto en su itinerario. En
la mayoria de los casos, la arlbada forzosa es consecuencla de un
accidente maritimo y uno de los problemas que se han planteado los
estudiosos de la mctéria es si esta aribada se consldera o no legitima.
Esta situacion se ha enfrentado de considerando legitima la aribada

cuando las causas que la motivaron no sean imputables al naviero o al
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capitdn; y serd ilegitima por consecuencia cuando las causas que la
originaron les sean imputables, debiendo en este caso responder de los
dafos que se hayan ocasionado, a contrario "sensu" si fue legitima

entonces cada parte reportard sus propios dafios.

4.2.- El Abordaje.

El abordaje es llamado por los italianos "choque" y por
ingleses y otros pueblos europeos “colision”, pero ambos conceptos
pueden conceptualizarse Internacionalmente como ‘“el choque
producido por dos o mas buques o embarcaclones susceptibles de
navegar, ocasiondndose dafos y dando como resultado un siniestro

maritimo".s?

De esta definiclon se concluye que no existe abordaje.
técnicamente hablando, cuando un buque choca contra un cuerpo fijo,
por ejemplo un iceberg o un buque sumergido; pero si nos remitimos a
nuestra Ley de Navegaclon$ se descubre al tenor del articulo 111, que
por abordaje se entiende a la colision ocurrida entre dos o mas
embarcaciones o entre éstas y artefactos navales flotantes, entendiendo
por artefacto naval segun el articulo 2° del mismo ordenamiento como

toda consfruccion flotante o fija que no estando destinada a navegar,

33 Op. Cit. {34).

5 Generalmenle la remuneracion es fratada en libras esterlinas. St en el momento de la tiima
de este Convenlo no es posible decldir acerca de la citra que ha de Insertarse en la cldusula 1,
el espaclo puede dejarse en blanco ya que la cuestion de la flania se trata en la cldusula 4 y
el impreso estipula que el Importe de la remuneracion, st la hublere, se decldira blen por
convenlo o por Arblliafe.
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cumple funciones de complemento o apoyo en el agua a las
actividades maritimas, fluviales o lacustres, o de exploraciony
explotacion de recursos naturales, incluyendo a las plataformas fijas, con

excepcion de las instalaciones portuarlas aunque se internen en el mar.

Ahora bien, continuando con el estudio de la Ley de
Navegaclon en lo referente al Titulo Sexto de los riesgos y accidentes de
la navegacion, en su Capitulo | donde se trata el Aborddje, se encuentra
el articulo 113 que particulariza el Abordaje en el caso de una
embarcacion en remolque, sefialando lo siguiente: "Para los casos de
abordaje con ofra embarcacion en remolque, si la direccion del
remolque estaba a cargo de la remolcada, el convoy serd conslderado
como una sola unidad de transporte para los fines de la responsabllidad
frente a terceros. Sl la direcclon de la maniobra estaba a cargo de la

remolcadora, la responsabilidad recaerd sobre ésta”,

El abordaje esta regido por normas estatales coexistentes
con otras de indole internaclonal, adoptadas por mutuo consenso: y
unas y otras tienen cardcter sustantivo cuando engloban deberes para
evitar el abordaje, y caracter adjetivo cuando tlenden a sancionar las
consecuencias del siniestro; y es que el abordaje da nacimlento a
muchas otras figuras juridicas como por ejemplo: si a causa del abordaje
se produce el hundimlento de uno de los buques, se presenta un
naufragio; sl el capitdn después de la colision encalla el buque
deliberadamente o recurre a una asistencla para salvarlo junfo con el
cargamento, podra dar lugar a averias comunes, etcétera; y de la
misma forma escomo de un abordaje pueden surgir responsabilidades

de cardcter civll o penal. Por ello, el o los afectados pueden ejercitarun
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derecho al reclamar indemnizacion por los danos o perjuicios causados a
quien resulte responsable; ya que la culpa en el abordaje es de
naturaleza extracontractual y puede tener cardcter de delito o de
cuasidelito. "La responsabilidad derivada de la culpa es, en todo caso,

una garantia para la seguridad social llevada al ambiente maritimo."$

4.2,1.- Abordaje Fortuilo y Abordaje Culposo.

El tema del abordafe se ha estudiado internacionalmente

dividiéndolo en dos tipos: fortuito y culposo.

En el abordafe fortuito, el acaecimiento del mismo no
aparece imputable a inobservancia de las normas preventivas de las
que se hablaran un poco mds adelante en este mismo numeral, ni a
conductas nduticas que acusen negligencia, error de juicio o impericia;
realmente son casos excepcionales que no representan duda acerca de
las causas productoras del accidente, sino que por el contrario, ofrecen
plenamente probada la exclusiva Intervencldn de un factor causal que

excluye cualquler culpa.

En tal caso, tradicionalmente se ha considerado que el dano
sea soportado, sin derecho a reclamacion, por aquél buque que lo haya

sufrido, lo que se considera equitativo y conforme al Derecho comun.

Por su parte, el abordaje culposo surge, sl los dafios han sido

ocasionados con dolo, o sin concurrir éste, interviniendo cuipa.

55 Op.Cil. (34).
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El abordaje culpable da lugar, en realidad, a dos recursos a
la vez: una accidn en reclamacion de danos y perjuicios contra el o los
autores de la falta que lo ocasiond, cuando son conocidos
personalmente; y una accion en responsabilidad contra el o los
propietarios o armadores de los buques, que son los superiores de los

autores de los abordajes.

Esta doble acclon es ejercitable para todos los interesados
que sufrieron algun dafio por el abordaje culpable en sus bienes o

personas.

En las legislaciones de cardcter penal, se sanciona como la
forma mas grave del abordaje el producido intencionalmente para
causar un dafo., En tal caso, el dolo representa no sélo el acto
intencional de la calision, sino el propdsito de lesionar intereses ajenos.
Pero claro esta que no concuriiendo el dolo como elemento, puede

existir abordaje culposo pero no penalmente sancionable.

6.2.2,-Normas internacionales relativas al abordaje.

A partir de 1840, con el invento de la maquina de vapor, se
dejoé sentir en todos los paises la necesidad de prevenir en lo posible las
collsiones en el mar. En base a ello, fueron completandose y
perfecciondndose en su técnica y en su obligatoriedad ciertas reglas de
la navegacién que las costumbres y la antigua jurisprudencia habian
sentado.
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Después, para hacer tales medidas mds eflcaces, se intentd
generalizarlas imponiéndolas por medio de un convenio intemacional. La
iniclativa de esta reglamenlacion fue tomada por Francia e Inglaterra
donde a partir de 1848 adoptaron un sistema unlforme de alumbrado
para los buques de vapor; en 1862 decretaron en comin un Reglamento
sobre luces y senales, y sobre la marcha de los buques, proponiendo
exitosamente tal Reglamento a las demds potencias maritimas de la

época.

Este reglamento fue revisado por la Conferencia
Internacional de Washington convocada por los Estados Unidos en 1889,
y sobre tales regulaciones se decretaron los diversos reglamentos
nacionales que en 1897 redactaron la mayoria de las naciones

maritimas.

En 1929, y ai aprobarse ei Convenio de Seguridad de la Vida
Humana en Alta Mar, se glosd en él un proyecto de nueva
reglamentacién para prevenir abordajes, que no llegd a tener vigencia,
pero en 1948, al ser adoptado el Reglamento de Seguridad de ia Vida
Humana en Alla Mar, incluyendo en su anexo "B" la nueva
reglamentacldon preventiva, se dejo a Inglaterra la fijacién de la fecha
en que la misma empezaria a regir, determindndose que a partir de 1954

quedara vigente.,
Después de las definiciones preliminares, el Reglamento de

Prevencion de Abordajes publicado en el afio de 1960, tata de ias

precauclones que deben adoptar todos los buques, relativas
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principalmente a luces y senales, estableciendo las que les corresponden

segun su clase y navegaciones.

La utilidad de la coordinacion de las sefales visuales y
acusticas, perceptibles por los buques durante su navegacion es
evidente; el sistema ofrece bastante sencillez y asegura en lo posible
contra numerosas eventualidades. Pero su eficacia depende de la
colaboracidn mutua de los buques, de la vigilancia eficiente y de la

correcta interpretacicn de las sefiales.

Los remolcadores, por el hecho se ser mas pequerfios en sus
dimensiones que un buque de gran calado, no estan exentos de cumplir
con los requisitos que sefiala el Reglamento de Prevencion de Abordajes.
ya que cada articulo estd enfocado a mantener la seguridad en la
navegacion tanto interna, de cabotaje o altura, asi como proteger la

vida humana en el mar.

A continuaclén, se transcriben algunos de los articulos
contenidos en el Reglamento de Prevencion de Abordajes, que norman
la navegacion maritima para evitar el abordaje; debiendo ser acatadas
por todas y cada una de las embarcaciones que naveguen por un

puerto, bahia, canal navegable o alta mar.

LUCES

"Art. 2°- a] Un buque de propulsisn mecdnica en
movimiento llevard:
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Il En el palo tinquete o a proa de este palo, o si el
buque carece de trinquete, en su parte de proa, una luz blanca brillante
dispuesta de manera que proyecte su luz sin interrupcidn en un sector de
horizonte de 20 cuartas de la rosa, 10 cuartas a cada banda del buque;
es decir, desde la proa hasta dos cuartas a popa del través de cada
costado. Esta luz tendrd un alcance o serd visible a cinco millas, como

minimo.

) A proa o a popa de la luz prevista en el parrafo
anterior, una segunda luz blanca de construccion y caracteristica
semejantes. Esta segunda luz no es obligatoria para los buques de eslora
inferior a 45.75 metros ni para los dedicados a faenas de remolque, pero

pueden flevarla.

] Estas dos luces blancas se colocardn en el plano
longitudinal del buque, de manera que la de mds a popa esté elevada
15 pies como minimo sobre la situada mds a proa. La distancia horizontal
entre ambas luces blancas serd por lo menos igual a tres veces su
distancia vertical. La mds baja de ellas, o la Unica en su caso, estard a
una altura sobre la borda no inferlor a 20 pies, y si la manga del buque es
superior a 6.10 metros, dicha altura sobre la borda serd por lo menos igual
a la manga, sin que sea necesario que exceda de 40 pies. En todos los
casos la luz o luces de tope irdn sltuadas por encima y suficientemente
alejadas de las otras del buque y superestructura que puedan perturbar

su clara vision.

IV) A estribor, una luz verde dispuesta de manera que se

proyecte de modo ininterrumpida en un sector de horizonte de diez
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cuartas de la rosa; es decir, desde la proa hasta dos cuartas a popa del
través de estribor. Esta luz sera visible a una distancia de dos millas como

minimo.

V) A babor, una luz roja dispuesta de manera que se
proyecte de modo Ininterrumpido en un sector de horizonte de diez
cuartas de la rosa, es decir, desde proa hasta dos cuartas a popa del

través de babor. Esta luz serd visible a dos millas como minimo.

Vi) Las indicadas luces de situacion, verde y roja, iran
provistas de pantallas colocadas entre la luz y el buque, que avancen
como minimo tres pies a proa de la luz de manera que no se vean éstas

desde la proa del buque.”

SENALES FONICAS

"Art. 15.- aq) Todo buque dé propulsion mecanica
debe ir provisto de un piloto o sirena de sonoridad suficlente,
accionado por vapor u otro medio que pueda reemplazarlo, y colocado
de forma que su sonido no pueda ser interceptado por ningun obstdaculo.
Iguaimente debe estar dotado de una bocina de niebla acclonada
mecdnicamente, y de una campana; ambas suficientemente potentes.
Todo buque de vela, de arqueo superior de mas de 20 toneladas o mds,
debe estar provisto de una bocina de niebla y una campana como ias

definidas anteriormente.
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b)  Lassenales prescritas por este articulo para
buque en movimiento, se haran por medio de pito en los buques de

propulsién mecdanica.

¢) Tanto de dia como de noche y con
tiempo de niebla, bruma, llovizna, nieve o fuertes chubascos, asi como
en cualquier otra circunstanclas que disminuyan la visibilidad, las sefales

descritas en este articulo se haran del modo siguiente:

l- Todo buque de propulsién mecanica en movimiento,
con sus mdquinas en funcién, hard oir un sonido largo con Intervaios de

dos minutos como maximo.

I.-  Todo buque de propulsion mecanica en movimiento,
pero con las maquinas paradas y sin arrancada, emitira con Intervalos no
superiores a dos minutos, dos sonidos largos separados por un intervalo

de un segundo aproximadamente.”

MODERACION DE VELOCIDAD

“"Art. 16- a) Todo buque en movimiento, que se
encuentre en una zona de nlebla, bruma, llovizna, nieve, fuertes
chubascos de agua o cualquler ofra circunstancia que aminore la
visibilidad, navegard a velocidad reducida, tenlendo en cuanta las

circunstancias y condiclones del momento.
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b)  Todo buque de propulsion mecdnica,
cuando oiga la sefal de niebla de otro buque cuya posicion no conozca
con exactitud pero que estime que demora a proa de su traves, parara
su maquina tan pronto como las circunstancias del caso se lo permitan, y
navegard después con precaucién hasta que el peligro de abordaje

haya pasado.”

RUMBO Y GOBIERNO

“Art. 18.- q Cuando dos buques de propulsion
mecdnica naveguen de vuelta encontrada con rumbos opuestos o casi
opuestos, existiendo el peligro de abordaje, las dos meterdn a estribor
con objeto de pasar por babor del otro. Este articulo no se aplica mas
que en los casos en que los buques estén enfilados por la proa, de
manera que sea de temer el abordaje; pero no se aplica a dos buques
que, conservando sus rumbos, puedan pasar francos uno del otro, Los
unicos casos previstos en este articulo, son aquellos en que los buques
estdn aproados o casl aproados; es decir, cuando cada uno de ellos
vea, de dia, los palos del otro enfilados con los suyos, o de noche,
cuando cada buque pueda ver simultdneamente las dos luces de color
del otro. No se aplicard a los casos en que un buque, durante el dia vea
por su proa a otro que corta su derrota, ni durante lo noche, cuando la
roja de un buque se oponga a la roja del otro o la verde de u'no se
oponga a la verde del ofro, nl tampoco cuando un buque vea por la
proa laluz roja de otro sin ver la verde, o la verde sin ver la roja; ni, por
Ultimo, cuando vea ambas luces de color simuitdneamente por cualquier

ofra marcacion que no esté en las inmediaclones de su proa.”
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“Art. 25.- Q) En los canales y pasos estrechos, todo
buque de propulsion mecdnica navegard por la mitad de estribor del
mismo, o por su medlania, siempre que esta prescripclon sea posible y sin

peligro para él.

b) Cuando un buque de propulsion
mecadnlca se aproxima a un recodo de un paso estrecho donde no le
sea posible ver a otfro barco de propuisidn mecdnica que se aproxime en
sentido opuesto, el primer buque debe emiltir, al estar a una distancia de
media milla del recodo, un sonido largo con su pito. Todo buque de
propulsion mecdnica que perciba esta sefal del otro lado del recodo,
contestard con una sefal andloga. E! primero de ellos, haya o no oido la

sefal de contestaclén a la suya, debe pasar el recodo con precaucion y

buena vigilancia.”

VARIOS

“Art.28.- a}  Cuando estén a la vista dos 0 mas buques,
el de propulsion mecdnica que tenga que enmendar su rumbo de
acverdo con lo autorizado o prescrito en este Reglamento, deberd
indicar este cambio de rumbo por medio de las siguientes senales
emitidas con el pito: Un sonido corto para indicar "caiga a esiribor". Dos
sonidos cortos para indicar "Calga a babor". Tres sonidos cortos para

indicar: "Estoy dando atras",

b) Cuando wun bugue de propuision

mecdnica que de acuerdo con las prescripclones de este Reglamento
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deba conservar su rumbo y velocidad y se halle a la vista de ofro buque
y no esté seguro de que éste estd tomando las medidas necesarias para
evitar el abordaje, puede expresar su duda emitiendo con el pito una
serie rdpida de cinco sonidos cortos, por lo menos. Esta sefial no lo exime
de las obligaciones que le imponen los articulos 27 y 29 o cualquier otro,
ni de la obligacldn de senalar toda manlobra que efectue, de acuerdo
con este Reglamento, mediante las senales sonoras apropiadas

prescritas en el parrafo anterior.

c] La aplicacion de los presentes articulos no
debera ‘obstaculizar de ninguna manera las reglas especiales
establecidas por el goblerno de cualquier nacidn, relativas al empleo de
senales sonoras complementarias entre buques de guerra o buques en

convoy."

"Art.31.- Senales de quxilio.- Cuando un buque
amarado se encuentre en peligro y pida auxilio a otros buques, lo hara

por medio de las sigulentes sefales, conjunta o separadamente:

al Cafonazos u otras senales detonantes a

Intervalos de un minuto aproximadamente,

b Un sonido continuo producido por

cualquier aparato de senales de njebla,

cl Cohetes o bombas que proyecten

estrellas rojas, lanzados uno a uno y a cortos intervalos,
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d)  Una senal emitida por radiotelegrafia o
cualquier otro sistema de sefiagles formada por el grupo . . . ---..." del

Cddigo Morse,

e) Una senal radiotelefdnica consistente en
la palabra "MAYDAY",

f) la senal de socomo del Cddigo

Internacional (SOS),

gl La sefhal de gran distancia, consistente en

una bandera cruzada izada sobre o bajo una bola v objeto andlogo,

h) Llamaradas a bordo (como las que

pueden producirse quemando un barril de alquitran, aceite, etcétera),

] Un cohete con paracaidas de luz roja.

Esta prohibido el uso de cualquiera de estas sefiales salvo
para indicar que un buque esta en peligro, asi como cualquier otra sefal

susceptible de ser confundida con las anteriores."

“Art.32.- Las ordenes al timonel deben interpretarse del
siguiente modo: Cana a la derecha o estribor significa poner la pala del
timén a estribor, Cana a la izqulerda o a babor significa poner la pala del

timon a babor.
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6.3.- El Naufragio.

Segun la Academia de la Lengua Espanola, naufragio
significa "pérdida o ruina de la embarcacién en el mar, rio o lago
navegable". La Doctrina ha intentado derivar de esta definicion un
concepto juridico y asi ha llegado a considerar el naufragio como la
extincién de la estructura del navio y de su valor nautico; asi se abarcan
las dos ideas generales de la definicion: destruccion del buque por
causas internas {incendio, explosion, etcétera), y la sumersion completa
del mismo. Es necesario hacer notar que en la practica el naufragio es
también la varada del buque, y el abandono del mismo por la

tripulacion, sin la esperanza de salvarlo,

Ahora bien, cabe afirmar que la mayoria de los naufragios
son de origen culposo, por lo que resultan materia penal, pues tienen su
causa en el desacato a las normas que tanto en los ordenamientos
juridicos internos, como en el interacional, existen para garantizar la
seguridad de los buques, y las mas variadas jurisprudencias tienen
declarada la responsabllidad penal en algunas personas, en funcion de

su desobediencia a las leyes y reglamentos nduticos.

Actualmente, los Estados no sdlo regulan la situacidn juridica
de los restos naufragos bajo el principio de propiedad inmutable de los
mismos, sino que organizan o protegen entidades especiales, con la
Unica o principal mision de acudir donde fuera preciso practicar un

salvamento de personas, buques o efectos.
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4.4.- Asistencia y Salvamento.

Segin algunos tratadistas, el contrato de asistencia se
produce cuando la tripulacion de una nave interviene en el salvamento
de otra que ha lanzado demanda de socorro, hallandose en peligro de

perderse.

El cuasi-contrato de salvamento aparece en cambio,
cuando una nave consigue llevar a salvo a otra que no cuenta ya con

tripulacion propia.

En ambos casos, el servicio de asistencla y salvamento, para
dar derecho a una compensacién a favor de la nave salvadora, debe ir

seguido de la obtencién de un resultado Ui,

Ha sido afirmado que la asistencia no es contrato cuando se
ofrezca espontdneamente por el asistente, y que en todo caso, no lo
podria ser faltando un acuerdo sobre la compensacion y no siendo esta

debida en los casos en que no obtenga un resultado Util,

Se considera que el contrato es perfecto si el ofrecimiento es
aceptado por el asistido, sea o no precedido de una llamada de
socorro; el perfecclonamiento y la aceptacion se producen en el

momento en que se emprenden las operaciones de asistencla.

Se ha acordado que en el salvamento no cabe hablar "a

priori" de contrato, si la nave salvadora procediese de su
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espontdnea iniclativa para conseguir salvar el casco y eventualmente el
cargamento de una nave abandonada por su Fipulacion y en
condiciones de no poder ser ya por esta gobernada. Se trata aqui de

una “negotiorum gestio”, y el salvador o gestor se considera como un

presunto mandatario del armador y de los cargadores, siéndole debida
la compensacion por éstos solamente si el negocio ha sido bien
administrado. Al respecto, la Convencidon de Bruselas en su articulo
segundo, refiere que en ningun caso la cantidad debida puede superar

el valor de las cosas salvadas.

4.4.1.-El Salvamento y la Ley de Navegacion.

La actual Ley de Navegacion, dedica su Capitulo il al
Salvamento. El articulo 120 de dicho ordenamiento sefala que ‘se
enfiende por operacion de salvamento todo acto o actividad
emprendido para auxiliar o asistir a una embarcacion o artefacto naval
o para salvaguardar otros blenes que se encuentren en peligro en vias

navegables o en otras aguas.”

Posteriormente el articulo 121 refiere a la obligacion de los
capitanes o cualquier tripulante de las embarcaciones que se
encuentren préximas a otra embarcacién o persona en peligro, de
prestar auxilio; existiendo solo como excusa cuando el hacerlo implique
riesgo serio para su embarcacldn, tipulacion, pasajeros o su propia vida.
Los propietarios y navieros no serdn responsables del incumplimiento a

esta disposicion.
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Continuando con el articulo 124, el mismo indica que ‘el
salvador, ademds del privilegio maritimo que le corresponda, tendrd el
derecho de retencion sobre la embarcacion y los bienes salvados hasta
que le sea cubierto o debidamente garantizada la recompensa debida

por el salvamento y sus intereses".

Por Ultimo, el articulo 125 refiere el cardcter internacional del
salvamento, al indicar que "toda operacion de salvamento y las
responsabilidades y derechos de las partes, se regirdn por el Convenio

Internacional sobre Salvamento Maritimo".
Dicho Convenlo Internacional sobre Salvamento Maritimo, es

también conocido en su modalidad de "Lloyd's Open Form", cuyo

modelo se proporciona como apéndice | a este Capitulo.
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APENDICE | AL CAPITULO VI. (LLOYD’S OPEN FORM)

MODELO STANDARD DE CONVENIO DE SALVAMENTO
(APROBADO Y PUBLICADO POR EL COMITE DE LLOYD'S)

NO CURE - NO PAY

(Si no se salva, no se paga)

A bordo del.....iin, e SR oo ]
dia......de........de 19......
QUEDA CONVENIDO entre el Capitdn® ...
por y en representacion de los Armadores del ".... e SU
cargamentoy flete y........... oo feerreree e benreens
POr Y POr CUENIA B ..c.coviiviiiriiriieseeriessiessesseesssneessiessssssessessiens

{que aqui se denominard “el Contratista"), lo que sigue:

l.-  El Contratista conviene en hacer cuanto sea posible
para salvar €l Y SU cargamento y conducilos a
............... remneeenee U OO lugar que  serd  posteriormente

concertado con el Capitdn, suministrando a su propio riesgo el vapor

% Se debe incertar el nombre de la persona que fima en iepiesentacion de tos dueios de los bienes objelo
delsalvamenlo. £l Capildn debe tiunar skempre que sea posible.

57 £l nombre del Contiatista deberd insertarse slempre en la linea teicera y en todos los casos
en que el Convenlo sea fiimado por el Capitdn del buque salvador v ofra persona en
representacion del Contratista, tamblén debe Indicarse en nombre del Capitdn v otra persona
en la linea tercera antes de las polabras “por y en representacion de". Las palabras “por y en
representacion de" deben tacharse cuando el Contratista firme personalmente
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adecuado y demas auxilios y mano de obra. Los servicios seran prestados
y aceptados como servicios de salvamento en base de la formula "No
Cure - No Pay" (si no se salva, no se paga) y la remuneracion del
Contratista en caso de éxito serd dess ......wrvienrnen. . salvo que esta
suma sea después impugnada, como posteriormente se indica, en cuyo
caso la remuneracion por los servicios prestados se fijard mediante
Arbitraje en Londres en la forma que mds adelante se prescribe; y
cualquier otra diferencla que suria de este Convenio o de las
operaciones bajo el mismo se someterd en igual forma a Arbitraje. En
caso de que los servicios a que se alude en este Contrato o cualquier
parte de los mismos, hayan sido ya prestados en la fecha de este
Convenio por el Contratista al citado buque o a su cargamento, se
acuerda que las disposiciones de este Convenio se aplicardn "mutatis

mutandis" a dichos servicios.

2.- El contatista podra hacer uso razonable del aparejo,
anclas. cadenas y otros utensilios del buque durante y para efectuar las
operaciones, libre de gastos, pero no deberd innecesariamente daniar,
abandonar o sacrificar aquellos elementos o cualquier otro de ia

propiedad.

3- A pesar de lo anteriormente establecido, si las
operaciones tuvieran Unicamente un éxito parcial, sin  mediar

negligencia, impericia o descuido por parte del Contratista o de

%8 Generalmente la remuneracidn es tratada en libras esteriinas, Si en el momento de la fiima
de esle Canvenio na es posible decidir acerca de la cifra que ha de Insertarse en la cldusula 1,
el espaclo puede dejarse en blanco ya que la cuestion de la fianta se frata en la cldusula 4 y
el Impreso estipula que el Importe de la remuneracién, sl la hublere, se decidira blen por
convenlo o por Arbitiale,
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cualquier persona empleada por él en las operaciones y se salvara por él
cualquler parte del cargamento del buque o provisiones, tendrd
derecho a una remuneracidn razonable sin exceder de una suma igual
To ] T por 100 del valor estimado de la propiedad salvada en
............................... o si dicha propiedad salvada se vendiera alli, entonces
no excederd de un porcentaje igual de los productos netos de tal venta
después de deducidos todos los gastos y derechos de aduana u otros
impuestos pagados u ocasionados, pero no tendrd derecho a ninguna
otfra remuneracion, reembolso o compensacidén y tal razonable
remuneracicn se fijard, en caso de diferencia, por Arbitraje en la forma

prescrita anteriormente.,

4,.- El Contratista inmediatamente después de la
terminacion de los servicios o antes, nofificara al Comité de Lloyd's el
importe por el cual exige que se dé garantia y a falta de tal notificacién,
no después de las cuarenta y ocho horas (excluldos domingos u otros
dias considerados festivos en el Lloyd's) de la terminacion de los servicios,
se considerard que la flanza requerida es la cantidad menclonada en la
clausula 1 o sl no se menciona cantidad alguna en la clausula 1
entonces se hard por la suma que el Comité de Lloyd's en su absoluta
discrecion considere suficlente. Esta fianza serd dada de tal forma y
modo como el Comité del Lioyd's en su absoluta discrecion considere
suficiente, pero el Comité del Lloyd's no serd en modo alguno
responsable de la suficiencia (sea en el importe o en otro modo) de la
fianza aceptada por él nl de la faita o Insolvencla de cualquier persona,

firma o corporacién que haya dado la misma.
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5.-  Pendiente de que se complete la fianza en la forma
anteriormente dicha, el Contratista tendrd un derecho de retencidn
sobre la propiedad salvada, en concepto de su remuneracion. Sin el
consentimiento escrito del Contratista, la propledad salvada no podrd
ser retirada de ... o del lugar de refugio al cual la
propiedad haya sido conducida por el Contratista al terminar los servicios
de salvamento, hasta que se haya dado al Comité del Lloyd's fianza en
la forma en que queda dicha. El Contratista conviene en no arrestar o
detener la propiedad salvada a menos que la fianza no sea dada dentro
de los catorce dias {excluyendo los domingos y otros dias considerados
como festivos en el Lloyd's) de la terminacion de los servicios (no siendo
el Comité del Lloyd's responsable de que las partes interesadas dejen de
establecer la fianza requerida dentro de los citados catorce diasj o que
el Contratista tenga raién para suponer que la remocion de la
propiedad salvada se estd proyectando contrariamente al citado
Convenio. En caso de que no se preste fianza en la forma anteriormente
expresada o de que se haga algun intento para retirar la propiedad
salvada en forma contraria a lo convenido, el Contratista podrd adoptar
medidas para hacer valer su citado derecho de retencion. El Arbitro o
Arbitros o Arbitro de Discordia (incluyendo el Comité de Lloyd's si éste
actia con el cardcter de cualquiera de ellos) nombrados bajo las
clausulas 7 u 8 sigulentes tendrdn poder en su absoluta discrecion, para
incluir en la suma concedida en el Laudo al Contratista, la totalidad o
parte de los gastos como crean conveniente, en que haya incurrido el

mismo para hacer valer su derecho de retencion,

6.- Después de la expiracion de cuarenta y dos dias a

partir de la fecha en que se completd el depdsito, el Comite de Lloyd's
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solicitard de la parte o partes interesadas el pago del importe de aquélia
y en caso de falta de pago lo realizard o lo hara valer y pagard de ello el
importe al Contratista salvo que el referido Comité haya entre tanto
recibido aviso por escrito de la impugnacién y que se reclame arbitraje
por alguna de las partes que tengan derecho y sean autorizadas para
efectuar tal impugnacién y demanda, o al menos que el mismo
considere conveniente impugnar y demandar Arbitraje. El recibo del
Contratista constituirg suficlente descargo para el Comité de Lioyd's por
cualquier suma asi pagada y no incurrird en responsabilidad alguna con
ninguna de las partes interesadas por efectuar tal pago y ninguna
impugnacion o demanda de Arbitraje serd tomada en consideracidn ni
tomard efecto, salvo que se haya recibido por el Comité de Lloyd's

dentro de los cuarenta y dos dias menclonados anteriormente,

7.-  En el caso de impugnacidn y solicitud de Arbitraje, la
remuneracion por los serviclos prestados se fljard por el Comité de Lioyd's
como Arbitros o @ opcion del mismo, por un Arbitro a designar por él a
menos que reciban dentro de los treinta dias a partir de la fecha de este
Convenio aviso por escrito o telegrdfico del Contratista designando un
Arbito en representacién suya, en cuyo caso tal noticla serd
comunicada por el Comité a los armadores del buque qulenes dentro de
los quince dias a partir de la recepclén del mismo, pasardn noticla escrita
al Comité de Lloyd's nombrando otro Arbitro en representacion de todas
las partes interesadas en la propledad salvada o, sl lo considera
oportuno, dispondrd que actie como Unico Arbitro el designado por el
Contratista y en consecuencia, el Arbitraje tendrd lugar en Londres por
los Arbitros o Arbitro asi designado. Si los Arbltros no pueden ponerse de

acverdo, lo nofificardn inmediatamente al Comité de Lioyd's quien

110



CAPITULO VI

actuard como Amigable Componedor o designard a ofra persona que
actue como tal. Cualquier Laudo de los Arbitros o Arbitro o Amigable
Componedor sera final {subordinado a apelacion como se estipula en
este Convenio) y obligard a todas las partes interesadas y ellos o él
tendrdn facultades para convocar, recibir y obrar sobre cualquier prueba
oral o documental o informacion {sea o no la misma, estrictamente
admisible como prueba) como ellos o €l puedan considerar conveniente
y para conducir el Arbitraje en todos los respectos y en tal forma como
consideren oportuno y mantener, reducir o incrementar la suma, si la
hubiere, que se menciona en la Cldusula | y sl en opinién de ellos o de él
el importe del depdsito es excesivo, tendrdn poder en absoluta
discrecion para condenar al Contratista por la totalidad o parte de los
gastos para proveer tal fianza y a deducir el importe por el cual el
Contratista sea asi condenado, de la remuneracion por salvamento. A
menos que los Arbitros o Arbltro o Amigable Componedor lo disponga de
otfro modo, las partes estardn en libertad para aportar pruebas técnicas
al Arbitraje. Los Arbitros o Arbitro y el Amigable Componedor (incluido el
Comité del Lloyd's si este interviene con la facultad de cualesquiera de
ellos) podran cargar aquellos gastos que consideren razonables y el
Comité de Lloyd's podrd en cualquier caso gravar honorarios razonables
por sus servicios en relacion con el Arbitraje y todos estos gastos se
tratardn como parte de las costas del Arbltraje y Laudo y se pagardn por
dichas partes como estipule el Laudo. Se pagard al Conhatista un interés
al tipo del 5 por 100 por afio desde la expiracion de los catorce dias
{incluyendo domingos y otros dias que se consideren festivos en el
Lioyd's) después de la fecha de la publicacldn del Laudo por el Comité
del Lloyd's, hasta la fecha del pago a dicho Comité (supeditado a

apelacion como se dispone en este Convenio) sobre el importe de
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cualquier suma admitida en el Laudo después de deducirse cualquier
pago efectuado a cuenta. Salvo lo anteriormente dispuesto, se
aplicardn las estipulaciones estatutarias relativas al Arbitraje que se hallen
en vigor en el momento oportuno en Inglaterra. Dicho Arbitraje se
denominard en este Convenlo "el Arbitraje Original" y el Arbitro o Arbitros
o Amigable Componedor "el Arbitro Original" o "los Arbitros Originales” o
"el Amigable Componedor", y el Laudo de tal Arbitro o Arbitros o

Amigable Componedor, "el Laudo Original.

8.- Cualquiera de las personas citadas en la cldusula 14,
excepto el Comité del Lloyd's, podran apelar alLaudo Criginal dando
Aviso de Apelacidon por escrito al Comité de Lloyd's dentro de los
catorce dias [excluldos domingos u otros dias que se consideren festivos
en el Lloyd's) a partir de la publicacién por el Comité del Lloyd's del
Laudo Original: y cualesquiera de las demds personas citadas en la
clausula 14, excepto el Comilé del Lloyd's podrdn (sin perjuicio a su
derecho de apelacion de acuerdo con la primera parte de esta
clausula) dentro de los siete dias (excluidos domingos u otros dias que se
consideren festivos en el Lloyd's| después de recibido por ellos del
Comité de Lloyd’s la noticia de tal apelacion (tal aviso si se envia por
correo se considerard recibido al dia slguiente de aquél en que el aviso
fue cursado), dar por escrito Aviso de Contrapelacion al Comité del
Lloyd's. Tan pronto como sea posible después de recibido tal aviso o
avisos, el Comité de Lloyd’s por si solo o conjuntamente con otra persona
o personas designadas por él (salvo que sean ellos los impugnadores) oird
y resolverd la apelacion o si lo considera conveniente hacerlo asi o si
fuesen los impugnadores, dejardn la apelacldn al cuidado de una

persona o personas elegidas por elios. Cualquier Laudo de Apelacién
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sera final y obligara sobre todas las partes interesadas. Ninguna otra
prueba que no sean los documentos presentados en el Arbitraje
Apelacion en su absoluta discrecion soliciten otro testimonio. El Arbitro o
Arbitros de la Apelacién, podrdn llevar el Arbitraje de Apelacion en la
forma y modos que se consideren conveniente y podran mantener,
incrementar y reducir la suma reconocida por el Laudo Original con igual
poder que en conferido por la cldusula 7 al Arbitro Original o Arbitros o
Amigable Componedor, para condenar al Contratista por la totalidad o
parte de los gastos de proveer fianza y para reducir la cantidad
denegada de la remuneracion por salvamento. Y él o ellos podrdn
también ordenar, como él o ellos conslderen conveniente respecto al
pago de los intereses (al tipo del § por 100 anual) sobre la suma
concedida al Contratista. El Arbitro o Arbitros de Apelacion (incluyendo
al Comité de Lloyd’s si actia con esta facultad) podran ordenar la forma
en que serdn soportadas y pagadas las costas del Arbitraje Original y del
Arbitraje de Apelacion y podran cargar los honorarios que consideren
razonables y asimismo, en cualquier caso, el Comité de Lloyd’s por sus
servicios en relacion con el Arbitraje de Apelacidn y todos estos gastos se
tratardn como parte de las costas del Arbitraje y Laudo de Apelacion y
seran pagados por tales partes conforme ordene el Laudo de Apelacidn.
Salvo lo anteriormente indicado se aplicaran las disposiciones legales
relativas al Arbitraje que.se hallen Original y las notas y apuntaciones
taquigraficas del Arbitro Original o Arbitros Originales y/o pruebas de
Amigables Componedores, si las hubo, de los procedimientos y/o
pruebas orales, sl las hubiere, en el Arbitraje Original, serd utilizada en la
Apelacion, salvo que el Arbitro o Arbitros de en vigor en el momento

oportuno en Inglaterra.
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9- aq) En caso de Arbitraje, si no fuese recibido ningin
aviso de Apelacion por el Comité de Lloyd’s dentro de los catorce dias
después de la publicacion por el Comité del Laudo Original, el Comité
requerira de la parte o partes interesadas el pago de las sumas
establecidas en el Laudo y en el caso de falta de pago, se realizard o
harg efectiva la fianza y se pagard de ella al Contratista (cuyo recibo
constituird una descarga vdlida para aquél] el importe asignado en el

Laudo junto con los intereses estipulados anteriormente.

b) Si el Comité de Lloyd’s recibiese aviso de
Apelacion de acuerdo con las estipulaciones de la cldusula 8, tan pronto
como sea posible, pero no antes de la publicacién del Laudo o
Apelacion, solicitard de la parte o partes interesadas el pago de la suma
concedida en el Laudo y a falta de pago realizarg o hard efectiva la
fianza y pagard de ella al Contratista (cuyo recibo constituird una
descarga vdlida para el Comité) la suma concedida por el Laudo junto
con los intereses, sl los hubiere, en la forma adecuada a fin de cumplir las

disposiciones del Laudo de Apelacion.

c) Sl el Laudo de Apelacion estipulara que las
costas del Arbitraje Original o del Arbitraje de Apelacion o cualquier
parte de ellas deben ser soportadas por el Contratista, tales costas seran
deducidas del importe concedido en el Laudo antes de efectuarse el
pago al Contratista, por el Comité de Lloyd’s, salvo que dicho Contratista

aporte una garantia satisfactoria para el pago de dichas costas.
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d) Sin perjuicio de las estipulaciones de la cldusula
4 aqui incluida, la responsabilidad del Comité de Lioyd's quedard

limitada en todo caso alimporte de la fianza retenida por él.

10.- El Comité de Lloyd’s podra, a su discrecion, pagar a
cuenta al Contratista con cargo a la fianza {que podrd realizar o hacer
efectiva con este fin) antes de la publicacion del Laudo Original y/o
Laudo de Apelacion, aquella suma que pueda estimar como razonable,
por cualquier cantidad que en concepto de gastos, éste haya tenido

que desembolsar en relacion con los servicios.

11.- Niel Capitdn ni otra persona que firme este Convenio
en nombre de la propiedad objeto del salvamento, esta autorizado para
actuar o entregar y el Contratista no demandara ni tomara ningin giro u

orden por o a cuenta de la remuneracion.,

12.- Cualquier disputa entre las partes interesadas en la
propiedad salvada respecto a la proporclon por la que corresponde a
cada uno establecer la fianza o contribuir a la suma concedida en el
Laudo respecto de cualquier otro asunto, se someterd y determinard por
el Comité de Lloyd’s o por alguna otra persona o personas designadas

por el Comité cuya decision serd final y obligard con cardacter inmediato.

13.- El Capitdn u otra persona firmante de este Convenio
en nombre de la propiedad objeto de salvamento, suscribe como
agente del buque, su cargamento y flete y de los respectivos duefios de
ello y obliga a cada uno (pero no el uno por otro o a él personalmente)

al debido cumpiimiento de lo estipulado.
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14.- Cualquiera de las siguienreé partes podra impugnar la
suma citada en la cldusula | como excesiva o insuficiente, habida cuenta
de los servicios que resultaren necesoﬂos para efectuar el Convenio, o al
valor de la propiedad salvada a la terminacidon de las operaciones y

podrdn reclamar Arbitraje;
1) Los armadores del buque.

2) Cualesqulera otfras personas interesadas
conjuntamente como propietarios y/o aseguradores de cualquier parte,
que no sea inferior a la cuarta parte del valor estimado de la propiedad
salvada, como el Comité del Lioyd’s en su absoluta discrecion pueda en
razén del cardcter sustanclal de su interés o por otra causa, autorice a

Impugnar.
3) Contratista.

4) El Comité del Loyd's. Cualesquiera de estas
impugnaciones y el Laudo Original, consecuencla del Arbitraje
{subordinado a Apelacion como se establece en este Convenio) obligan
no solamente a los impugnadores, sino a todos los interesados
estipuldndose en todo momento que los Arbitros o Arbitro o Amigable
Componedor, podrdn en caso de impugnacidn por sélo alguna de las
partes interesadas, ordenar que las costas sean pagadas solamente por
los impugnadores, quedando entendido tamblén que si el Comité del
Lloyd’s fuese el Impugnador no podrd actuar por si mismo como Arbitro o
Amigable Componedor.
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15.- Silas partes en este Arbitraje o alguna de ellas deseara
ser oidas o aducir pruebas en el Arbitraje original, deberdn dar aviso a
este efecto al Comité del Lloyd’s y nombrardn respectivamente una
persona en el Reino Unido que les represente a todos los fines del
Arbitraje y a falta de tal noticia y nombramiento los Arbitros o Arbitro o
Amigable Componedor podran proceder como si las partes en falta

hubiesen renunciado a su derecho de ser oidas o de aportar pruebas.

16.- Cualquler Laudo, aviso, autorizacion, orden u ofro
documento firmado por el Presidente del Lloyd’s o por un, oficial del
Comité del Lloyd’s en representacldn de éste se conslderard como si
hubiese sido debidamente hecho o dado por el Comité del Lioyd’s y
tendrd la misma fuerza y efecto en todos los respectos como si hubiera

firmado por cada uno de los mlembros del Comité del Lloyd’s.

Pory en representacion del Contralista

--------------------------------------------------------------------------

(A firmar, bien por el Contratante personalmenie o por el Capitdn del
buque salvador v ofra  persona cuyo nombre se inserta en la linea 3 de

este Convenlo.)
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Por y en representacion de los dueiios de los bienes objeto

del salvamento.

(A firmar por el Capitdn u otra persona cuyo nombre se inserta en la linea

| de este Convenio.)
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CONCLUSIONES

CONCLUSIONES

Un impresionante progreso se ha hecho durante las Ultimas dos
decadas en el perfeccionamiento y expansion de los puertos existentes y
en construir otros totalmente nuevos; pero aun asi es urgentemente
necesario que las mejoras de los puertos y de las rutas de acceso reciban

la alta prioridad que realmente merecen.

Todos los puertos, al ser considerados lugares materiales en
los cuales se inicia, termina o se da continuidad a una fase caracteristica
del transporte de bienes o personas, deben estar habilitados de forma tal
que sean susceptibles de prestar el servicio que sea requerido por alguna
embarcacion en cualquier momento, evitando asi interrupciones o

demoras en las operaciones maritimo-portuarias.

Dentro de las principales operaciones que se realizan en un
puerfo y que tienen su inicio antes de que el barco entre a la zona
portuaria, asi como la Ultima que es llevada a cabo hasta que la
embarcacién se considera apta para iniciar el viaje por si misma,
manteniendo asi la seguridad del trdfico intermo y del mismo puerto,

estan las operaciones de remolque.,

El servicio de remolque reviste su importancia debido a las
particularidades de su explotacion, su perfeccionamiento técnico y
demds caracteristicas propias, siendo en conjunto un verdadero soporte

para las actividades de navegacién mds diversas, tales como el trafico
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interior en puertos, bahias, rios y canales navegables, trafico maritimo en

alta mar, maniobra, transporie, asistencia y salvamento.

Dada la importancia que tienen dichas actividades, y
puesto que se encuentan de manera natural e inevitable siempre
expuestas a los graves peligros y riesgos que implica toda maniobra de
navegacion, ha sido necesario que las legislaciones de cada nacion
implicada en actividades portuarias, consideren todas las consecuencias
juridicas que conlleva una operacién de remolque; desde un simple
remolque de barcaza hasta la asistencia o salvamento de una

embarcacion.

El Derecho Maritimo, al ser un conjunto de normas juridicas
que regulan las actividades de los particulares relacionadas con el
aprovechamiento, uso y explotacién de los mares, se ha encargado de
cimentar los conceptos que deben de tomarse en cuenta para tratar de
manera internacional una actividad de remolque, caracterizandose en
la actualidad por ser: un servicio regulado por reglas especiales de
Derecho Maritimo, la existencia de un buque remolcador, el ejercicio de
una fuerza motriz externa empujando o jalando mediante la utilizacion
de una cuerda o cable de remolque, la existencia de un cuerpo flotante
remolcado que carece de traccién o propulsion propia; o que aun
teniéndola no la utiliza, la conduccidn o desplazamiento por agua de un
lugar a otro de este cuerpo flotante remolcado y el pago de un precio o

contraprestacion.

El  Contrato de Remolque es conceptualizado
internacionalmente como aquel contrato regulado por reglas especiales

de Derecho Maritimo, en virtud del cual un buque denominado
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remolcador se obliga, mediante el pago de un precio, a ejercer una
fuerza motriz externa, empujando o jalando mediante una cuerda o
cable de remolque, a otro cuerpo flotante que carece de propulsion
propia o que aun teniéndola no la utiliza por diversas causas, a fin de

desplazarlo o conducirlo de un lugar a otro.

Las operaciones y el mismo contrato de remolque se
encuentran reguladas principalmente en la actual Ley de Navegacion,

asicomo en la Ley de Puertos y el Reglamento de dicha Ley.

Tanto en las legislaciones senaladas asi como en el
clausulado del mismo contrato de remolque, se senala que la principal
obligacion del remolcante es sin duda alguna el proporcionar fuerza
motrz al remolcado, en las condiciones y tiempo expresa o tdcitamente
convenidos; y del remolcado la principal obligacion es pagar el importe
del remolque conforme haya sido convenido con antelacién entre las

partes.

Cuando el remolque tenga por objeto aplicar su fuerza a un
buque capaz de maniobrar, el capitdn de éste debe acordar de
manera conjunta con el piloto de puerto y el capitdn del buque las

maniobras a ejecutar, debiendo acatar las drdenes que se le giren.

La transferencla de responsabilidad que senala el clausulado
de cualquier contrato de remolque por parte del remolcador hacia el
remolcado sl llegare a ocurrir alguna eventualidad en las maniobras de
remolque, ademds de su fundamento legal en el articulo 1913 del
Cddigo Civil, es legaimente improcedente, y aunque el principio que

rige todo contrato es el acuerdo de voluntades de las partes, ningin
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conirato podra contener cldusulas que contravengan disposiciones de
orden publico: y es aqui donde se fundamenta dicha conclusidn, ya que
tal transferencia de responsabilidad ataca por completo toda
dogmadatica juridica de orden publico, al ir en contra del conjunto de
instituciones juridicas que identifican o distinguen el derecho de una
comunidad, entendiendo por ello los principios normas e instituciones
que no pueden ser alteradas ni por la voluntad de los individuos (ya que
no estdn bajo el Impero de la autonomia de la voluntad), ni por la

aplicacion del derecho extranjero.

Nuestro Derecho, al cimentarse en Instituciones tan antiguas
como el mismo Derecho Romano, sustenta la postura de que cada
individuo debe ser responsable de sus propios actos o falias,
convirtiéndose esta idea en todo un principlo juridico fuente de nuestras
actuales legislaciones, y, por consiguiente, no sujeto a ser alterado o

ignorado por acuerdo de voluntades.

Respecto a danos ocasionados a terceros al efectuarse las
maniobras de remolque, éstos podrdn proceder contra el remolcador, el
remolcado o de Igual ofra forma contra los dos, siempre y cuando los
terceros pudieren probar que el dano sufrido ha sido causado por culpa
comin de las partes en operaclon; y ellas tendrdn que responder
solidarlamente en virtud del derecho comun, pero no siendo asi, se tiene
la necesidad de distinguir en cada caso concreto si el remolcado es

cuerpo inerte, incapaz de moverse o desprovisto de tripulacién.

Para que exista la figura de la responsabilidad civil en las
operaciones de Remolque, es necesario que coincidan tres supuestos

que fungiran como los cimientos fundamentales de ésta: un hecho llicito,
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la existencia de un dano y un nexo de causalidad entre el hecho y el
dario; y de la misma forma, una obligacién requiere de una conjuncion
tripartita de elementos definidos por la ley y que de una forma clara se
conocen como los sujetos {uno activo y ofro pasivo pudiendo existir
pluralidad en ambos), una relacién juridica protegida por el derecho vy.

finalmente una prestacion o una abstencion.

Es necesario concluir con igual importancia, y aplicando por
analogia a las maniobras de remolque, dada la precision que se requiere
para ellas, que para la ley basta que si al usarse un mecanismo peligroso
se causare dario, el titular de dicho mecanismo estard en la obligacion
de repararlo, teniendo el propietario de dicho mecanismo’ peligroso, la
carga de probar para poder excluirse de la responsabilidad que la culpa

o negligencia inexcusable fue de la victima.

La responsabilidad objetiva no procederd, aunque el buque
seq considerado por la ley como objeto peligroso y no exista culpa o
negligencia de la victima, cuando los dafos ocasionados fueren
resultado de una fuerza mayor y el buque no estuviere realizando
maniobras o, en su caso, navegando; esto es, fuere arrastrado por

vientos o corrientes o alguna otra fuerza mayor.

En este aspecto, se concluye que la responsabilidad civil
objetiva no se refiere solo a la persona fislca que maneja los mecanismos
peligrosos, sino que comprende también a la persona moral que los
pone al servicio publico y no slendo necesario que en su manejo se obre
ficitamente; pues aunque haya un obrar licito no podrd eximirse de Ia

responsabilidad, aqui se adecla a las empresas prestadoras del servicio
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que buscan responsabilizar de todo dano o accidente a la tripulacidn

del buque remolcador.

Ahora bien, dardo un seguimiento légico a todas y cada

una de estas conclusiones, en resumen se llega a lo siguiente:

1) El Contrato de Remolque es una figura juridica que,
como tal, deberd adecuarse a las condiciones que imponga el Derecho

con objeto de nunca ir en contra del orden publico.

2) La naturaleza juridica de cualquier contrato de
remolque estard determinada por la voluntad de las partes y no por sus

razones técnlcas.

3) Al ser el Contrato de Remolque un contrato bilateral,
oneroso y conmutativo, debe de apreclarse desde el momento de
~ contratar, las consecuencias, derechos y obligaciones que cada parte

contratante asume o esta dispuesta a asumir.

4) Conforme a Derecho (a. 1839 del Cdodigo Civil para el
D.F.). las partes contratantes podrdan pactar las cldusulas que crean
convenientes; pero las que se refieran a requisitos esenclales del
contrato, o sean consecuencia de su naturaleza ordinarla, se tendrdn

por puestas aunque no se expresen,

S) El clausulado de un Contrato de Remolque que exime
de manera parclal o total de toda responsabllidad al prestador del
servicio de remolque, se estard a lo dispuesto por el articulo 2226 del

Cddigo Civil: esto es, estard calificado de una nulidad absoluta.
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6) AUn cuando hubiere algun dano o dafos causados al
mismo solicitante del servicio o de terceros y se haya acordado una
transferencia de responsabilidad, se deberd siempre de someter el caso
y la decisién final a un érgano judicial que decida y juzgue conforme a
derecho, ya que un clausulado que contenga tales condiciones y
suponiendo ocurriere alguin ilicito al prestar el servicio teniendo como
consecuencia un dano y no sea sometido al arbilio de un juez, se
estardn violando normas que tendran como consecuencia la alteracion

de un orden publico.

En cuanto a la procedencia de la responsabilidad objetiva,
ésta no es aplicable por el mero hecho de que se esté utilizando un
objeto peligroso o se estén realizando maniobras que puedan ocasionar
graves dafos. Esta responsabilidad y su consecuente reparacion del
dafio Unicamente procederd cuando no se pueda demostrar la culpa o
negligencia inexcusable de la victima y exista una orden emanada de

un drgano judicial de reparar el dano.

7) Los buques se encuenlran exentos de toda
responsabilidad objetiva, cuando los danos causados por éste fueran

consecuencla de una fuerza mayor.

Como frase final de este trabajo, me atrevo a citar aquella frase
que engloba la razén de someterse a un estudio y acatar la decisién de

un juez al respecto y ésta es:

“En caso de duda o conltroversia,
presentadme los hechos,

que yo os daré el Derecho”.
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