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I #¥ TR ODUTCCTION

A lo largo del presente estudio, trataremos de
hacer un anAlisis de una figura, a la cual por lo -
general, no se¢ le ha dado la importancia que real--

mente reviste; la construccidén de los buques.

Si bien la industria ¥y lao ingenieria naval se-
han desarrollado y evolucionado constantemente, el-
agspecto juridico de la construccidén no ha sido aten
dido con la profundidad que requiere, y especialmen
te en nuestro pais.

La construccidén de los bugues, representa ac-=-
tualmente la inversién de muchos millones, en cual-
quier pais, tanto para les constructores, como para

los acreecdores que otorgan créditos.

Es de mi particular interés, el hacer resaltar
los aspectos que considero, merecen una mayor aten-—
cidén y estudio; ofreciendo un pequefic ¥y humilde pun

to de vista personal, a través del presente traba--

jo.

En los antecedentes historicos, se podrd obser
var que a través de los tiempos, no se ha resaltado
el aspecto general de la construccidén, mas bien se-
hace referehcia a aspectes individuales que se con-

sideran en la misma.

Se plantean también las discusiones que se han

suscitado en relacidén al buque, en si mismo, como -



objeto y:aféu_ﬁaﬁunaieia juridica, como preémbulo a
.lo rélativb”a’ié'¢oﬁéfrucc16n de los navios.

 De Iaé_fofmaé de construccidén de los buques -~
se hace-un brévelanélisis. con el fin de conocer --
sus ‘caracterfsticas y 1los problemas que se plantean

‘en relacién a las mismas.

Posteriormente, se hace una exposicién de lo -
relativo a los privilegios, que no se encuentran --
previstos en nuestra legislacidon maritima por lo ——

que toca al aspecto especifice de la construcelén.

Por lo que toca a la hipoteca, para la cons- -
trucciédn de los buques, que si bien, esta prevista,
censidero que se podria analizar mas profundamente,
con el fin de asegurar a los cventuales acrcedores,

las garantias de sus créditos.

Finalmente se hace una breve referencia a los-
trabajos que a nivel internacional, se han llevadao-
a cabo, para unificar criteries, respecto a los de-

rechos sobre la construccidén de los buques.

Repito, de ninguna manera pretendo ofrecer la-
splucidén a las discusiones doctrinales y a las la--
gunas que pudieran existir en la legislacidn, dGnica
mente ofrezco mi punte de vista, respecto a las ma-
terias que, considero, requieren de un andlisis y -

estudio mas detallado.

Expuesto lo anterior, entro en la materia de

andlisis de la presente tesis...



1. - ANTECEDENTES HISTORICOS.

ﬁe-aqqeiloé'dias en qﬁa los Fenicios al ini- -
ciar lé cohafrucci6n naval a gran escala, marcaron-
un'impdrfénfiaimo avance en el desarrollo de la in-
dusfria_naval; hasta nuestros tiempos, han transcu-

"rrido .aproximadamente tres mil quinientos afios.

A lo largo de estes treinta y cinco siglos, es
impresionante la dindmica y constante evolucidn que
han experimentado, tante la ingenieria como lg in--

dustria naval.

Pero, por lo que toeca al aspecto juridico de -
la construccién de los buques, desafortunadamente,-
no hao experimentado el mismo desarrollec que el as--
pecto técnico, lo cual, si bien es comprensible, se
puede considerar una de las causas por las que ain-
existe un razonable retraso del primero, en rela- -

cidn con el segundo.
1.1. - LA ANTIGUEDAD,

La primera legislacidén, en la que se regulan -—-
aspectos de la construccidn de los bugues, se en- -
cuentra hacia el afie 2100 antes de Cristo N.S. Se
trata del C6digo de Hammurabi, el cual, es la mas -

antiguma redaccién de leyes que se conoce (1).

1 Cfr. ANTONID SCIALOJA: Sistema del Derecho de la Navegacidn
(traduccién de Delia Viterbo y Santiago Sentis); Bosach, Bue
nog Alires, 1950, p. 06.




Hacia el siglo XV antes de Cristo, los Feni- -
cios, dan un-gran impulso al comercio maritimo; se-
extienden al munde Occidental de entonces, creando-

grandes centros de intercambic de productos,.

Sin embargo, no obstante ser ellos los que aca
pararon el trdfico maritimo més importante y prdspe
ro de la antigliledad, casi no queda nada de sus le--
yes maritimas,

Por el siglo VII antes de Cristo y como conse-
cuencia de la navegacidén, en la Isla de Rhodas, apa
rece la legislacidn Rhodia, primera en ser asentada
por escrito y que es fruto del auge del comercic --
maritimo en esos tiempos. Estas leyes impusie- - -
ron una extraoordinaria influencia en otros pueblos-
de la antigiiedad, especialmente, sobre los romanos,

quienes asimilaron gran parte de sus dispeosiciones.

‘Del afio 146 antes de Cristo, al 527 de nuestra

era, se ubica el periodo romano.

Los romanos, son los primereos en determinar un
concepto del bugue, "“NAVEM", al que definieron co--
mo;... "Toda construccién flotante de cualquier for
ma ¥y dimensiones, apta para transporte en aguas ma-

rinas, fluviales o lacustres" (2}.

2 Cfr, ANTONIO BRUNETTI: Derecho Maritimo Privade Italiano ——
{versidén espaflola por R. Gay de Montelld); Tcmo I, Bosch, -
Barcelona, 1850, p. 144,




Pertenecia la ”Naveﬁ", a las "rex conexae" - -
(1ns_que'coﬁstan de cosas heteropgéneas ligadas con-
juntamente y adheridas artificialmente).

Con los romanos la navegocidén toma gran impor-
tancia, especialmente durante la época imperial. --
Las flotas de comercio, armadas por particulares, -
generalmente para el transporte de grano y marmeol,-
navegaban por el Mediterrdanco, por el Mar Rojo, el-
Océnno Indico e incluso el Océano Atléntico.

La nave podia construirse con materiales aje--
nos (perteneciendo en este caso al propiectaric de -
los materiales), siempre y cuando dispusiera de - -
ellos de buena Ié, debiendo papgorleos en relacidén a-

la cantidad y calidad en que se hubiera dispuesto -
de los mismos.

El sucesivo periocdo bizantino se enfrenta con-
una evolucidn de la técnica y la economia maritima-
Y esto explica la mayor importancia que ofrece la -

navegacién, del pequefic trAfico a base asociativa.,

Al producirse la separacion del Imperioc Romano
de Oriente del de Occidente, surge el Derecho Mari-
timo en las leyes Basfilicas, el monumento mAas impor
tante del derecho bizantino que tuve vigencia en to
do el Mediterraneo y el amparo de cuyos preceptos se

desarrollé el comercioc maritimo.

A estec perfodo corresponden dos figuras asocia
~tivas, a través de la participacidén de todos los in
teresados en los beneficios de la expedicidn:



pﬁbsohés'4—
que se distribufan las pérdidhsiy,ggnanciaé que re-
" sultaban de las traﬁesiés, hﬁgf§éféféctﬁabaﬁ con fi
nes comerciales. ' o

LA COLONNAY era'uﬁa_éépéia¢§$ﬁ §é

Se¢ elaboraba una lista o “ceolonna" en la gque -

se asentaban los participantes que aportaban capita

les para construfr un navie, asi como a los comer--

ciantes que participaban en las expediciones, anotén

dose lo parte correspondiente a cada asociado capi-

tnlista. LLas panancias o las pérdidas se repartian

en proporcidn a las aportaciones.

"LA COMMENDAY, institucidn asociativa de pPerss

nas lnteresadas en el comercio por mar {3},
En ésta, una persona, prompotor de la empresa,-
mas tarde sefior de la nave, rcunia un grupo de gen-~

tes interesadas en construir un barco. Recibia 4i-~

nero o péneros de los comerciantes para nepgociar~ -~

los, debiendo devolver ¢apital y beneficios, reser-

vandose una parte para los propietarioca del bugue.

Entre el 600 y el BOO d, de €., se sitaa la eu

na de un ordenamiento de Perecho Marftimo absoluta-~

mente original, la "Ley Pseudorhodia". Constituye-~
un verdadero cddige naval que tuve una prelongada -~
difusion en el Imperio de Oriente e indiscutiblemeﬂ

te una gran infldencia sobre la legislacidén mariti-

3 Cfr. ANTONIO SCIALOJA: Saggi di storia del Diritto Maritti-
ma; Unione Arti Grafiche, Romp, 1946, p. 73.




ma que posteriormente le

{a).

El material de esta
. dol,

tes justinianas y de las

procede sclo en una

les; pero deriva,

en especinl mode,

siguid, en el

coleccidn (de
pequefia parte

disposiciones
de

Mediterranec

crigen priva
de las fuen-
provincia- -

las costum-—-—

bres de las costas Orientales del Mediterréanceo,

Con la cafida del Imperio Romano de Occidente,-

continda vigente el derecho elaborade por los Juris

consultos romanos,
con les ailos,
y costumbres del mar,
_mentos Juridicos y

ciones posteriores.
1.2, -

Del sigle VII al X,

sentd bases,

"Piedra angular"

que,

de

LA EDAD MEDIA:

si bien decliné su aplicacidn ==
Junto con los usos-~

constituyeron verdaderos monu

las legisla-

los arabes dominaron a la-

potencia maritima de Bizancio, pues eran los posee-

dores del sefloric de leos mares.

Su comercio fué sobre todo de piraterfa, a tra
vés de sus emporios comerciales fundades a lo largo
de 1la costa del Asia Menor, de Siria y de la parte-

septentrional de Africa, hasta Espafia.

la

Mas no se-

Por lo tanto, al comienzo de la Edad Media,

produccidén legislativa quedd paralizada.

4 Cfr. JOSE DOMINGO RAY: Derecho de la Navegacidn; Abeledo-Pe
rrot, Buenos Aires, 1984, p. 23.




retrasd la aplicacidn del Derecho Romano y Bizanti-
no ya que, la legislaciédn maritima madurdé, adoptan-
do la Italias Meridional la "Ley Pseudorhodia”, como

costumbre.

Ademas, esa "paralizacidén'", no impidid que me-
recogieran y aplicaran en el Derccho Waritimo los -
"huenos usos del mar", practicades estrictamente en

los tiempos de las Cruzadas.

Una de las caracteristicas mas notables de es-
te pericdo es la existencia de dos érdenes juridi--
cos; el escrito, por lo gue tocaba al derecho civil
¥y ol terrestre, y el consuetudinario, que se aplica

ba en lo relativo al mar.

El "JUS NAVALE RODIORUM", en Italia, se mantu
vo incolumne como derecho consuetudinario. Este de
‘recho madurd de tal forma en la cuenca del Medite--
rraneo, que posteriormente fué recogido en el "“Con-
sulado del Mar".

l1.2.1. - LOS ROLES DE OQLERON:

{0lerdn es una pequefia isla que se encuentra -
en el Canal de la Mancha).

Los Roles de Olerdn, tienen un origen jurispru
dencial, comprenden las reglas aplicables al Derc--—
cho Maritime en uso, en las cosltas curopeas dol - =
Atldntico, formadas por las decisiones {roles), de-

un tribunal constituido a fines del siglo XII en --



esa isla (5).

Su autoridnd se. extendio a. 105 paises del Nor-
te ¥y hnata las r1bera5 del ‘B&ltico y llegd a ser --
una norma general en- los Juicios Sobre asuntos mari
timos. Su aplicaclon.se extenﬁio._en virtud de las

adaptaciones'y.traducciones'hue se fueron realizan-
do.

1.2.2. - EL CONSULADO DEL MAR:

Al ipual que los "Roles de Olerdén'", el Consula
do del Mar es una recopilacién de todos los usos y-
cestumbres de entonces.

Era éste el nombre del tribunal mari-
timo de Barcelona (6).

Esta coleccidn, aceptada de comin acuerdo en -
todo el Mediterraneo, por navepgantes y comercian- -
tes, contenia disposiciones relativas a la construc
cién de buques, a los derechos ¥y a las obligaciones

de los tripulantes ¥y a los fletamentes, entre mu- -
chas otras.

Se disputan esta compilacién: Francia, Italia

y Espafia, pero a pesar de todas las teorias que in--

5 Cfr. GEORGES RIPERT: Compendio de Derecho Maritimo (traduc-
cién de Pedro G. San Martin); Tipogréafica Editora Argenti--
na, Buenos Aires, 1954, p. 19 y 20,

Cfr. DANIEL DANJON: Traité de Droit Maritime; Tome Premier,
2a. ed., Mourille Ozanne et Cie., Paris. 1926, p. 1ll.
6 Cfr. G. RIPERT: op. cit., p. 19.




tentan justificar su origen, el ejemplar mas anti--
guo gue se conoce estd redactado en cataldn y edita
do en Barcelona, razdén por la cual se le ccnsidéra—
de Espafia (7).

El Consulado del Mar puede considerarse como -
un verdaderc cddige ya que, contempla todas las - -
instituciones de Derecho Maritimo y establece los -
lineamientos generales y reglas de casi todas estas
instituciones (8). Fué desde el siglo XIV hasta el
afie 1700, impresc ¥y traducideo a tedas las lenguas -
eurcpeas y en muchos lugares se le considerd norma-

consuetudinaria.

Consta su cuerpo de 334 preceptos, conteniendo
los primeros cuarenta y cinco capitulos, las replas
de procedimiento que regian en los tribunales de Va

lencia.

Comienza el texto de las recopilaciones en e¢l-

capitulo cuarenta y seis gque lleva el titulo:

AQUI EMPIEZAN LAS BUENAS COSTUMBRES DEL MAR
(9).

De los capitulos cuarenta y siete al cincuenta

7 Cfr. D. DANJON: op. cit., p. 13.

8 Cfr. HECTOR ADOLFO SCHULDREICH: Perecho de la Navegacidn; -
2a. ed,, Lumen, Buenos Aires, 1954, p. l4.

9 Capitule XLVI del Libro del Consulado del Mar (traduccidn -
castellana de Juan Ramdén Parellada);: Ministerio de Asuntos-

Exteriores, Direccion General de Relaciones Culturales, Ma-
drid, 1955, p. 9.




'

y dos inclusive, se observan algunas reglas relativas a la —-
construceidén, pere en relacidén a la asociacidn en -
participacidén para llevarla a cabo, asi como dispo-
siciones de responsabilidades de los asocliadeos y —-

del copstructor para con ellos.

El capitulo cincuenta y tres, trata lo relativo
a las obligaciones del constructor y del calafate -

respecto del patrodn.

Se observan las obligaciones reciprocas entre-
ambas pertes, tales como, para el constructor, el -
de hacer una obra buena y duradera; mientras gue el
patrdén debia respetar el que el constructor y cala-
fate, siendo aptos y capaces, continuaran la obra -

hasta su conclusidn.

Se sefiala como regla, gque ¢l patrén, si la - -
obra se lleva a cabo con diligencia y en las condi-
ciones pactadas, no retire al constructor y al cala
fate, sino hasta que se llegue a un arreglc entre -
ambas partes y solo hgsta este punto, los encarga—-—
dos de la construccidén diésen su consentimiento pa-

ra que otros la continuaran.

Por otro lado, si los maestros constructores -
o calafates no son capaces de llevar a cabo la - -~
obra, el patrdén puede removerlos Yy encargarla a - -
otras personas, s5in la obligacidén de que aquellos -
otorguen su consentimiento. Ademés, son responsa—-
bles de los dafios y perjuicios que sufra el patrdén-
por una obhra mal hecha.



10

Se habla también de los salarios que debe pa--

gar el patrdén y de la forma, sea por tantoc alzado o
por jornal (1l0)}.

En ¢l capitulo cincuenta y cuatro, estd previs
te 1o que se refiere a la construccidn por tanto al
zado, sefialando los términos en que se debe llevar-
a cabo, Se da el derecho a2 los obreros, de embargar
la obré hasta que se les cubra lo que se les adeu--
da, en determinadas condiciones.

Se observa también lo relativo a las multas --
que pudieran imponerse en caso de que la obra no --
sea entregaéa en el tiempo estipulado, asi como el-

pago de daflos y rerjuicios entre ambas partes (1ll).
1.3, - LOS TIEMPOS MODERNOS.
1.3.1. - LA'DRDENANZA FRANCESA DE 1681.

A fines del sigle XVII abundaban, especialmen-
te en Francia, los documentos de Derecho Maritimoj-
la gran cantidad de usos y costumbres existentes, -
recopilados en algunos textos, cuya vigencia terri-
torial era a veces, imprecisa, cred un verdadero --
caos en materia maritima, a pesar de la uniformidad
de aquellos. Esencialmente calcada sobre la "Guia -
del Mar" (recopilacidn de sentencias dictadas por -
los jueces del Almirantazgo Francés ¥y atribuidas a-

10 Cfr. ibid., pp. 11-12. '
11 Cfr. ibid., pp. 12-13.
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un Jjurisconsultoe privado), tiene su corigen la Orde-

-nanza Francesa de 1681.

Bajo el reinado de Luis XIV se comisiond al Mi
nistro de la Marina, Colbert, para que redactase --
una ordenanza sobre comercio maritimo. Esta Orde--
nanza, de agosto de 1681, es una de las mas nota- -
bles que emanaron de aquella época, obra muy exten-
sa, que comprende a la vez el Derecho Maritimo Pibli
co ¥ el Derecho Maritimo Privado. De inmensa reper
cusién en Eurocpa, se inspird en las costumbres de -

los puertos Occidentales y del Norte.
Su materia, esta distribuida de la siguiente forma:

Libro I, "De los oficiales del Almirantazgo y-
su Jjurisdiceidén'; Libro II, "De las gentes y navios
de mar"; Libro III, "De los contratos maritimos*; -
Libro IV, "De la policia de puertos, costas, radas-
y riberas del mar"; y el Libro V, "De la pesca que-

se hace en el mar" {(12).
Cada libro esta subdividideo en titulos y éstos
en articulos.

Fué esta Ordenanza, objeto de un excelente co-
mentario hecho por Valin (consejero del Almirantaz-

go de la Rochelle) y por Emerigon (abogado del Par-

12 Cfr, RENE-JOSUE VALIN: Nouveau Commentaire sur L'Ordonnan-
ce de la Marine, du mois d'acilt 168l (reimpresién conmemo-
rativa del trescientos aniversario, por la Asociacién Fran
cesa de Derecho Maritimo); Tomos I y II, Imprimerie Chirat,
Paris, 1981.
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lamente de Aix ¥y mas tarde consejero del Almirantaz
go de Marsella), ya que, ambos trataron de poner en
relieve y conciliar los principios vigentes en la -
cuenca del Mediterraneo y del Atléantico. Con ella-
se inicid una nueva era en la historia del Derecho-
Maritimo.

Durante mas de un sipglo y medio es --
ella la que se estudia o comenta en -
casil todos los paises: unos rellenan-
con sus prescripciones las lagunas de
su propia*legislacién; otros redactan
sus cddiges a la imagen suya (13}.

Por lo que respecta a la construccidn de bu- -

ques, es muy poce lo que dispone esta Ordeﬁanza.

En e¢lla, sBe da mas importancia al carpintero -
y calafate, asi como a los aprendices de estos ofi-
cios, gque a la construccidén misma, tddo en funcién-
de que e¢ran elles los responsables de hacer una bue
na construccién.

-

El Libreo II, Capitulo IX, articulo I al VII, -

disponen lo relativo a los carpinteros y calafates-
(14).

Especificamente, los articulos III y VII, s¢ -
refieren a la inspeccidn de las construcciones y a-

la contratacidén de cobreros para incrementar las - -

13 ARTHUR DESJARDINS: De cive; citado por D. Danjon: op. cit.,
p. 16,
14 Cfr. R.,J. VALIN: op. cit., pp. 557 - 562.
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construcciones, respectivamente {(15).
1.3.2. - LAS ORDENANZAS DE BILBAO,

Gran importancia por la influencia que tuvie—-
ron €n el campo de las Ordenanzas de la Marina,

que reconocer a ins Ordenanzas de Bilbao.

hay

En 1511, se funddé el Consulado de Bilbao, el
cual redactd las ordenanzas de 1531, 1560 y 1737 ==

(16}, estas Ultimas las méds conocidas, son recopila

ciones de las sentencias producidas durante el prei-
nado de Felipe V.

fia,

Con ellas se establece en Espa~~

una definida orientacidén a la unidad en materia
maritima.

En ellas no s8¢ hace ninguna mencién especial ~

en lo gque se refiere a la construceidn de bugues,
1.3.3. - EL CODIGO DE COMERCIO DE 1BO07.

Francia, con sy Cédigo de Comercio, redactado-~

en 1BO7 y promulgade en 1808, inicia la édpoca de la
codificacidn,

El libro II de este CSdigo, se dedica a lo re-,

lativo al comercic maritimp, basandose en partes en

la Ordenanza de 1681. El maestro Ripert critica es-

ta parte del Cédigo, sefialando gque
te”.

"no es excelen--~
en virtud de gue la Ordenanza de 168) toca a -~

15 Cfr. ibid., pp. 559 y S62.
16 Cfr. J.D, RAY: op. cit., p. 33.
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la vez derecho piblico y derecho privade y todo lo-
que se refiere a ia organizacién de la marina se en
cuentra en ella y en dicho CSddigo nc se observa lo-

que concierne al derecho pGblico (17).

Desde la fecha de su promulgacidén, hasta nues-
tros dias, es el que rige el Derecho Maritime en ——
Francia, completado con leyes posteriores sobre: --
hipoteca maritima, abordaje y privilegios mariti- -

mos, entre otras.

Después de la aparicidn de este Cédigo, el - -
afin de c¢odificacidén se propagé velozmente ¥y la ma-
yoria de los paises que sancionaron sus ordenamien-
tos con posterioridad, se inspiraron en aquél. In--
cluso hay quienes lo consideran "el padre de todos-
los cédigos actuales" (18).

Con lo expuesto hasta este punto, Se puede de-
cir que se cierra lo que se refiere a los anteceden
tes histdricos, pues tanto la Ordenanza de 1681, co
mo las Ordenanzas de Bilbao, constituyen los puntos
de partida de las legislaciones de un gran numero -

de paises europeos y americanos.

Por ello, pasamos a continuacidén, a hacer un -
breve bosquejo en relacidn a los antecedentes de la

legislacién maritima en México.

1.4, - MEXICO.

17 Cfr. G. RIPERT: op. cit., p. 21.
18 Cfr. H. A. SCHULDREICH T.: op. c¢it., p. 15,



15"

Son pocos los datos con que se cuénﬁa. en rela
cién al desarrollc de la legislacién maritima en —-—

nuestro pais.

Los antecedentes respecto a nuestros ordena-—--
mientos maritimos se remontan e finéles del siglo -
XVIII en que, se le dié vigencia a las "Ordenanzas-
de Bilbao" que traspasando los mares, se aplicaron-

en México durante largos afios.

Lag "Ordenanzas de Bilbao" tuvieron vigencia -
legal hasta el 27 de Mayo de 1BS54, fecha en la cual,
entrd en vigor el primer Céddigo de Comercio Mexica-
no, que comprendidé tanto la materia maritima, como-~
la terregtre. Redactado sobre los modelos de los —--
cddigos francés y espalicl que entonces regfian; se -
le conoce como el "Codigo Lares'", por la influencia
que en sy promulgacidn tuvo el Ministro de Justi- -
cia, Negocios Eclesiasticos e Instruccidn Piblica, -
Don Teodosio Lares (19).

En 1855 deja de surtir efectos este Cdodigo y -
8e vuelven a aplicar las "Ordenanzas de Bilbao", pe
ro en tiempos del Imperio (1B63), se restaura su vi
gencia {20), hasta el 20 de julio de 1B84 en gue co
menzd la vigencia del Cédigo publicado ese afio. En
este Ultimo la materia maritima se trata en forma -

superficial e incluso no se observa nada referente-

19 Cfr. JORGE BARRERA GRAF: Tratado de Derecho Mercantil; - -
Porria, México, 1957, p. 79.
20 Cfr. ibid., p. BO.
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a los privilegios de los bugues. Corta fué la vida de
este cbddigo, ya que el vigente, publicado el 15 de-
septiembre de 1889, entrd en vigor a partir del lo.
de enero de 1890 y regula aun en forma superficial,

en su contenido original, la materia maritima.

Por lo que se refiere a la construccidn de los
buques que se contenfa en el Libreo Tercero, del Co-
mercio Maritimo, especificamente el articule 665 --

dispon{fa:

Art. 665,- Los constructores de bu- -
ques podran emplear los materiales y-
seguir en lo relativeo a su construc--
¢cidédn y aparejo, los sistemas que mas-
convengan a sus intereses. Los navie
ros ¥y la gente de mar se sujetaran a-
lo que las leyes y reglamentos de ad-
ministracidn pablica dispongan sobre-
navegacién, aduanas, sanidad, seguri-
dad de las naves y demAs objetos anéd-
logos (21).

Como se puede observar, no habfia disposiciones
expresas para regular la construccién de los navios,
se dejaba al arbitrioc de los constructores el lle--
var a cabo las obras en la forma en que desearen, -
pero apegédndose a la reglamentacidén relativa a la -~

navegacidén, aduanas, ete., como se indica.

Lo anterior es comprensible, toda vez que en -

21 Art. G665 Legislacién Mercantil y Leyes Conexas; ld4a. ed.,-
Ediciones Andrade, S.A., México, 1976, p. 87.
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el pais no existian astilleros con la‘capacidad su-
ficiente para hacer bugues de grandes dimensiones,-
por lo tanto, dnicamente se construfan pequefilas em-
barcaciones y se efectuaban algunas reparaciones me

nores.

Por las mismas razones, las compaifilas navieras
se veian forzadas a impertar de otros paises, bu- -
ques de las caracteristicas que sus actividades re-
querfan y en la mayoria de las ocasiones, las repa-
raciones mas significativas y complejas, eran tam--

bién efectuadas en el extranjero.

El Codigo de 1890, ha sufrido multitud de re--
formas, con el fin.de complementarlo, llenar algu--
nas de sus lagunas Yy modernizar leoes preceptos que -
lo conforman. Al efecto ¥y peor lo que se refiere a-
la materia marfitima, el 21 de noviembre de 1963, se
publicé en el Diario Oficial de la Federacién, la -
Ley de Navegacién y Comercio Maritimos del 10 de --
enero del mismo afie, derogando por el articuleo 2% -
transitorio, leos articulos contenidos en el Libro -
tercerc, "DEL COMERCIO MARITIMO".

En la mencionada Ley de Navegacidn y Comercio Mariti
moe; el Libro tercero, Del Comercio Maritimo; Titulo I, De las
cosas; Capitule I, De la construccidn del navio, los articulos
92 al 105 inclusive, disponen ain en forma elemental,

una materia de tan grande importancia, como lo es,-—
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la construccidén de los buques (22).

A lo largo del presente estudic, iremos anali-

zando los preceptos sefialados en el pérrafo ante- -
rior.

Se ha complementado al Cédigo de 1890, en lo -
que toca a la materia maritima, con: el "Reglamento
del Registro Pidblico Maritimo Nacional®; la “Ley pa
ra el Desarrollo de la Marina Mercante Mexicana" --
(1981}; el "Reglamente a los capitulos Tercero, ="~
Cuarto ¥y Quinto de la Ley para el Desarrollo de la~-
Marina Mercante Mexicana" (1981}, y el "Reglamento-
para el Transporte Multimodal Internacional" (1982}
{23). Los tres primeros contienen algunas disposi-

ciones relativas a la construccidén de buques.

1.5, - TENDENCIAS A LA UNIFICACION INTERNACIO-
HAL.

Podemos observar el caracter internacional,

que desde sus origenes, tiene el Derecho Maritimo.

En un inicio, a través de los usos y costum-— -

bres adoptados por varios paises y aplicades con
cierta uniformidad en diversos continentes.

22 Cfr. Arts, 98-105 Ley de Navegacion y Comercio Maritimos -~
{Lepgislacién Mercantil y lLeyes Conexas); l4% ed,, Edicio——
ciones Andrade, S.A., México, 1976, pp. 1234-15 y 1234-16,

23 Cfr. Cédigo de Comercio y Leyes Complementarias; 48% ed.,-
Editorial Porrta, S.A., Méxice, 1987, pp. 545, 557, 565 y-
573,
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Posteriormente, la aparicidon de los Consulados,
las Ordenanzas y otras recopilaciones, de nueva - -
cueﬁta. influyen en un gran nimero de paises, inde-
pendientemente de aquellos en que tuvieron su ori--
gen.

Es al entrar a esta etapa de la historia, en -
que los paises comienzan & codificar la materia ma-

ritima, en forma particular, atendiendo a sus pro--

pias caracteristicas y determinando sus digposiciones -

administrativas, como el Derecho Maritimo adquiere,

hasta un cierto punto, un cardécter nacional.

Sin embarga, las materias que abarca el Dere--
cho Maritimo, como son les buques, las personas que
en ellos viajan, los contratos y las partes que en-
ellos intervienen, asi como los riesgos, tienden a-
universalizarlo.

Las diferencias en las legislaciones de logs --
paises, a menudo provocan conflictos, por lo que se

hace sentir la necesidad de uniformar el Derecho Ma
ritimo.

Sefiala el maestro Brunetti, que para lograr la
unificacidén legislativa, el proceso tipico es el de
las convenciones o a través de los tratados interna
cionales gue tiendan a disminuir los conflictos de-
leyes, en funcidén de la aplicacidn de una nerma co-
min © que contengan principios de interés general -

que los estados se obligan a observar o que hacen -



de observancia general a sus ciudadanos {24).

Numeropsos trabajos se han llevado a cabo, con-
la intencidn de unificar el Derecho Maritimo, por -
asociaciones, congresos, conferencias internaciona-

les y convenciones,

Nuevamente, nos encontramos con la escasa aten
cidn que se ha brindado a la construccidn de buques,

en materia de financiamiento y de garantias.

No es sino hasta los afios de 1856 y 1958, en -
que la International Bar Association {IBA), discute
en dos conferencias (0Oslo y Colonia, respectivamen-
te), los problemas legales en relaclién a las garan-

tias, respecto & los buques en construccidn.

En la conferencia de Oslc, se hizo el plantea-
miento del problema y en la de Colonia se presentd-
un reporte impreso con el titulec:

Contrates Internacionales para la - -
Construccidn de Buques. Unificacidn-~

de leyes nacicnales relativas al re--
gistro de buques en construccidn (25),

Anexo a este reporte, se entregd un proyecto -
preliminar de Convencidn. Aprobado por la IBA, ea-

te proyecto, se envis al Comité Maritimo Internacio

24 Cfr. A. BRUNETTI: op. cit., p. 47.

25 Conférence de Stockholm, 1963; Comité Maritimme Interna- -
tional; Imprimeries Générales Lloyd Anversois, Anvers, —-—-—
1963, p. 309.
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nal, a la Organizacidén Consultiva Mari{tima Inter-Gu
bernamental en Londres y a la Comisién de Leyes In-

ternacionales, de las Naciones Unidas.

En 1963 se lleva a cabo la Conferencia de Esto
colmo, que significd un importante avance en mate--
ria de unificacién internacional, para la construc-
ciédn de buques. Cuatro afios después, la Convencidn
de Bruselas de 1967, modifica el proyecto de Esto--
colmo, parcialmente, variande algunos términos y ar
ticulos, agregande algunos mas. Ambas, conferencia
¥y convencidn, serdn motivo de capitulo aparte, en -

el que posteriormente las analizaremos (26).

26 "yide Infra", pp. 105-114. -
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2. - EL BUQUE.

Resulta indispensable hacer referencia al obje
to metajuridico del presente estudio, el buque, el-

cual, como expresa el maestro Farifia:

...2¢58 el instrumento de la navegacién
¥ por ello constituye una nocidén ori-
ginaria y fundamental del Derecho Ma-
-ritimo (27).

El determinar el concepto del buque, no resul-
ta fécil ya que las embarcaciones, diques, ponto- -
nes, entre otros, empleados en les egpacios mariti-
mos, son de muy distinta naturaleza.

Debido a que por lo general, las legislaciones
no establecen el concepto del buque o navio, es ne-
cesario remitirse & la doctrina, en la cual se en--
cuentran diferentes criterios en relacidn a lo que-

se debe considerar como buque.

A continuacidén, se analizan los elementos que-
proponen diferentes autores, para sefialar la exten-

8i6n que debe dirsele a ese término.
2.1. - DEFINICION.

Se han expresado muchas y muy variadas defini-

ciones del bﬁque. pero por razones de falta de uni-

27 FRANCISCO FARINA: Derecho Comercial Maritimo; Tomo I,-
2a. ed., Bosch, Barcelona, 1955, p. B7.
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ficacidn de criterio en la doctrina, por una parte-
¥ por la otra, a la gran diferencia entre las dispo
siciones de orden administrativo para designar al -
navio en los diferentes pafises, no ha sido posible-
expregar un cohcepto con validez universal del mis-
mo . En la doctrina, los elementos con que los auto
res pretenden integrar la definicidon del buque, en-
su mayoria coinciden, pero las disposiciones de or-
den administrativo, en funcién de cada leglislacidn,
ain cuando pueden establecer caracteristicas simila
res, en algunos casos sujetan el concepto a deter-—-
minados requisjitos como pueden ser el tonelaje o el

que ne se mueva por remos, entre otros.

Es por estos motivos, como se expresd anterior
mente, por lo gue no se ha logrado unificar a nivel
internacional el concepto del buque.

Dejando a un lado los entornos legislativos de
los paises, a continuacién analizaremos alguncs ele
mentos que, a juicio de diversos autores, designan-
las caracteristicas propias de los buques y con las

cuales se integra el concepto.

El maestro Schuldreich Talleda nos sefiala los-
siguientes:

- Navegabilidad.

- Impulsidn.

- Escenario de navegacidn.

-~ Tonelajeoc.
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- Accesorios (28).

Por su parte, Antonio Brunetti expone:

- Flotabilidad,

- Capacidad de desplazamiento en los espacios-
maritimos.

- Posibilidad de movimientos con medios pro- -
pios o ajenos.

- Aptitud para transportar cosas © personas -—-—
(29).

El maestro Rodolfo Melo, determine tres facteo-
res: l
Flotabilidad,

~ Gobierno, impulsidén y maniobra.

é Pestinade al comercio lucrative {(30).

finalmente, el maestro Cervantes Ahumada sefia-
la los dos extremos que a8 su c¢riteriec son necesa--—-
rios para aplicar a una embarcacid6n la calificacién

juridica de bugue:

-~ Que la embarcacidén sea técnicamente
apta para la navegacidén en mar - —-
abierto, ¥y

- Que esté destinada al trafico mari-
time (31).

28 C{y. H. SCHULDREICH: op. cit., p. 10l.

29 Cfr. A. BRUNETTI: op. cit,, pp. 274 - 277,

30 Cfr, MELO: De Cive; citado por FELIPE A. BOSCH: Derecho —
de La Navegacién; Grafico Estandard, Buenos Aires, 1951, -
P. 22.

31 RAUL CERVANTES AHUMADA: Derecho Maritimo; la. ed., Talle—
res SEI, S.A., México, 1970, p. 214.
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Con los criterios de estos cuatro autores pode
mos concretar los conceptos coincidentes, para obte
ner log elementos, con los que trataremos de defi-.

nir al buque.

En primer término nos referimos a la caracte—-
ristica de flotabilidad, a la que podemos sefialar -
como la disposicidén de la estructura para mantener-

se en la superficie del agua.

No todas las construcciones flotantes pueden -
llagar a ogtentar el concepto del buque, inclusive,
en algunos casos se les da un tratamiento jurfdico-
diferente al de aquellos, como lo dispone el articg
lo 750 del Cédigo Civil:

Art. 750, - Son bienes inmuebles.,.. -
Xl. - Los diques y construcciones que,
atin cuando sean flotantes, estén des-
tinados por sSu objeto y condiciones a
permanecer -'en un punto fijo de un - -~
rfo, lago o costa;... (32).

En el presente capitulo, en pdginas posterio--
res, se tratard la naturaleza jurfidica de los bu- -
ques, bienes muebles de acuerdo a lo establecido —--
por el cédigo Civil (33),.

32 Nuevo Cédigo Civil; 149 ed,, Ediciones Andrade, S.A., Mé——
xico, 1976, pp. 201 y 202.
33 "Vide infra", pp. 31-36. !
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) El segundo punto a tratar, seria el referente-
a la navegacién, o lo que sefialan los autores como:
navegabilidad: capacidad de desplazamiento; que la-
embarcacién sea técnicamente apta para la navega- -

cidn.

Por navegacidn se puede entender la capacidad-
de desplazamiento que en las aguas, ya sean mariti-

mas, lacustres o en los rios, tiene una embarcaciodn

Sefiala el maestro GonzAlez, las caracteristi--
cas que en su opinidén se deben reunir, para concep-

tuar la navegacion:

Navegar significa en principio flotar,
pere ni la flotacién ni el mero des—-
plazamiento de un objeto por lag - -«
aguas constituye aidn navegacidn; este
concepto solo aparece cuando de una u
otra manera, por uno u otro medio, -~
ese objeto es gobernado, cuenta con -
direccion (34).

No estoy totalmente de acuerdo cen lo expresa-

do por el autor.

Considero que la capacidad de desplazamiento -
en un buque no se debe condicionar al gobierno del-
mismo. La primera es una caracteristica que el bu-
que posee en si, es decir, en condiciones normales,

el casco puede desplazarse, en virtud de la forma -

34 RODOLFO GONZALEZ L.: Manual de Derecho de la Navepacidn; -
3% ed., Depalma, Buenos Aires, 1979, p. 14,
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en que se encuentra disefiado y que le permite sur--

car las aguas,

La navegabilidad es una condicién del bugque, -
el gobierno es la forma de dirigirlo en el ejerci--
cio de la navegacidén, son conceptos que se comple--

mentan.

Con los elementos anteriores, podemos en prin-
cipio seflalar, que el buque es una estructura flo--

tante apta para la navegacidn.

A continuacién, podemos sefialar como tercer --

elemento, la impulsidn.

Como lo seilala el maestro Brunetti, es necesa-
rio contar con medios propiocs o ajenos para gue pue
da desplazarse, csto le dard autonomia y la diferen
cia de otras estructuras como las grias flotantes =~
y otros aparatos para reparaciones que, por carecer

de estos medios ho se pueden considerar buques.

En cuartoe lugar encontramos lo relativo al go-

bierno del buque.

Si observamos que la estructura se desplaza —-
con medios propios o ajenos es necesario contar con
los instrumentos que den la posibilidad de dirigir-

lo para cumplir con la finalidad a que se destinard

En consecuencia, se requiere dotar a la estruc
tura de. los medios para propulsidn y dircccidn que-
le permitan autonomia en el ejerciclo de la navega-

cién.
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Por otra parte nos encontramos ¢on otra carac-
teriztica en la cual la mayoria de los tratadistas,
asi como, casi todas las legislaciones, cocinciden -
en afirmar como condicidén primordial, la aptitud --

para la navegacidn maritima.

Generalmente, las embarcaciones de mar se cons
truyen mas sélidamente ya que los riesgos son mayo-—
res cn aguél, gque en un rio, aunque las estructuras
puedan ser similares y un buque pueda prestar sus -

servicios en uno u otro.

Expone el maestro Ripert que lo que confiere -
la calidad Jjuridica de buque a la embarcacidén, no -
es su estructura sine su destino. Y¥ndica en su cri-

terio la diferencia:

Se emplean indiferentemente las dos -
expresiones navio o buque de mar. La
que no hay que emplear porque es un -
pleonasmo, es navic de mar; ella se -
encuentra sin embargo en ciertas leyes
recientes., En lo que se refiere a la
palabra barco, designa siempre judi--
cialmente la embarcacién de rio {35).

En resumen, el buque es el que Be dedica a la-

navegacion maritima.,.

Otro elemento comin es el transporte de cosas— -

y/o personas, el objeto mercantil, es decir, el co-

35 G. RIPERT: op. cit., pp. 37 y 39.
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mercio lucrativo.

En la opinién del maestro Brunetti, no es - ~-
esencial para la integracidén del concepto que pre--
tendemos definir, el destino que se dé a la nave --
para transportar personas y cosas, pero sSi, una dis
posicidén del casco para efecctuarlo. Seflala que es-
por esta razdn que, el pontdn-grGa ¥y una draga, do-
tadas de propulsidén, ain cuando no estan destinadas
al transporte, se asimilan a la categoria de los =--

buques (36},

De los elementos proporcionados por los auto--
res, solamente restan los relativos a los accego- -

rios y al tonelaje, que el maestro Schuldreich Ta--~

lleda seciiala.

Por lo que respecta a los accesorios, no son -
elementos determinantes para definir el concepto de
buque, ya que; juridicamente son considerados en el
mismo, razén por la cual, no leos tomaremos en cuen-

ta para integrar la definicidn.

En cuante toca al tonelaje, que ez la capaci--
dad interna del buque, ncoc es un elemento que se uti
lice en la definicién para conceptualizar el buque,
sin embargo, en materia administrativa, frecuente--
mente es utilizado para proporcionar una diversidad

en el trato juridico a cada bugque.

36 Cfr. A. BRUNETTI: op. cit., p. 277,
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Con la informacidédn hasta este punto obtenida,-
a continuacién podemos estabiccer las caracteristi-

cas comunes que han resaltado:

- Estructura flotante apta para la navegacidn;

- Con medios para lo propulsidon y direccidn;

- Capacidad de dcspinzamiento en los espacios-—
maritimos; ¥y,

~ Apto para transportar personas y/o cosas.

Unicamente cabe agregar que se trata no solo -
de una estructura, sino de una estructura heterdge-
nea, ya que se compong¢ de partes de diversa natura

leza, unidas artificialmente,.

Al analizar algunas definiciones con los ale—=
mentos anteriores nos podemos dar cuenta de que, --
realmente no se han unificado los criterios en mate
ria de determinacion del concepto de buque, pues co
mo se podra observar en las dos defliniciones que a-
continuacién se tranecriben, se limitan; en la pri-
mera, a un c¢riteric de flotabilidad, sin tomar en -
cuenta, la capacidad para la navegacidén del buque,-
los medios de propulsidn, ni lo relativo a la acti-
vidad: .

Buque os toda construccidn especial -
destinada o flotar en los. mares, rios,
lngos o canales navegables (37).

37 OBURRIO: De cive; citado por H. SCHULDREICH: op. cit., p.
99,
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En la segunda, mucho mas completa, no toma en-

cuenta lo relative a la navegacion maritima:

Buque es toda construccién capaz de -
sostenerse en el agua, susceptible de
goblierne, de impulsidén y de maniobra.
Yy dedicada a un comercio lucrativeo --—
(3s).

Con todos los elementos hasta aqui reunidos, &
continuacidén sefialo lo que personalmente conceptua-
lizo como buque, partiendo de la base, de los ele--

mentos ¥ de las definiciones anteriores:

"Estructura heterogénea especificamente disefla
da para mantenerse a flote, para la navegacion y el
transporte maritimo de personas y/o cosas, dotada -
con medios para propulsidén y direccidn que le permi

tan efectuarlo habitualmente”.
2.2. - NATURALEZA JURIDICA.

Uno de los aspectos mas discutidos en relacién
a los buques, es la naturaleza juridica que se les-
atribuye. Al respecto, se han elaborade diversas -
teorias en las gue se les considera: cosas muebles-
"sui-generis"™, instituciones mixtas, muebles e in--
muebles y otras mas,

De la naturaleza juridica del navio se podria-
desarrellar un tema muy amplio, pero debideo a que -
no es el objeto del presente estudio; me limitaré -

a hacer una breve exposicién de la misma.

38 MELO: De cive; citado por H. SCHULDREICH: op. cit., p. 9%.
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El maestro Farifia nos sefiala que el buque, den
tro de la distincidén fundamental de la categoria de
bienes, tiene la consideracién de cosa mueble. - —-—
Agrega, que este principio esta atenuado por la na-
turaleza propia de los buques, eéxigiendo algunas --
excepciones en las reglas que ripen a los bienes --

muebles.

En todas partes la alienacidédn de un bugque re--
quiere de publicidad y esto no es5 una condicién es-
pecifica para la enajenacidn de los bienes muebles;
en éstos, la posesidn equivale al titulo y en los -

huques, no.

Por ser los buques a diferencia de los demds -
bienes muebles, susceptibles de hipoteca y otre ti-
po de garantfias, la jurisprudencia, en Espafia, se -
ha inclinado a conceder a los huques una “preferen-
te asimilacidn a-las categorias juridicas de los -

bienes inmuebles".

Nos explica, el maestro antes citado, que no -
eg posible asimilar los buques a una completa cate-
goria de cosas muebles, por las diferencias tan es-
pecificas que en algunos cdsos sostienen, contra la

naturaleza de las mismas (cosas muebles) (39),

Indudablemente, desde el punto de vista figsi--

co, el bugue es8 un bien mueble, y también lo es des

39 ¢fr. F. FARINA: op. cit., p. 89,
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de el punto de vista juridico si nos atenemos a lo-
establecido por el Codigo Civil, Pero antes de se-
fialar porqué los buques, en nuestra legislacién, --
son considerados bienes muebles, es necesario cono-
cer lo gque en el Cédigo Civil el articulo 752 con--
ceptia comoc bienes muebles, complementado con €l —-
articulo 753 del mismo cddigo.

‘Art, 752. - Los bienes son muebles por
sy naturaleza o por disposicién de la-
Ley.

Art., 753. - Son muebles por su natura-
leza, los cuerpos que pueden trasladar
se de un lugar a otro, ya ae muevan =--—
por si mismos, ya por efecto de una --
fuerza exterior (40}.

Como podemos observar en este caso, por su na-—

turaleza el buque es consideradec un bien mueble.

Por disposicidén de la Ley, los buques son con-
siderados en forma genérica como bienes muebles en-

¢l artfculo 756 del mismo Cdédigo que dispone:

Art. 756. - Las embarcaciones de todo
género son bienes muebles (41).

Si bien los bugues, son muebles por disposi- -~
cidon de Ley, nos encontramos con algunos aspectos

en los que reciben un tratamiento juridico que en

40 Arts. 752 y 753, del C. Civil..., pp. 203 - 204
41 Art. 756, ibid., p. 204.
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determinados casgos, es diferente al de aguellos.

Podemos sefialar por una parte, que el princi--—
pio que rige a los bienes muebles en el sentide de-
que "la posesidn vale por titulo", no es aplicable-
a los buques, en virtud del articulo 111 de la Ley-

de Navegacidon y Comercio Maritimos:

Art. 111. - Constardn en escritura pd
blica o en péliza ante corredor, que-
deberdn registrarse, los actos consti
tutivos, traslatives o extintivog de-
propiedad sobre las embarcaciones que
se destinen a un servicio paGblico...-
(a2).

Y en virtud de este precepto, encontramos tam-—
bién que la transmision de la propiedad, gue en los
bienes muebles no es necesario que sea en documento

por escrito, en los buques si se aplica.

Les bienes muebles no son susceptibles de ga——
rantias reales, los buques si y as{ lc dispone el -
articulo 121 dé la Ley de Navegacidén y Comercio Ma-—
ritimos:

Art. 121. - Toda embarcacién puede «-
ser objeto de garantia real constitui
da mediante hipoteca que comprende —-—
sus pertenencias y accesorios (43).

Ademds, la transmisidén de un mueble extingue -

practicamente, por falta de publicidad, los privi--—

42 Art. lll de la Ley de Nuvegucidn y Comercio Maritimos...,-
p. 1234-17.

43 Art, 121, ibid,, p. 1234-19.
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legios y cargas qué pesan sobre el mismo. El buque
pasa al adquiriente con todas sus cargas y asi lo -
establece la Ley de Navegacidn y Comercioc Maritimos
en el artfculo 118.

Art, 118. - Los privilegios no se ex-
tinguirdn por cambio de propietarioc -
del navio (44).

De esta manera podemos observar que si bien, -
genéricamente el buque es un bien mueble, por las -
diferencias en algunos aspectos en el trato jurfidi-
co, especificamente no lo es, ya que se trata de un
mueble, que en cierta forma se asimila a los inmue-
bles.

Caonsidera el maestro Brunetti, al navio, como-
un bien mueble "sui-generis", Opina que la nave, -
tanto en su aspecto fisico, como en el juridico, es
un bien mueble, salvo por lo gue toca a la discipli
na de algunas de sus relaciones, en gque, se reputa-
sujeta a un régimen andlogo al de log inmuebles - -
(45).

Como hemos podido observar en renglones ante--
riores, el buque es conside}ado en nuestra legisla-
cién, fisica y juridicamente, un bien mueble al que
se le aplican algunas reglas relativas a los bienes
inmuebles.

44 Art, 118, ibid,, p. 1234-22
45 Cfr, A. BRUNETTI: op. cit., p. 264.
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Todo lo anterior nos sefiala, la razdén por la -
cual han existido algunos problemas para determinar
la naturaleza juridica del buque, el cual, es un --
bien mueble al que, en alpgunas categorias juridicas,
se le da una preferente msimilacidn con relacién a-
los bienes inmuebles, es decir, un bien mueble - —--

"sui-generis",
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3. - LA CONSTRUCCION DEL BUQUE.

En la actualidad, en iqs-direrentes.paiaes se—
" han ido estableciendo las normas que rigen la cons-
truccidn de los buques.

Se sefiala que la construccidn, e¢s el modo ori-
ginario de la adquisicidn de la propiedad de los bu
ques (A46).

Es necesario, antes de analizar los preceptos-
que dispone la Ley de Navegacidn y Comercio Marfiti-
mos en el Libro Tercerec, Titulo I, Capitule I, de la
construccidén del navio, hacer referencia a una dis-
cusién doctrinal que se sostiene en relacidn al bu-

que en construccion.

La importancia de lo que a continuacién se dig
cute, hace cuestionar la aplicabilidad del concepto

de bugque a un navie en construccidn.

Hay quien seflala que el buque no tiene ese con
cepto en s8u ctapa de construceidn, contra la opi- -~
nidn de otros autores que indican que s8{ se le con-
sidera como tal.

Al efecto, el maestro Farifia expone:

Los buques no tienen este concepto - -
cuando estan aln en construcclén, an—--
tes de su botadura, ni cuando han ce--
sado en sus navegaciones... (47).

46 Cfr. F. FARINA: op. cit., p. 101.
47 1bid., p. B4d.
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La parte final de esta cita no la considerare-
mes ya que no €3 objeto del presente estudio.

Lo que sgefianla Fariifia eé comprensible, especial
mente si tomamos en cuenta, las caracteristicas gue
se reunieron en el inciso 2.1. de este capitulo pa-
ra definir al buque (48).

Sin embargo, los maestros Ripert y Scialoja, -
indican que efectivamente se trata de un buque, ex-

poniendo el primerec que:

El navieo en construccidn, en cuanto -
es susceptible de garantias reales, -
ostenta la calidad juridica de bugque-~
(a9).

Asi mismo, Antonio Scialoja coincide con la --

doctrina francesa al sefialar:

-..el bugque en construccidn ya existe
Juridicamente como objeto de dominio-
Y obligaciones (50).

Por una parte, en relacidén a la opinidn del --
maestro Ripert, podemos observar que no sefiala que-
al buque en construccidén se le considera como tal,-

en cualquier momento de la construccidn, sino hasta

que existe la posibilidad de gque se le pueda hipote

48 "Vide supra", p. 22.
49 GEORGES RIPERT: Droit Maritimme; Quotridme &dition, tome —

II Rosseau et Cie., Paris, 1950, p. 27.
50 A. SCIALOJA: Sistema del..., p. 231.
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car. Esto obedece a que en las legislaciones de —-—
los diferentes paises, por lo general se sgefiala un-—
punto a partir del cual, ya se considera que la - -

construccidon que se lleva a cabo es la de un buque.

En Espafia, la tercera parte de la cantidad pre
seupuestada para el casco, se debe haher pagado, asi
como el cumplimiento de ciertas disposiciones admi-
nistrativas para que sea susceptible de hipotecarse
{51).

En Frangia, la cuarta parte, al menos, de los-
trabajos previocs, debe haberse ejecutado y pagado.-
También es necesaria la supervisién de la "Bureau--
Veritas" (Sociedad Clasificadora), asi comoc obtener

las primeras cotizaciones (52).

Los Proyectos de Convencién de la Conferencia-
de Estocolmo (1963) y la Convencidn de Bruselas - -
{1967), en los articulos lo. y 40., respectivamen--

te, proponen:

Sin embarge, la ley nacional podréd --
condicionar el registro (de derechos-
sobre la construccién del bien} a que
l1a quilla haya sideo colocada © se -~ -~
haya efectuado un trabajo de construc
cidn equivalente, en el lugar en gue-

51 Cfr. F. FARIfA: op. cit., pp. 226-227.
52 Cfr. G. RIPERT: Droit..., p. 27.
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serd botado (53).

Adn cuando cada palis determina el porcentaje -
de avance en la construccién y la conferencia y con
vencién sefinladas ofrecen un punte de partida a la-
unificacidén internacional en este sentido. Es posi
ble dejar al criterio de quien otorga el crédito, -
por el cual se constituird la hipoteca, el precisar
la idoneidad de la garantia (54).

Hay un punto en que coinciden las definiciones
a que se hace referencia; ambos autores, se refie—-
ren o que el bugue existe juridicamente, que osten-

ta esta calidad, durante su construccidn.

Por lo tanto, a mi julcio, podrien distinguir-
se dos momentes; el primero, cuande juridicamente -
y de acuerdo con la Ley, el bien que se encuentra en
proceso de construccidn ya es objeto de dominio y -
oebligaciones y que se pretende llegard a ser un bu-
que en toda la extensiodn del concepto y el segundo,
cuando una vez concluido ¥y botado, se le aplicara -
la definicidén de navio, la gque especialmente se re-

fiere a sus cualidades fisicas,.

La Ley de Navegacidén y Comercio Maritimos, dis-
pone en su articule 104:

53 Conférence de Stockholm; p. 571. Bruxelles 1967; Conféren—
ce Diplomatique de Droit Maritime, Douzidme Session {(1® —-
phase); Royame de Belgique, Ministre des Affairs Etrangers
et di Comerce Exterieur; Imprimeur du Roi, Bruxelles, - --—
1967, p. 759 (lo que se encuentra entre paréntesis fue ano
tado por mi).

54 Cfr. A. Brunetti: op. cit., p. 568.
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Art. 104. - El navi{c en proceso de —-
construccidén podré ser hipotecado - -
{55). ' : ‘ -

En lo personal me adhiero al criterio del maes
tro Fariifia, bor lo que respecta a que en la etapa -
de construccidn y antes de ser botado, el bien no -

ogtenta el concepto de buque,

Por la misma razén, creoc que la Ley de Navega-
cidn y Comercioc Maritimos, indebidamente atribuye el
concepto de navio, al que se encuentra €n process -

de construccidén, de acuerdo al precepto citado,

Considero, que noc es posible asignar el concep
to de buque 2 un bien, que en Bu construccidn, no -
se asemeja a las cualidades que también anteriormen
te se establecieron, adn cuando en planos sea per—-
fectamente determinable. Se pretende que el blen -
que se construye, llegara a reunir todas las carac-

teristicas propias del buque.

Por lo que respectma a nuestra legislacidn, en-
materia de construccidédn de buques, es necesario se-
flalar gque la reglamentacidén de la misma no ha sido-
efectuada con la importancia gque realmente deberfa-
atribuirsele, .

Los contratos de construceidén (para buques), -
que estudiaremos mas adelante, carecen de una regu-

lacién detallada en nuestra Ley de Navegacidn y Co-

55 Art. 104, L,N.C.M., p. 1234-16.
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mercio Mari{timos, por elle y tal como lo seflala la-
misma Ley, se aplican generalmente las normas que -
rigen a las obligaciones y a los contratos en mate-~

ria ecivil.

En nuesatra modesta opinién, pensamos que pese-
a la aplicabilidad de dichas normas, es necesario -
complementar a la legislacidn maritima vigente en -
materia de construccién (al igual que en privile- -
gios e hipotecas como veremos mas adelante), para -

establecer lo relativo al tratamiento juridico que-

debe aplicarse al bien durante el proceso de cons-—-—
truccidén, asi como lo que se refiere a las responsa
bilidades, efectos de los contratos y garantias en-
tre otros facteres, pero especificamente a la luz -
del) Derecho Maritimo.

3.1. - NATURALEZA JURIDICA.

Al tratar este aspecto, nos encontramos con --—
una situacidén que resulta interesante gcuidl es la -
naturaleza juridica del bien durante su etapa de =--

construccion?
Considere que se trata de un bien inmueble,

8i bien hemos visto gque los buques son bienes-
muebles que se asimilan a los inmuebles, como ya he
sefinlado, en primer término, durante el proceso de-
construccidn no se puede aplicar al bien el concep-
to de bugue, ya que no reune las caracteristicas de
aquél y entre las que se encuentra la capacidad de-

desplazamiento, por medios propios o por efectos de
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tna fuerza exterior.
Durante todo el proceso de construccidén y has-

ta que el bien es hotado y se apega al concepto de-

los buques, nos encontramos con un bien inmueble.

Nuevamente, repetimos que hay mucho por hacer-
en nuestra legislacidén maritima, para que se pueda-
regular perfectamente la construccidon de los bu- —-

ques.

3.2. - DISPOSICIONES LEGALES VIGENTES EN MATE-
RIA DE CONSTRUCCION, DE LA LEY DE NAVEGACION Y COMER
CIO MARITIMOS,

A continuacidén comenzaremos a analizar algunos
articulos de la Ley de Navegacidn y Comercioc Maritji

mos, relativos o la construccion del buqgue,
3.2.1. - ARTICULO 98B.
El articulo 98 de la citada Ley dispone:

Art. 98. - Los astilleros deberdan obte
ner autorizacidén de la autoridad mari-
tima para construir bugques (586).

Inicialmente es necesaric sefialar, para efec—=
tos de claridad, lo que es un astillero:
Establecimiento en donde se efectia -

la construccién y reparacidén de bu- -
ques (57).

56 Art. 98, ibid., p. 1233-15,
57 Enciclopedia General del Mar; 32 ed., Tomo I, Grafos, S.A.
Barcelona, 1982, p. 899,



a4

La facultad de autorizar la instalacidén de as-
tillerocs 1la tiene el Ejecutivo Federal:; segin lo =<
dispone el articulo 17 de la Ley de Navegacidén y —-

Comercio Maritimos.

Art. 17. - Corresponde al Ejecutive Fe

deral... IV, - Autorizar la instala- -
¢citn de astilleros, diques y varade- -~
ros;... (58)

Lo anterior viene a rafiz de lo dispuesto en -
¢l citado articulo 98 de la Ley de Navegacidon y Co-
mercio Marftimos, ya que los astilleros requieren --
de una autorizacién de la Secretaria de Comunicacio
nes y Transportes para poder construir buques. Ge-
neralmente en nuestro Pnis, los astilleros se han -
dedicado habituwalmente a la reparacidon de los bue--
ques, debido principalmente, a gue no se cuenta con
la infraestructura necesaria para efectuar las gran

des construcciones que representan,

Al respecto, se han establecido disposiciones-
tendientes a incrementar la capacidad de reparacidn
e incluso fomentar la construccion de buques en as-
tilleros nacionales, como lo establecen leos articu-
los 21, 22, 23, 24 y 25 de la Ley para el Desarro—-
lleo de la Marina Mercante Mexicana, y loas articulos
19, 20 ¥y 21 de)l Reglamento de los Capitulos Terce--—

ro, Cuarto y Quintoc de la misma Ley.

58 Art. 17, L.N.C.M., p. 1228,
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Se sefiala como autoridad maritima a la Secreta
ria de Marina, en relacidén a lo dispuesto en el mip
mo articulo 98 de la Ley de Navegacidén y Comercio -
Maritimos, en efecto, es de acuerdo al articulo 18 -
de dicha ley;

Art, 18. - Compete al E jecutivo Fede-
ral por conducto de la Secretaria de-
Marina... VI. - Otorgar las concesio-
nes o permisos a que se refiere la --
presente ley;... (59)

En nuestra Ley de Navegacidén y Comercio Mariti
mos, no se han llevado a cabo las modificaciones, en
virtud de las cuales, la autoridad maritima, es la-
Secretaria de Comunicociones y Transportes, a tra--
vés de la Direccién General de Marina Mercante, por
lo tanto, en lo sucesivo, al sefialarse la Secreta--
ria de Marina, deberéd entenderse la Secretarfa de -
Comunicaciones y Transportes, Direccién General de-
Marina Mercante (60).

Una vez que los astllleros han obtenide la au-

torizacidn para construir buques; Be encuentran en-

59 Art. 18, ibid., p. 1229.

60 Cfr. LEY ORGANICA DE LA ADMINISTRACION PUBLICA FEDERAL; ——
CONSTITUCION POLITICA MEXICANA: l4® ed., Porria, México, -
1977, Art. 36, fracciones XIV a XX; pp. 380-11 y 380-13, -
LEY PARA EL DESARROLLO DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA; C.
Com., Art. 29, p. 557. — REGLAMENTO DEL PADRON DE ABANDE~-
RAMIENTO MEXICANO, ibid., Arts. 22 y 4%, pp. 577-578.
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posicién de acatar las disposiciones administrati--

vas tendientes a regular la construccidn.
3.2,2. - ARTICULO 99.

Art., 99. - Al iniclarse la construc-
cién de un navio, debera darse aviso
a 1a autoridad maritima, indicando -
las carescteristicas gue tendra.

Los planos de construcecidn deberan -
ser aprobados previamente por la au-
toridad maritima o comprobarse ante-
la misma que han sido aprobados por-
una institucién clasificadora oficial
mente reconocida (61},

Nuevamente nos encontramos con la "autoridad -
marfitima" que es la Secretaria dé Marina (S5.C.T.)},-
sepgin lo dispone la fraccién occtava del mismo ar- -
ticulo 18 de la Ley de Navegacién y Comercio Mariti

mos.,

Art. 18. - Compete al Ejecutivo Fede
ral por conducto de la Secretaria de
Marina... VIII, - Inspcccionar las -
construcciones, instalacliones y ser-
vicios; en relacién con los bienes -
del dominio maritimo y los recintos-
portuarios;... {62).

Al dar ¢l aviso a la Secrectaria de Marina - —-
{(8.¢.T.), debe indicarse el tipo de construccidn —-

que se llevard a cabo.

61 Art., 99, ibid., p. 1230,
62 Art. 18, ibid., p. 1229.
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Por lo gque se refiere al segundo parrafo del -
articulo 99 de la Ley de Navegacidén y Comercio Mari
timos, en que sefiala que los planos de construccidén
deben ser aprobados previamente por la Secretaria -
de Marina (S.C.T.) o comprobar a ésta, gue fueron -
aprobados por una institucidén clasificadora oficial
mente reconocida; en varios paises sec sigue esta 1i
nea con el fin de controlar la construccidn de los-
buques, a través de la autorizacién, a los astille-
ros para que sSean construccilones gque se apeguen a -
las normas internaciconales de solidez, sepuridad, -
capacidad y algunos otros elementos determinantes -
en la construccidén de un buque. Por otro lado, - -
existen paises en los que se les da la libertad de-
construccion a los astilleros, peroc que atn asi, --
siguen por cuenta propia las reglas internacionales

para una mayor seguridad.

El maestro Brunetti nos sefiala gue en Italia,-
existe una disposicidn (art. 31 del Cddigo Maritimo
Mercantil), relativa a la denuncia que debe efec- -
tuarse ante las oficinas del puerto de la circuns--
cripcidén maritima que corresponda, antes de iniciar
la construcc¢idn, En esa denuncia se especifica el-

tipo de construccién a efectuarse (63).

Por su parte, el maestro Farifia nos indica bre

vemente, la forma en que Espafia e Inglaterra se con

63 cfr., A, BRUNETTI: op. cit., p. 363.
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ducen para efectuar sus construcciones, respecto a-
si existen o no autorizaciones administrativas para
efectuarlas,

Sefiala, que en Espafla, rige el principio de 1i
bertad de construccién, pero es necesario presentar
en la Subdireccidén de Marina y Direccidédn de Cons- -
trucciones Navales, que dependen del Ministerio de-
Industria, los proyectos respectivos, Agrega, que-
en el caso de Inglaterra, salvo lo relativo a la --
instalacidén interior para pasajeros en los buques -
de pasaje, la construccidén se considera asunto de -
la exclusiva competencia de las partes, aunqgue, en-
la préactica, depende de algunas reglas (Reglas de -

LLoyd's), impuestas para la clasificacién del bugue
(64).

Retornando al precepto lepgal que estamos anali
zando, los planos de construcecidn sefialardn los da-
tos técnicos que las partes hayan acordado y que —-
consisten en las especificaciones lineales, capaci-
dpd, los materiales de construccidn, especificacio-
nes de arqueo, de forma, los aparejos que se incor-
porarén y los acabados, entre otras y respecto a -=-
las condiciones cestipuladas para la clasificacidén -
que debe obtener el bugue, las pruebas que han de -
realizarse y las condiciones en que seran llevadas-—

a cabo.

64 Cfr. F. FARINA: op. cit,, p. 105 {cita 6 al pie de paginal.
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Como se se¢fiala en el articulo 99 de la Ley de-
Navegacién y Comercio Maritimos, la autorizacidn 1la
puede efectuar la Secretaria de Marina (S5.C.T.), la
cual, en base a los criterios establecidos califica
rd el proyecto. También se prevé la posibilidad --
de comprobar a la dependencia anterior, gque los pla
nos de construccidn ya han sido aprobados por una -

institucidn clasificadora legalmente reconocida.

Las sociedades clasificadoras son:

.+.+.instituciones eminentemente técni-
cas, crcadas para asesorar e informar
a los constructores, armadores, asegu
radores, cargadores, compradores de -
buques ¥y, en general, a todos aque- -~
llos interesados en la navegacién y -
en el comercio maritimo, en cuanto a-
la construccidén y condiciones de nave
gabilidad de un bugue (65). -

Estas sociedades determinan las condiciones -—-
de navegabilidad del buque, su edad {en su caso), -

el material de construccidn, accidentes y reparacio-
nes,

Los certificados que algunas de estas socieda-
des expiden, merecen tal crédito en algunos paises,
que los buques que loz poseen estan exentos de los-
reconocimienteos oficiales.

3.2.3. - Articulo l00.

65 J.D. RAY: op. cit., p. 261,
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El Artfculo 100 de la Ley de Navegacidén y Co-—-
mercio Mar{timoe, faculta a la Secretaria de Marina
(S5.C.T.) para suspender la construccidén de una nave
cuando no se cumpla con los requisitos de seguridad

que la deben hacer apta para la navegacidn (66).
3.,2.4. - ARTICULO 103,

Se refiere a la accidén de responsabilidad con-

tra el constructor, por defectos o viclos ccultos.

En virtud de la vigilancia que deben ejercer -
la empresa clasificadora o la Secretaria de Marina-
{s.c.T.), Bobre la construccién de un buque, es po-

co probable que existan viclos ccultos en la_misma.

De cualquier forma, el articulo que nos ocupa-
dispone:

Art. 103. - La accién de responsabili
dad contra el constructoeor, por defec-—
tos o vicios ocultoes del navio, pres-
cribird en dos afios a partir de la fe
cha en que se descubra, pero en nin--
gin caso excedera del término de cua-
tro afios a partir de la fecha en que-
el navio haya sido puesto a disposi--
cidn de gquien contratdé su construc- -
eién (67).

3.2.5. -~ ARTICULO 104,

66 Cfr. Art. 100, L.N,C.M., p. 1234-15,
67 Art. 103, ibid., p. 1234-16.

e Ta o
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.Arf.‘iOA.'é:Eiunavin en proceso de --
construccién podréd ser hipotecado - ~--
{e8).

El precepto seﬁélado, se comentd en paginas —-
anteriores, y repito, es necesarioc adaptarlo, toda-
vez que durante el proceso de construccidn, el - --

bien, no ostenta el concepto de bugque o navio {(69).
3.2.6, -~ ARTICULO 105. -

Art, 105. - El1 contrato de construc--
cidn deberd inscribirse en el Regis--
tro Phablico Maritimo Nacional (70).

Sea cual fuere el tipo de construccidén que se-
utilice, se deberd efectuar el contrato bajo la for
ma escrita y se le inscribira en el Registro Pabli-

co Maritimo Nacional.

El Registro Pablico es una Institucidén Juridi-
ca y Pidblica que tiene por objeto dar publicidad a-
los actos y contratos que conforme a derecho deben-
inseribirse con el propdsito de hacerlos oponibles-—
a terceros. El articulo 42 del Reglamento del Re—-—
gistro Piblico Maritimec Nacional, sefiala que los ac
tos y documentos que no sean registrados pero que -
conforme a la ley se les exija dicho registro, pro-

duciran efectos entre quienes los otorguen, pero no

68 Art. 104, ibid.
69 "Vide supra'", p. 4l.
70 Art. 105, L.N.C.M., p. 1234-16.
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contra terceros (71}.
3.3. -~ TIPOS DE CONSTRUGCION,

Son does los tipos de construccién de buques, -
a saber:

a) La construccidn por cconemia, ¥

b} La construccién "a forfait®,

Nuestra Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos,
ha seguldo esta clasificacidén que es la francesa y-

asi nos lo seflala el maestro Cervantes Ahumada
(72).

En los difercntes paises, se incluyen algunas-

variaciones que se sujetan a cstos dos tipos de - -~

construccidn, las cuales estudinremos en el siguien

te capitulo.

71 Cfr. Art. 4% del Reglanmento del Registro Péblico Maritimo-
Nacional; Cédigo de Comercio... p. 546,
72 Cfr. R. CERVANTES A.: op. cit., p. 600.




4, - CONSTRUCCION POR ECONOMIA.

Ampliamente practicada durante la primera mi--
tad del sigle pasado, en la actualidad, esta forma-

de construccidén ha caido en ¢l desuso.

Anteriormente, fué muy usuaml el hechoe de que -
los armadores hicieran los navios directamente en -
sus astilleros, ya que, les resultaba a mejor cos--
to; de ahi que se le haya dado el nombre de cons- -

truccidn por economia (73),

Por este tipo de congtruccidn leos gconstructo--
res de profesidn, sin encargo expreso de algin com-
prador, hacian navios que ponian a la disposicidn -

de compradores eventuales.

El desarrollo de la ingenieria naval que ha --
permitido incrementar la capacidad, dimensiones y -
velocidad de los navios, entre otraslcaracteristi-—
cas; los perfeccionamientos aportados a los métodos
de construccién y la complejidad de las construccico
nes navales modernas, han pro@ocado que los armado-
res, por no peoder competir con los conocimientos --
técnicos que tienen los constructores profesiona- -~
les, abandonen este tipo de construcecién.

Excepecidn hecha de pequefios navies —-
o barcos de pesca, ho se ve ningin ar

73 Cfr. D. DANJON: op. cit., p. 171,



54

mador que haga construir &€l mismo un-—
buque con miras a la navegacidn; siem
pre o casi siempre el armador estipu-
la un contrato de construccidn (74),

Antes de proceder a analizar lo que la Ley de-
Navegacidén y Comercio Maritimos seifiala en relacidn -
a esta forma de construccidn, observaremos ¢omo se—
le conceptiia en diferentes paises y sus caracteris-

ticas mas importantes.

Ademias para efectos de claridad es convenien--

te sefialar 1o que se entiende por armador:

El> propietario de un navio, recibe --
usualmente el nombre de armador... --
{75).

4,1. - FRANCIA. -

Sefilala el maestro Danjon, que la forma de cons
truccién a que nos referimos, se presenta cuando --
una persona que deseg tener un navieo, lo hace cons-
truir con sus materiales y por los obreros que al -

efecto contrata (76).

Por su parte, el maestro Ripert expone a la --
construccidn por economia, como el modo coriginario-

de adquisicidn.

74 G. RIPERT: Derecho Maritimo..., p. 60.

75 JEAN MARIE PARDESSUS: Cours de Droit Commercial; sSixiéme -
edition, Henri Plon, Editeur, Paris, 1856, p. 20.

76 Cfr. D. DANJON: op. cit., p. 171,
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Contempla el citado autor, tres alternativas -

en esta forma de construccidn:

La primera, que a mi juicic es la mas pura de-
las formas de construccidn por economia, es aquella
en la que el armédor compra los materiales y contra
ta a los obreros por tiempo, realizando con ellos -
lo que an Francia se denomina, como contrato de lo-
cacién de servicios, para llevar a cabo 1la construg

cién del buque.

La segunda, en la que ya interviene otra perso
na que en la anterior no se contempla ¥y que es aque
lla por .la cual, ci armador, en lugar de contratar-
directamente 2 los obreros, encarga esta tarea & un
empresario (o constructor), para que lleve & cabo -
la construccién de todo o parte del bugue, aportan-

do el armador los materiales,

Finalmente; cuando se presenta el casc en que-
el armador recurre a un empresario, al gue encarga-
- la compra de los materiales y la retribucidén de los
obrerog, suministrando el primero, los planos a los
que el constructor deberd apegarse y en base a los-
cuales se realizard la obra, conservando el armador

la direccidn de la empresa (77).

Pardessus, coincide con la tercera alternati--~
va, la expuesta en el parrafo anterior, al sefialar-

que la construcciddn por economia, es agquella por la

77 Cfr.G. RIPERT: Droit...; pp. 349 y 350,
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cual una persona hace construir un navio por su - -
cuenta, bajo la supervisién de un empresario, al —--
que entrega planos, que dirige los obreros, contro-
la su salario y hace los pedidos a los proveedores-
de material. Agrega gue el dnico obligado para con

los obreros y proveedores, csg el armador (78).

De las mlternativas expuestas, la forma mas co
min es la sefialada por el maestro Danjon y la prime

ra de las tres que expone Georges Ripert,

Se indica, gque el contrato gue celebran el ar-
mador cen las personas que intervienen en la cons--

truceidn, es una locacién de servicios (79).

La diferencia basica que se expone respecto --
del arrendamiento de servicios (locacidn de servi--—
cios) y el arrendamiento de obra, estriba en que --
en el primero se toma &n cuenta el tiempo de traba-
jos en tanto en el segundo, se tiene en cuenta el -

resultado del trabajo y en relacidén a ello se fija-
el precio (BO).

Con las caracteristicas basicas de esta forma-—
de construccidn en el pals a que nos venimos refi--
riendo, a continuacién observaremos lo que al res--

pecto se dispone en Italia.

78 Cfr. J.M. PARDESSUS: op. cit., p. 21.

79 Cfr. D. DANJON: op. cit,, p. 173,

B0 Cfr. COLIN Y CAPITANT: Derecho Civil (trad. Redaccidn de -
la Revista General de Legislacidn y Jurisprudencia); Tomo-
IV, 2% gd., Reus, Madrid, 194%, p. 476.
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4,2, ~ ITALIA.

Seguimos al maestreo Brunetti y nos encontramos,
con que, esta forma de construccién, tiene las si--

guientes caracteristicas:

..., se da en el caso de que una perso
na, © un grupo de personas, © unha SO-
ciedad, se constituyen en empresarios
de la consktruccion asumiendo en nom=--—
bre propio los servicios técnicos y -
obreros con los cuales dirigen y lle-
van a término la obra (81).

Este tipeo de construceidn no ofrece caracterisg
ticas Jjuridicas especiales, pues es el armador - --
quien aporta los materimles y contrata la mano de -

obra.

Sefiala ¢l maestro Brunetti que se trata, por -
virtud de la maestranza obrera, de un contraoto de -

arrendamiento de trabajo (82).

Una diferencia importante entre este tipo de -
construccidn y la construccidn '"a forfait", es gue,
resulta indiferente que la empresa constructora se-
convierta en armadora, se dedique a la navegacion -
o venda el buque; el hecho e€s gue el bugue por ella
construido sera de su propiedad, pues es ella quien
aporta materiales, contreta la manc de obra y vigi-

la la construccidn,

8l A, BRUNETTT: op. cit., p. 362.
82 Cfr. ibid, pp. 363 y 364.
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Se contempla ademas la posibilidad de que el -
armador contrate con otros empresarios la elabora--
cidn de ciertas partes de la nave, entregéandoles al
efecto, los materiales gque deberén maquilar y sin -
gue, por esta razdén, se considere perdida la carac-
teristica de la construccidn por economia o haya al

guna variacion en la propiedad.

El riesgo en la construccidn por economia, es-
t4 exclusivamente sobre el armador gquien adguiere -
la propiedad de los materiales que utiliza, Los --
suministradores de los materiales y los obreros tie
nen Unicamente un derecho de crédito frente al cons

tructor (83).
4.3. - EspaAfia.

"Contratos por administracion", como los deno--
mina 1 maestro Farifia ¥ en los que encontramos dos

clases:

La primera, la forma de construccién, en la --
que el armador paga los jornales, interviene en los

trabajos y es &1 quien compra los materiales.

La segunda, en la que el constructer compra --
los materiales Yy el armador va abonando el conjunto
de los gastos, reservdandose un control sobre los -—-
mismos, Es factible estipular una prima a la econo-

mia, sobre una base estimativa, antes de comenzar -

83 Cfr., ibid., pp. 363 y 364.
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los trabajos (B4).

Estos tipos de construccién, se rigen por lo -
raealativo al arrendamicento de obra en este pais - --
(85).

En el primero de los cascs no hay duda del ca-
racter del contrato que se conforma, pues definiti-

vamente se trata de un arrendamiento de obra.

El1 sepundo casc puecde plantear dudas respecto-
al tipo de contrato de que se trata, pues como sefin
lan Colfn y Capitant, cuando el empresario {(cons- -
tructor), pone los materiales, se trata de un con--
trato de venta de cosa futura {que posteriormente -
analizaremos), pero, como indiecan los autores a que

nos referimos:

... Otra cosa serd 81 los materiales -
son lo accesorio, pues entonces no --
cabe duda que el caracter de arrenda-
miento es el que predomina (B6).

Lo entendemos ¢n este sentido, toda vez que el
maestro Farifia enfoecn estas formas de construccidon-
"por cuenta propia", en las que el armador intervie
ne directamente en la supervisidén y direccidn de la

obra y precisamente porque va "“"abonando el conjunto

B4 Cfr. F. FARINA: op. cit., p. 106.

85 Cfr, AGUSTIN VIGIER DE TORRES: Derecho Maritimo; 38 ed. ——
(editado por la Subsecretaria de la Marina Mercante), Ar--
tes Graficas Gala, Madrid, 1977, p. 378,

86 COLIN Y CAPITANT: op. cit., pp. 435 y 436.
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de los gastos" y ne pagando un precio predetermina-
do.

En virtud de lo anterior, el constructor tiene
una oblipacién de hacer y ne de dar, siendo la pri-
mera propia del arrendamiento y la segunda, de la -

venta,
4.4, - MEXICO.

En paginas anteriores, hemos observado alpunas
disposiciones, que en relacidén a la construccidén de
bugues establece la Ley de Navegncidn y Comercio Ma
ritimos vigente, a continuacidn, procedemcs a anali-
zar, eéspecificamente, una de las dos formas de cons

trueccidn previstas.

Expene el maestro Cervantes Ahumada que la - -

construccidén "por economia”, es aquella:

...que sc da cuando el propietario --
del buque aporta los materiales.., —-
(87).

Atento a lo anterior, nos referimos al articu-

lo 101 del ordenamiento gque nos ocupa.

Art. 101. - S5i el presunto propieta--
rio o naviero aportare los materiales
para la construccién de un buque, se-
aplicaran las normas relativas al con
trato de obra, ¥ el navioc se conside-

87 R. CERVANTES A.: op. cit., p. 601,
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rard de su propiedad desde que se ini
cie la construccién (88).

De el antericr preceptec se desprenden varios -

puntos de importancia.

En primer lugar encontramos gue en nuestro - -
paig, a diferencia de Francia y Espafia, solo se ob-
serva una modalidad de construccidédn por economia. -
La redaccién del precepto, resulta demasiado vaga,-
pues se limita a sefialar que por la aportacidédn de -
los materiales, se define el tipo de contrato de ~-—

que se trata.

Seria conveniente el replantear el precepto, -
ofreciendoc posibilidades mas amplias, especificameg
te determinadas, para que de esa manera, pudieran -
Plantearse las tres formas de construccidn que Fran
cia expone, no dejando al derecho cemin exclusiva--

mente, la regulacidn del contrato.

Nuevamente nos encontramos, con gue resulta in
dispensable que la legislacidén maritima recoja y -
disponga los preceptos aplicables a la construccidn
de los bienes a gue nos referimos, con el fin de fao
mentar de esa manera, la construccidn naval en nues

tro pais.

En tercerco y Gltimo lugar, por lo que respecta

a la propiedad, se corta de golpe cualquier inter—-

88 Art. 101, L.N.C.M., p. 1234-15.
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pretacidén que en contrario se pretendiera; al atri-

buirla exclusivamente al armador.

Ahora bien, se puede observar que no solo en -
México, por falta de disposiciones expresas se apli
can supletoriamente otras leyes; Francia, Italia y-
Espaila se encuentran en las mismas circunstancias,-
ya que, por lo general, no se cuenta con una apro--
piada legislacidén para regir la construccién de los

buques,

Al efecto, encontramos en la Ley Federal del -
Trabaje, las disposiciones aplicables al contrato -
a que nos referimos, las cuales veremos a continua-

¢idn en forma breve.

Sefilala el articulo 35 de la Ley Federal del --
Trabajo, que las relaciones de trabajo pueden ser -
para obra determinada, por tiempo determinado ¢ por

tiempo indeterminado (89).

De estas tres modalidades, cobservamos que la -
que es aplicable en este caso es la relativa a la -
obra determinada, toda vez que el articulo 101 de -
la Ley de Navegacidén y Comercio Maritimos, asi lo -

establece.

Ademas, el articulo 36 de la Ley Federal del -
Trabajo dispone:

Art. 36, - El sefialamiento de una - -

89 Cftv. Art, 35 LEY FEDERAL DEL TRABAJO; LEGISLACION SOBRE —-—
TRABAJO; 90 ed., Ediciones Andrade, S.A., México, 1973, p.
33,
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obra determinada puede Unicamente es-
tipularse cuando lo exija su naturale
za (90).

En relacidn a la construccion del buque, el —--

articulo citado, es perfectamente aplicable.

Al celebrarse el contrato para obra determina-
da, es muy importante ademfis de lo gue generalmente
se cxpresa, el determinar que el mismo, tiene su --
origen en la conatruccidén de un buque y al efecto -
detallar las caracteristicas del mismo, con toda -
claridad.

Por su parte, la fraccidn tercera del articule
53 de la Ley Federal del Trabajo, se refiere a la -

causa por la gue neormalmente termina esta relacidn-
laboral:

+e.11I1, - La terminacidn de la obra;
e (81).

En relaocidén a este precepto, existe Jurispru--
dencia de la Suprema Corte de Justicia de la Na-

cién, Cuarta Sala, gque nos sefiala lo sipuiente:

CONTRATO DE TRABAJO PARA OBRA DETERMINADA, CAR
GA DE LA PRUEBA:

Alin cuando es cierto que un contrato-
de trabajo puecde terminar legalmente-
por voluntad de las partes (que es 1la

90 Art. 36 ibid,
91 Art. 53 ibid., p. 49.



fracc. 1% del articulo 53 de la - - -
Ley Federal del Trabajo) o por causa-
distinta, %también lo es que si la par
te que demanda aflirma quec el contrato
de trabgjo termind en virtud de haber
concluido la obra para la que se - «~-—
habia contratado al trabajador (fracc
3% del mismo articulo 53 de la Ley Fe
deranl del Trabajo), es dichu parte a-
gquien toca demostrar gue éste habia -
sido contratado para la realizacién -
de una obra determinada, y que ésta -
concluydé, ¥ si no lo hace, al fallar-
una junta en su contra no viola sus -~
garantias. Por otra parte debe decir
se que cuando el contrato de trabajo-
se celebra para obra determinada, es-
indispensable que con todae claridad -
se exprese cual es esa obra, ya que -
de lo contrarioc no podria hablarse de
un determinado objeto del contrato.

Quinta Epoca:

Tomo LII, Pdg. 1982 Chavero Candido y
Coags:

Tomo LXI, Pdg. 3318 Sinclair Pierce -
0il, Co.

Tomo LXI, Pag. 5852 Sinclair Pierce
0il, Co.

Tomoe LXI, Pdg. 5852 Sinclair Pierce -
Cil, Co.

Tomo LXI1II, Pdpg. 1411 Sinclair Pierce-
0il, Co.

TESIS RELACIONADA
TRABAJO PARA OBRA DETERMINADA

Si se contruta a varios obreros para-
la construccidén de obrua detcerminada, -
Yy 28 la terminacion de lu misma el pa-
trono esti ejecutando otrac obras, no

64
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hay lugar a obligarlo a que las nue--
vas construcciones las rcalicen los -
‘obreros que habia contratado para la-
obra determinada, y ¢l agravio que --
por este concepto se haga valer con--
tra el laudo dictado por una junta, -
que declard improcedente la peticiéon-
de los obreros, debera declararse in-
fundado y negarse cl amparo.

Quinta Epoca: Tomo LXIII, Pag. 1104 -
Zamora Manuel y Coags (92).
En acatamiento a lo dispueste en la Jurispru--
dencia, es necesario definir en forma clara la cobra

determinada.

De la tesis relacionada, podemos sefialar que,-
a propdsito de lo dispuesto por el articulo 36 de -
la Ley Federal del Trabajo; respecto al constructor
de profesidn, nos damos cuenta que, incluso &1 pue-
de efectuar el contrato para obra determinada y no-
por ello tendrda 1la obligacidén de contratar para - -
otras obras a los trabajadores que hubiere utiliza-

do para aquella.

La carpga de la prucba, como pudimos ver, estéa-
a cargo del constructor, lo cual puede hacer por mg

dic del contrato celebrado para la obra. Podemos sg

92 JURISPRUDENCIA DE LA SUPREMA CORTE 1917-1975 CUARTA SALA:-
Tesis No, 41 (ejecutoria y tesis relacionada), Jurispruden
cia Poder Judicial de la Federacién; Estados Unidos Mexica
nos, Tesis de Ejecutorius 1917-1975, Apéndice al Semanario
Judicial de la Fedetracidén, quinta putte, Cuarta Sala, Mayo
Ediciones, S. de R.L., México, 1979, pp. 52 y 53,
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flalar otra tesis Jjurisprudencial relacionada a la -

terminacidén del contrato de obra determinada.

CONTRATO DE TRABAJO PARA OBRA DETERMINADA

TERMINACION DEL

Al concluir la obra objeto del contra
to termina éste y, en tal supuesto, -
la cmpresa que deja de emplear a un -
trabajador no lo despide, ni incurre-
en la responsabilidad propia de los -
casos de separacidn injustificada,

Séptima Epoca, . Quinta Parte:

Volumen 39 Pag. 15. - Amparo directo-
2432/71. - Ruperto Gutiérrez Marie, =-
Unanimidad de 4 votos.

Volumen 39, Pag. 15. - Amparo directo
4427/71. - Aurelio Morenc Uribe. - 5-
votos. .

Volumen 39, Pag. 15, - Amparo directo
795/71., - Jesis Magafia Villa. - 5 vo-
tos.

Volumen 39, Pag. 15. - Amparo directo
2066/71. - Tomas Hernédndez. - Unanimi
dad, de 4 votos.

Volumen 40, Pag. 32. - Amparo directo

5043/71. - Jorge Reyna Maqueda y - —~-
Coags. - Unanimidad de 4 votos (93).

Con lo hasta aqui expuesto, continuamos con lo

que se refiere a la construccidén “a forfait®,

93 Ibid., Tesis No. 42 {ejecutoria), p. 53.



67

5, - CONSTRUCCION "A FORFAIT".

En esta parte del estudio, se hace mencion de-—
la modalidad, de las lormas de construccién de bu--
ques, que ha suscitado mayores discusiones en la --

doctrina.

Las opiniones de los autores, difieren respec-
to al tipo de contrato de que se trata, pues hay --
gquienes lo consideran como un arrendamiento de obra

y otros que lo sefialan comdo una venta.

La econstruccidén "a ferfait" (por encargo) con-
siste, en que el presunto adquiriente solicita & un
constructor, le construya un buque de caracteristi-
cas determinadas por planos y especificaciones, al-
efecto proporcionados. En easta forma de construc-—-
cidn, el constructor aporta la mano de cobra y los -

materiales necesarios para llevarla a caho.

En seguida se hace una breve exposicidén de la-
forma en que se considera en los diferentes paises-
a la alternativa a que nos referimos, antes de ob--
servar lo dispuesto en la legislacién de nuestro --

pais ¥ al contrate como tal.
L]

5.1. - FRANCIA.

Sefiala el maestre Danjon, que la construccidn-
"a forfait" pura y simple, es aquella en la que el-

_ constructor aporta todo, material y mano deobra (94),

94 Cir. D. DANJON: op. cit., p. 174,
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_ Por su parte, Ripert indica que en la construg
eidn "por encargo", el astillero se compromete a --
construir ﬁn bugue y a entregarlo una vez gue se i
nalice, creando una nueva propiedad con los materia
les que le pertenecen y del trabajo de los obreros-

que contrata al efecto (95).

Por lo general, es el armador guien suministra
los planos al astillero, determinando de esa forma,
las caracteristicas ¥y especificaciones gue el buque

deberi reunir.

En relacién a la discusidén doctrinal, respecto
al tipo de contrato de que se trata, el maestro Ri-
pert considera que la construccién "a forfait" debe

ser analizada como una venta, en virtud de que:

-»+Lo que se vende no son los materia
les que sirvieron para la construc- -
cién, sino el bugue acabado...(96)

Mas especificamente, indica que se trata de -~
una "venta a entregar" en virtud de gque la venta --
se hace sobre un navio que se construira, es decir,

una cosa futura.

Considera necesario deducir dos consecuencias-
que referzan lo anterior. Primero, la propiedad --

del buque se transfiere hasta el dia de la entregn,

95 Cfr. G. RIPERT: Derecho...} p. 60.
96 Ibid., p. 61,
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el navio debe figurar come el objete a tratar, ¥y se
gundo, ¢l navio pasu al adguirente con todos los -

gravamenes ¥y obligaciones que sobre él1 recaigan - -
{97).

El meestro Danjon, también sefilala que se trata
de una venta de cosa futura (98]},

En esta modalidad, el empresario es el propicta

rioc del navio en constiruccién.

Frecuentemente, el precio del buque se va pa--
pando en tractos sucesivos, pues el valor actual de
este tipo de construcciones es tan elevado, que el-
constructor no puede esperar a que la obra haya fi-
nalizado para pedir el precio.

Debido a que estos pagos se van efectuando con
forme al avance de la construccién y para proteger-
a los armadores que los efectian, en el caso de que
el empresario llegara a quebrar, la legislacidén =---

francesa prevé dos medins para proteger al armador,

v++ El primerc es el traspaso sucesi-
vo de la propiedad, a medida que el -
precio es pagado... {(99).

Alin cuando el buque forma un todo indivisible,

el derecho civil del pais a que nos referimos no --

97 Cfr., RIPERT: Droit..., Tome I, pp. 340 y 341,
98 Cfr. D. DANJON: op. cit., p. 175.
99 G. RIPERT: Derecho..., p. 63.
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prochibe esos traspasos sucesivos y& que las partes-
determinan a su conveniencia, la época del traspaso
de la propiedad. Por lo mismo, en casc de quiebra -
del constructor, el armador se presenta como un pro

pietario reivindicante.

Ambos autores, Danjon y Ripert, sefialan que el
contrato por cl que se rige esta modalidad, pertene
¢e al derecho civil (100).

La segunda forma de proteceidn, es la hipoteca
en lfavor del armador que paga & cuenta, En el si- -
guiente capitulo trataremos lo relativo a los privi
legios y las hipotecas, razdn por la cual, no pro--

fundizaremos por el momento en los mismos.
5.2. - ITALIA.

En este pais, encontrameos dos modalidades que-
se encuadran dentro de la forma de construccidn - -
“a forfait".

Por una parte, aquella forma por la cual, el -
armador proporciona tode o parte de los materiales-
Y por lo tanto, el constructor se limita al arrends
miento de obra. -

Y la segunda modalidad, en la que el construc-
tor, ademas de la maestranza obrera, suministra los
materiales accesorios para realizar la construccidén
{101).

100 Cfr. Ibid. p. 62, -~ = D. Danjon: op. cit,, p. 174,
101 Cfr. A. BRUNETTI: p. 365.
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Coinciden los maestros Brunetti y Scialoja al-
afirmar que este tipo de construccidn, se asimila a
la legislacién referente al arrendamiento de obra.-
Agrega el segundo de los autores mencionados, gque -
las escasas disposiciones con que Italia cuenta, en
relacién a la construccidén de buques, armonizan con
los prececptos que en materia civil se refieren al -
arrendamiento de obra; sin variar la naturaleza de-
éste, ya proporcione el constructor, sclo la mano -

de obra ¥y en su caso, también los materiales (102),.

Se considera que la propiedad del buque duran-
te su construccidén corresponde al constructor. Por
este motivo los autores de este pais, critican el -
que en otras naciones se pucda considerar al con- -
trato, come de venta de cosa futura, pues la propie
dad permanece en el constructor, hasta que se entre
ga la obra y de otra forma habria una anomalfa en -
la venta, en cuanto a que podria existir el consen-
timiento y el precio, pero sin la transferencia de-

la propiedad.

Existe también la posibilidad de hipotecar "al

bugque en construccidn',
5.3. -~ INGLATERRA.

La construceidén "por encargo”, cn el pais que-

102 Cfr. Ibid.- Cfr. A. SCIALOJA: Sistema...}; p. 233.
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ahora nos ocupa, es considerada comec una compraven-—

ta de cosa futura.

Se preveen dos alternativas en esta forma de -
construccidn ¥ que difieren, especificamente, en l1la

etapa de la transmisidén de la propiedad:

a) El contrato de coenstruccidn, en el gue el -
compromiso del constructor es el de entregar el bu-
que totalmente terminado y hasta ese punto transmi.

te la propiedad,

b) El contrate de construccidén en el cual se -
establece que la transmisidén de la propiedad se va-
presentando de acuerdo a las diferentes etapas de -
la construcciodn, las cuales adquiere el armador con-
forme van finalizando y previo pago del precio al -

efecto pactado en el contratoe (103).
r

En el segundo caso, el constructor, tiene la -
obligacidén de elaborar, con las partes vendides, un

buque completo y en condiciones de ser entregado,

Por otro lado, no se admite el registro duran-
te la construccidn, del buque, sino hasta que se en

cuentra totalmente terminado y es botado (104).

103 Cfr. CHORLEY y GILES: Derecho Maritimo {traduccidn al es-
pafiol por FERNANDO SANCHLZ CALERO, de la 4® edicién ingle
sa}; Bosch, Barcelona, 19%9, p. 30, -

104 Conférence de Stochkholm..., p. 387.
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5.4, - ESPafia.

En este pais, el buque es propiedad del cons-—-
tructor, hasta su entrega, por este motivo, los - -

riesgos de la construccién corren a su cargo.

La modalidad a la que nos referimos, es la mas
general de estos contratos y en ella se supone que-
el constructor, tras haber cotizado y discutido el-
precioc, antes de la firma del contrato y habiendo -
determinade las (dérmulas de correccidén para los ca-
sos de alZzag en la materia prima y la mano de obra,
construye por cuenta ajena, un buque de determina--

das especificaciones.

Sefiala el maestro Farifia gque, adn cuando se ha
considerado a este contrato como un arrendamiento -
de obra, el concepto general es el de venta de cosa

futura, basandose en gue:

...La construccién, en este concepto,
pasa a ser un accesoric de la obliga-
cidédn de entregar la cosa (105},

5.5. = MEXICO.

Ahora llega el turnc de analizar la segunda --
de las alternativas, para la construccion de buques,
prevista en nuestra Ley de Navegacidén y Comercio Ma
ritimos, ¥y que encontrames en el articuleo 102 del ci

tado ordenamiento.

108 F. FARIFNA: op. cit., p. 106.
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Art, 102. - 51 en el contrato de cons
truccidn se estableciere la oblipga- -
cidn de que el astilleroc ponga por su
cuenta los materiales, el contrato se
considerard como de compra-venta de -~
cosa futurs y la propiedad se trasla-
dard hasta que quede terminado el preo
ceso de construccidén (106}.

También en este precepto destacan varios pun--
tos de interés:

Primero, el que el astillero aporta los mate.-
riales; el segundo, la suplectoriedad, en este caso,
de la materia civil, por falta de disposiciones ex-

presas y finalmente, lo relative a la propiedad.

A continuacidén analizamos a cada uno de los

tres anteriores.

Por lo que respecta al primer punte, adn cuan-
do hemes indicade que en otras legislaciones, no es
determinante (para precisar el contrato de que se -
trata) sefialar a la persona que aporta los materia-
les, en nuestro pais ese aspecto reviste tal impor-
tancia, que significa la diferencia entre las dos -

formas de construccidén que establece la Ley de Nave
gacidédn y Comercic Maritimos.

Ademids, en este punto se puede sefialar lo que-
el maestro Ludwipg Eneccerus expone:

106 Art. 102. - L.N.C.M. p. 1234-15.
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+.+ 8i el que promete el trabajo sumi
nistra también ia materia, el contra-
to es de compraventa, porque la cosa-
debe ser llevada al patrimonio del co
mitente ¥ la elaboracidn so0lo repre—-—
senta un medio para realizar la pres-—
tacidn de la cosa (107).

De esta forma, no existe la incertidumbre del-
tipo de contrate de que se trata, en funcidn de - -
que, ya aporte lo3 materiales el constructor o ya -
los proporcione el armador, se define perfectamente

el tratamiento juridico aplicable en cada caso.

Podemos observar que la alternativa de cons- -
truceion a que nos referimos, sSe asimila a la comun

mente denominada "a forfait" o por encargo.

Ahora bien, el sepundo punto que se deriva del
contenido del articule 102 de la Ley de Navepgacidn-
y Comerclo Maritimoes, a que nos referimos; la suple-
toriedad de la materia eivil, por falte de disposi-
ciones expresas, asi como el tipo de contrato apli-

cable, se analizan a continuacién.

Nuevamente hay que sefialar, la deficiente regu
laclién de la materia maritima, especialmente a la -
que nos referimos en este punto, pues ailn cuando le
es aplicable el contrato de compraventa de cosa fu-

tura, este se encuentra pobremente regulasdo en el -

107 LUDWIG ENECCERUS: Derecho de Oblipaciones (traduccidén es-
pafiola Blas Pérez Gonzfilez y José Alguer); Teme II (prime
ra parte), 3? ed., Bosch, Borcelona, 1966, p. 510. -
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‘Coédigo Civil,

A reserva de profundizar posieriofmente en el-
contrato aplicable en este caso, cabe sefialar que-
en virtud del ya citado articulo 102 de la Ley de -
Navegacidn y Comercio Maritimos, se resuelve para --
nuestro pais la discusién doctrinal respecto al ti-
poe de contrato de que se trata, si de arrendamiento

de servicios o de venta de cosa futura.

Sin pretender criticar lo expuesto por los au-
tores italianos citados anteriormente, como razon -
por la que en ese pais no se aplican los preceptos-
relativos a la venta de cosa futura (108), es nece-
sario sefialar un precepto que se encuentra en nues-
tro Cédigo Civil y que dispone:

ATt. 2249, -~ Por regla general, la --
venta es perfecta y obligatoria para-
las partes cuande se ha convenido so-
bre la cosa y su precio, aunque la --
primera no haya s5ido entregada, ni el
segundo satisfecho {(109).

A lo cual se debe apgrepgar:

Art. 1826. - Las cosas futuras pueden ser
objeto de un contrato... (110}.

Finalmente, el tercer punto no representa ma--

108 “Vide Supra" pp. 69 y 70
109 Art. 2249, - C. Civ., p. 545,
110 Art. 1826. - Ibid., p. 469.
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pues estda muy claramente determinado-

a quien corresponde la propiedad en cada momento.

5.%.1. -

Debido a que el contrato a gue nos
constituye una de las modalidades de la

ta, es necesario sefialar el concepto de

COMFRAVENTA DE COSA FUTURA,

referimos, -
compraven--—

ésta,

Dispone el articulo 2248 del Cédipo Civil:

Art.

2248. - Habré compra~venta cuah-

do uno de los contratantes se obliga-
a transferir la propiedad de una cosa

o un derecho, y ¢l otro a su vez se
obliga a pagar por ellos un precioc -~

cierto y en dinero {(111).

¢Puede la construceidn de un buque ser objeto-
de un contrato?

Dispone el art, 1825 del Coédigo Civil:

Art,

trato debe:

Za.

1825, -~ La cosa objeto del con--
12 Existir en la naturale

- 2¢ Ser determinada o determina-
ble en cuanto a su especie. - 39

Es—w

tar en el comercio (112).

Primeramente, observamos gue el bien objeto --

del contrato debe de ser susceptible de existir,
pues Ya se ha sefialado,

las cosas futuras pueden --

111 Art. 2248. - Ibid., p. 546.

112 Art.

1825. C.

Civ., p. 469.
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ser objeto de un coﬁtrato.

Por lo tanto, no es indispensable que al momen
to de celebrarse el contrato, exista el bien que es
objeto del mismo, simplemente basta con que esté --—

llamado a existir,

A continuacidn nos referimos a lo que sefiala -
que la cosa debe ser determinada o determinable en-

cuanto a su especie.

Definitivamente, en el sentido estricto de la-
palabra, el buque que se pretende construir, objeto

indirecto del contrato, no es una cosa determinada.

Sin embargo, sus caracteristicas deben estar -
perfectamente determinadas en los plancs y especifi
caciones y por leo tanto es claramente determinable-

en cuanto a su especie.

Finalmente, el buque en construccidén no se com
prende dentro de los bienes que se encuentran fuera
del comercio, por su naturaleza o por disposicidn -

de ley.
5.5.1.1. - CLASIFICACION DE ESTE CONTRATO, EN-
RELACION A LA CONSTRUCCION DE UN BUQUE,.

5.5.1.1.1. - CONTRATC BILATERAL.

Produce obligaciones reciprocas, -

Es necesario resaltar que por lec que toca al -

constructor, tiene una obligacidn conjuntiva, la de
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hacer que cohsiste en la construccidn de un buque -

¥ una vez realizado lo anterior, una obligacidn de-

dar, es decir,

transferir la propiedad al armador,-

independientemente de las otras oblipgaciones pro- -

pias del vendedor.

Por su parte el comprador, debe cumplir todo -

agquello a que se ha obligado y en especial, a la —--

entrega del precio.

5.5.1.1.2.

- CONTRATO ONEROQSO.

1
i

Se estipulan preovechos y gravamenes reciprocos.

5,5.1.1.3.

- CONTRATO CONMUTATIVO.

En este punto, tal vez se pueda suscitar wuna-

discusién, ya que mientras en la legislacidn se pue

de establecer la tendencia a considerar a la compra

venta de cosa futura como un contrate aleatorio, yo

considero que se trata de un contrato conmutativo.

Dispone el articulo 1838 del Cédigo Ciwvil:

Art,

1838, - El contrato oneroso es -

conmutativo cuandeo las prestaciones -

que se deben las partes son ciertas -
desde que s5e celebra el contrato, de-
tal suerte que ellas pueden apreciar-
inmediatamente el beneficio o la pér-—
dida que les cause éste. Es aleato--
rio, cuando la prestacidn debida de--
pende de un acontecimiento incierto -
que hace que no sca posible la evalua
cién de la ganancia o pérdida, sine =
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hasta que ese acontecimiento se reali
ce (113).

Al observar lo antes dispuesto, considero ne~-

cesario resaltar:

1?2 La construccidn de un buque no depende de -
un acontecimiento futuro de realizacidn incierta, -
pues desde ¢l meomento en que las partes celebran ¢l
contrato (cn este caso, de compraventa de cosa Tutu
ra), tienen perfeclamente establecidas las obligo--
ciones que a cada uno de ellos corresponden y espe-—
cialmente, el constructor (vendedor) que tiene una-
obligacidn de hacer gue no depende ni de los fendme
nos naturales ni de probabilidades como podria ser-
una cosecha (compraventa de esperanza) o la muerte-

o accidente de una persona (sepuros).

El constructor tiene, repite, la obligacidédn de
hacer (que una vez concluida la obra, se resumiria -
en una obligacidn de dar, es decir la transmisidn -
de la propiedad del buque) y ante su incumplimien--
to, el armador {(comprador), podra elegir, entre exi
gir ya el cumplimiente o la resolucidn de la obliga
cidén, con el resarcimiento de dafies y perjuicios —--
{art. 1949 del Cédigo Civil) o la ejecucidn del he-
cho por un tercero a costa del constructor {arts. -

1978 y 2027 del mismo ordenamiento) {114).

113 Art. 1838 Ibid., p. 471.
114 Cfr. arts. 1949, 1978 y 2027, Ibid., pp. 494, 498 y 508.
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2? Lus prestaciones que las partes se deben, -
estan perfectamente determinadas. 51 bien es cier-
to que el objete indirecto del contrato (el bugue -
a construir) no existe adn, el armador conoce exac-
tamente las caracteristicas que ¢l buque deberad reu
nir, vya que las mismas sc¢ deben encontrar precisa--

mente ecstablecidas en los plonos de construccidn.

El vendedor por su parte, sabe que al cumpli--
miento de su obligacidn de hacer y al poder transfle
rir la propiedad del buque finalizado, tendrd dere-

cho a un precio.

3? ;,Scria posible establecer un derecho real,- -
come la hipoteca, sobre algo que no se tiene la cer

teza de que llegard a existir?

Al efecto dispone el articule 2895 del Cddigo-
Civil,

Art. 2895. - La hipoteca s56lo puede -
reccacr sobre bienes especialmente de~
terminados (11%).

Es por lo onteriormente expuesteo que considero
a la compraventa de cosa futura, que versa sobre la

construccidén de un buque, un contrato conmutative,
5.59.1.1.4, — CONTRATO 1NNOMINADLO.

Debido a que no se cncuentra especialmente re-

115 Are. 2895, — Ibid., p. 647,
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glamentado en cl Coédigo Civil, resulta un contrato-
bastante complejo y por lo tanto, se regira por las
reglas generales de los contratos; por las estipulsa
ciones de las partes y, en lo que fueren omisas, --
por las disposiciones del contrato con que tengan -
mas analogia, de acuerdo a lo establecido en el - -
articulo 1B58 del Cédige Civil (116).

5.5.,1.1,%5. -~ CONTRATO FORMAL,

Asimilandose el buque a los bienes inmuebles,-
debido a la cuantia que representa la construccidn-
de un bien de este tipo y al requisito de inscrip--

cién en el Registro Plablico, debe observar la forma
egerita.

5.5.1.1.6, - CONSENGSUAL EN OPOSICION A REAL,

Debido a que no requiere la entrega de la cosa

objeto del contrate, para su perfeccionamiento.
5.5.1.1.7. - DE TRACTO SUCESIVO,

.+-En los contratos de "ejecucilén su-

cesiva", las prestaciones de las par
tes, o per lo menos, la de una de --
ellas, "sc van cjecutando momento a-

momento, durante tode el tiempo de -
vigencia del contrate" (117).

116 Cfr. art. 1858 Ibid., p. 475.
117 FRANCISCO LOZANO NORIEGA: Cuarto curso de Derecho Civil;-
CONTRATOS; 2% ed., Asociacion Nacional del Notariado Me--—
. XIcano, A.C., México, 1970, p. 70.




De tal suerte, que el constructor va realizan-
de la obra y el armador va abonande anticipos a - -

cuenta del precio.
5.5.1.1.8., = CONTRATO PRINCIPAL.

En virtud de que tiene autonomia juridica pro-
pia y no depende de otro contrato para su existen--

cia.
5.5.1.2, - OBLIGACIONES DEL VENDEDOR.

Debido a lo complejo de este contrato, se hace
necesario agregar a las obligaciones propias del -~
‘vendedor previstas en la Ley y la Doctrina, 1la obli
gaciodn que tiene de hacer, de tal suerte que se po-

dria resumir de la siguicnte manera:

I. - Llevar a cabo la construccidn de un bu--
que, objeto del contrato.

II, ~ Transferir la propiedad del buque una —-
vez finalizada la construccién, atento -
a lo dispueste en el articulo 102 de la-
Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos.

IIT.- Conservar la cosa, hasta su entrega.

IV, - A garantizar las calidades de la cosa.

V. - A prestar la eviccién.

VI. - A pagar la mitad de los gastos de escri-

turacidn ¥y registro, salve convenio en -
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contrario {(118).
5,5.1.3. - OBLIGACIONES DEL COMPRADOR.

Las obligaciones del comprador también tienen-

su cardcter especial.

Dispone el articulo 2293 del Cédigo Civil,

Art. 2293. - El comprador debe cumplir
todo aquello a que sc haya obligado, -
y especialmente pagar el precio de la-
cosa e¢n ¢l tiempo, lupar y forma conve
nidos (119).

En los términos del contrato pactado, €l com--
prador se obliga:

a) A hacer los anticipos-ul precio que se haya
establecido.

b) A cubrir la totalidad del remanente del pre
cio al momento de la transfcerencia de la --
propiedad,

c} A pagar la mitad de los gastos de escritu--

racidén, salvo convenio en contrario.

118 Cfr. art. 2283 del C. Civ., p. 5523 art. 102 de la L.N.C,

M., p. 1234-15; LOZANO NORIEGA: op. cit. pp. 190 y 191.
119 Art, 2293 del C, Civ., p. 554.



6. - PRIVILEGIOS E HIPOTECAS.
6.1. - PRIVILEGIOS.

Inicialmente, es necegario sefialar que al pri-
vilegio, un gran ndimero de autores, lo consideran -

al igual que la hipoteca, un derechec real.

Me parece, que procede hacer una breve exposi-

cidn al respecto:

El derecho personal en estricto sentido, es 1lo
que podriamos llamar la obligacidn, o sea, el vincu
lc de derecho que nos constrifie en la necesidad de-

hacer, no hacer o dar alguna cosa.

El derecho personal se da entre dos partes, --
una como acreedor ¥ otra como deudor, Toda oblipga-
cidn conlleva en si ¢l derecho relative y vicever--
sa.

Al no existir disposicidn expresa, respecto --—
al tipo de derecho (real o personal) de que se tra-
ta en nuestra Ley de Navegacién y Comercio Marfti--

mos, nes vemos obligades a remitirnos al Cédigo Ci--
vil.

En lo que se refiere a los derechos reales, --
tampoco hay precepto en el mismo Cddigo Civil, que-
los enumere, pero de acuyerdo con la doctrina del De
recho Civil y econ el citado Cédigo, podemos encon—--—
trar que la existencia de los derechos reales son -

limituados, ejemplo: a propasite de inmuebles; a pro
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pésito del derecho real por excelencia, la propie--
dad; la copropledad; derechos reales de cardcter --
personal o personalisimo, el usufructo, el uso y la
habitacidn; derechos reales en el sentido de que —-
recaen como los demds sobre las cosas, las servidum
bres legales o voluntarias.

El derecho real es "ERGA OMNES", es decir, se-
opone a todos, no solo al deudor en particular, -

sino a todas las personas.

Entre los contratos de garantia surgen dos que
traen consigo derechos recales, la hipoteca y la -
prenda y el tercero, seria derecho personagl, la —---
fianza.

Merece especial mencidn, la hipoteca como dere
cho real que recae sobre inmuecbles ¥y por excepcidn-
al procesec de construccidédn de los navios y al buque
mismo. Tiene en general la publicidad de su inscrip
cidén o registro ¥y da al acreedor, un derecho real -

"in rem" sobre la cosa, oponible a terceros.

De lo anteriormente expueste, se desprende que
los créditos privilepgiados (privilegios), que mas -
adelante se sefialan (120), no se encuentran dentro-
de lo que consideramos como derechos renles. Tie--
nen un derecho preferente, porque asi lo dispone --

la Ley, pero en lo individual, cada uno de ellos se

configura como un derecho persaonal.

120 "VWide infra" pp. 91 y 92.
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Tanto el privilegic, como la hipoteca, conce--
den @ los acreedores, preferencia en relacidn a sus
derechos sobre el procesc de construccidn o scbre -

el buque mismo, respecto a otros acreedores.

.Un privilepio maritimo es una preten-
sion contra un buque u otros bienes -
maritimos que puede hacerse efectiva-
por medio del embargd del bien en - -
cuestidn (121).

La esencia del privilegio fué y sigue siendo,-
que comienza a existir automaticamente, sin antece-
dente formal ¥ simultdneamente con la causa de la -
accidén y confiere un '"derecho personal' sobre el --
buque, en favor del acreedor. El crédito privile--
giado va con el buque a todos lados ¥y tiene un ran-
go especifico sobre otros créditos derivados de la-

navegacién {122).

Los diferentes autores coinciden al afirmar --
que conforme al cardcter de los privilegios mariti-
mos, un acrecdor privilegiado puede ejercitar su --
privilegio sobre el buque, aunque éste se encuentre
en poder de un tercero, es decir, atn cuando la per
sona que estid explotando al buque no seca ¢l propie-

tario.

121 CHORLEY y GILES: op. cit., p. 50,

122 Cfr. D.R. THOMAS: Maritime Liens; Volume 14, British - -
Shipping Laws, Stevens & Sons, Londen, 1980, p. 11.



Los privilegios y su grado de preferencia se--
establecen en las lepgislaciones de los diversos pai
ses, ademis, algunos se determinan como un derecho-
preferente al de la hipoteca, siendo ésta de carac-
ter contractual, ya que se crea por el acuerde de -
voluntades entre el deudor y el acreedor, mientras-

que aquellos se determinan por ley.

6.1.1. - LOS PRIVILEGIOS EN LAS DIFERENTES LE~
GISLACIONES.

El maestro Ripert, expone leos tres grupos en -
gue se dividen las legislacliones, en relacidn a los

privilegios:

a) E1 grupe francés, que admite un niimeroc con-
siderable de acrecdores privilegiados ¥y que atiende
al origen contractual de sus_créditos. A este gru-

po se asimilan los paises latinos.

b) E1 grupo inglés, que se caracteriza per el-
pequeiio numero de ac¢reedores privilegiados y porque
casi en su totalidad excluye a los acreedores con-—-
tractuales {tales como el vendedor o el construc- -
tor, que deben procurarse por ellos mismos 1os me--

dios de proteger sus créditos).

c) E1 grupo aleman y de los pais;s escandina--~
vos, que atn cuando también prGVénlun considerable-
nimeroc de privilegios marftimos preferentes, permi-
ten en algunos c¢asoes acciones reales contra el bu--

que y en otros acciones personales contra el arma--
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dor (123).

En todas las lepislaciones, los privilegios --
tienen un cardcter limitative y sole los que poseen
un caricter privilégiado, sostienen su prado de pre
lacidn regpecto de otros crédites y en el orden es-
tablecido.

...Por otra parte, el fundamento de -
los privilepgios no es el mismo en Lo-
dos los paises, pues los hay gue re--
conccen un privilegio a la victima de
un perjuicio, en tanto que en Francia
el erédito privilegiado es casi siem-
pre de origen contractual (l12a4).

6.1.2. - CONVEHWCION DE BRUSELAS 1926.

Por lo gque hace a esto Convencidn, sBe expone -
unicamente para efectos de scifialar la importancia -
que han tenido los privilepgios desde hace ya varios
afies; y como mera introduccidn, para tener un punto
de comparacidén, con los privilegios previstos en --
nuestra Ley de Navegacidn y Comercio Maritimos, en -
este caso se refiere al buque eon el ejercicio de la
navegacldn, razdn poer la cual no deberd tomarse en-

cuenta en lo relativo a la etapa de construccidn.

En términos penerales se establecieron en esta
Convencidn:

El grticulo 12 se refiere al respeto que los-

123 Cfr. G. RIPERT: Droit...; Tome II, p. 24,
124 G. RIPERT: Derecho...; p. 166,
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- paiges contratantes deben a las hipotecas y prendas,
regularmente constituidas sobre el buque y que se -

hayan registrado debidamente.

El articule 2% se refiere a las cinco catego--
rias de privilepgios y que deben considerarse de pri
mer rango y los cuales van en funcion directa de --

la explotacidén del buque.

El articulo 3% hace referencia al lugar que --
ocupan las hipotecas y prendas en relacidén a los --
privilegios que se citan en el articulo 2% y que --
ain cuando alpgin estado quiern imponer otros privi-
legios, no por ello se alterara el lugar que ccupan
la hipoteca y la prenda, tomando los privilegios --
adicionales, el caracter de privilegios de segundo-

orden.

El articule 42, a lo gque se tiene por "acceso-
ries" del buque (indemnizacicnes, remuneraciones, -

etec. .

Los articules del 5% al 16% se refieren al aor-
den y concurrencia de los privileglios; de la prefe-
rencia de los privilegios del Gltimo viaje; de la -
distribucidn del precio en caso de venta de los - =~
objetos afectados por el privilegio; extensidén de -
los privilegios sobre el flete ¥y sobre accesorios;-
de las formalidades para establecer los privile- --
glos; de la naturaleza y forma de los documentos «-
que se encuentran a bordo del buque, en los que se-

hace mencidén a hipotecas y prendas; de la aplicabi-
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lidad de las normaé previstas, al afmadof. sea pro-
pietario o noi de la npliéabilidad del convenio en-
tre los Estados contratantes; de los bugues gue sea-
excluyen del convenio; y del alcance del presente -
convenie frente a las disposiciones de las leyes na
cionales (125).

Como consecuencia de lo dispuesto por la Con--
vencidn a que nos referimos, los privilegios se han
dividido en dos grupos; los de primer orden (inter-
nacionales) y los de Begundo orden (que se estable-

cen despuéds de la hipoteca).
6.1.3. = MEXICO,

Nuestro Pafs ha establecide el rango de los —-
privilegios de una forma sustancialmente diferente-
a otras legislacicnes y de la prelacidén sefialada-en
la Convencién de Bruselas, para el bugque en el ejes

cicio de la Navegacidn.

Dispone el articulo 116 de la Ley de Navegacidn

¥y Comercio Maritimos:

Art, 116. - Tendrn privilegios sobre
el bugue, sus pertenencias y acceso--
rios, en el orden siguiente:

I. - Los créditos derivados de rela--
ciones laborales;

I1, - Los créditos a favor del fisco,

125 Cfr. F. FARINA: op. cit. (Apéndice sepundo), pp. 255-258,



relativoé al buque o a sSu navegacidn;
I1I. - Los gastos de asistencia y sal
vamento;

IV, - La cuota que le corresponda en-

las averias gruesas o comunes;

¥V, - Los créditos derivades de indem-
nizacién por abordaje u otros acciden
tes maritimos; )

VI. - Las deudas contraidas por el ca
pitédn para la conservacidén del buque-
o para la continuacidn del viaje;
VII. - Las primas de seguro (126).

a2

En primer lugar podemos observar que en lugar-—

de cinco rangos se prevén siete.

En segundo lugar no se dispone nada respeclto -

a lag costas Jjudiciales,

primerocs en el rango quc

establece 1a convencién de 1926, pasando por lo tan

to a ser,

del prupo de los denominados privilegios-

de segunde rango.

En tercer lugar,

los créditos que se derivan

de las relaciones laborales que ccupan un segundo

rango en la multicitada Convencidn,

pén el primer puesto.

-

en México ocu--

En cuarto lugar encontramos que los gastos de-

asistencia y salvamento se¢ encuentran en ambos ca--

BO8 €n

el mismo rango,

con excepecidn de la averia

cemGn, que ocupa un rango inferior en nuestra legis
i =

lacién,

en virtud de la subdivisién.

En quinto lugar los créditos derivados de in--

126 Art. 116 de la L.N.C.M., p. 1234-19.
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demnizacién por abordaje u otros accidentes marfti-
mos sSe encuentran en un rango inferior a lo que es-
tablece la Convencién, al igual que el inciso si- -
. guiente gue se refjere a las deudas contraidas por-

el capitan.

Finalmente, las primas de seguro, en nuestro -
pais se consideran en un grado de prelacién supe- -
rior a la hipoteca, mientras gque por otra parte, --

existe jurisprudencia en el siguiente scntido:

No puede ser invocado privilegio algu
no maritimo sobre el buque en razdédn -
a las primas de seguro que no han si-
do abonadas (127).

Los cuatro articulos que preceden al citado ar
tfculo 116 de la Ley de Navegacidén y Comercio Mari-
timos ¥ gque establecen diversas disposiciones en re-
lacidédn a los privilegios se refieren especificamen-
te: a la preferencia de los cerédites relativeos al -
ultimo viaje sobre los anteriores; a la ne extin- -
cidn de los privilegios por cambilio de propietario -
del bugque; a la extincidn de los privilegios; y an-
te la autoridad ante quién se debe exigir el pago -
de un crédito privilegiado (128},

Observamos que no hay. nada dispuesto especifi-

camente para la construccidédn de les buques y los -~

127 De Cive: S.T.D. Massachusetts, 10-1- 1923 (Dor T. 4, pag.
317), citada por F. FARINA: op. cit., p. 252.
-128 Cfr. arts, 117 - 120, de la L.N.C.M,, p. 1234-22,
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privilepgios previsteos por la Ley, van en funcién --

del buque en el ejercicio de la navegacidn.

6.1.4., - LOS PRIVILEGIOS EN LA CONSTRUCCIGN DE
LOS BUQUES.

No todas las aAreas del Derecho Maritimo se han
desarrcollado ¥ actualizado con la rapidez que aquél

ha evolucionade y madurado a través de los siglos.

Me refieroc especificamente a la coenstrucecidn -
de los buques.

Siento que especialmente nuestro pais, sufre

un notable retraso en esa materia.

51 bien, apegados a los modelos franceses, - -
existen en nuestra legislacidén alpgunas disposicio--

nes que determinan perfectamente algunos aspectos

i

de la construccidén del buque, aln falta mucho por
hacer,

Por la otra parte, si agregamos que en materia
de seguridad juridica para las partes que intervie-
nen en la construeccidn de un buque, hacen falta disg
posiciones expresas que garanticen los intereses de
los proveedores de materiales y eqﬁipos procurados -
para llevar a cabo la misma, nos encontramos con -—
que a la vez que se trata de promover la construc--
cién de buques en astilleros nacionales, no se es—--—

tablecen las bases juridicas para llevarla a cabo.

En razén de lo anterior, en mi opinidén, sBe - -
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hace necesario el establecer los créditos privile--
giados ¥y el grado de prelacidén que les corresponde-

en relacidén a la construccidn de los buques.

Considero que los dos primeros incisos gque disg
pone el artficule 116 de la Ley de Navegacidn y Co--—
mercio Maritimos y que son aplicables a la construc-
cién de los buques, no deben variar su grado de pre
lacidén (129).

Es perfectamente comprensible y justo el asegu
rar los créditos que se derivan de las relaciones -
laborales en primer término, pues se aseguran los -
derechos de los trabajadores empleados en la cons--

truccidn,

En segunde lugar estan los créditos o favor --
del fisco, provenicentes de impucstos, los cuales —-
por lo general, en su casgo, S€ pagan scbre el valor

de los bienes que los causaron,

Por lo tanteo, en mi opinidn, los privilegios -
sobre la construccidn de los buques se proponen de-

la sipguiente forma:

12 Los créditos que se deriven de relaciones -
laborales.

22 Los créditos a favor del fisco, relativos a
la construccidén de los buques.

3?2 Los créditos de los proveedores de materia-

129 cfr. art. 116, ibid., p. 1234-19,
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les para la construcciodn, en relacidén a su-
antigiledad y al bien mismo, incorporado pa-
ra la finalizacién.

De esta forma, e¢liminados los privilegios que-
gse derivan de la navegacidén y protegiendo los inte-
reses de los proveedores, la hipoteca se sitia en -
Acuarto iugar, respecto de las garantias que recaen-
sobre la construcciodn.
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6.2. - HIPOTECA MARITIMA.

Genaralmente, se enfoca a la hipoteca maritim:
en funcidn de la explotacidén del navio, en virtud -
de que éante uxiée capitales considerables, no solo-
por los pastos de las expediciones, sino por los --

riesgos que las mismas representan.

Si bien es glerto que la explotacidn de un bu-
qgque regquiere de prandes capitales, también lo es --
que la construcecidén de los buques representa inver-

siones formidables,

A continuacidn se hace una breve exposicién en

reloncidn a la hipoteca maritima,
6.2.1. -~ ANTECEDENTES HISTORICOS.

El Derecho Maritime moderno, ha hecho resuci--
tar la hipoteca sobre los buques, que sl bien en el
Derecho Romano se encontraba prevista, desaparecié-

cuando la hipoteca mobiliaria fué abandonada.

Sobre el molde romano, la hipoteca maritima re
cobrdé fuerzas en el siglo XVI, al aceptarla Fran- -

cia, Bélgica y Holanda (130).

Es hasta el afio de 1874, cuandeo en Francia se-
codifica la hipoteca maritima con algunas deficien-

cias, siendo reformada en el afio de 1885, Seciiala --

130 cfr. F. FARI®A: op. cit., p. 223.
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el maestro Ripert que la hipoteca maritima no ha te
ﬁido el desarrollo que inic;almente se habia espera
‘do. atribuyendo el fracaso relative a la incertidum
bre que alpuncs acreedores argumentan en el sentido
de que el buque constituye una garantia fragil; y -
por otra parte se acusa a la organizacidn hipoteca-
ria en el sentido de que los créditos hipotecarios-

pasan después de los créditos privilegiados {(131).

El citado autor expone gque debido a que los --
bugues representan una inversidén considerable y que
en razdén de que a diferencia de los muebles, la tré
dicién real no es aplicable a los bugques, es posi--
ble, por lo mismo, organizar la hipoteca sobre na--
vios (132).

En el afio de 1949 se llevan a cabo algunas mo-
dificaciones, en Francia, a la ley de 1885, en és--
ta, ya se preveian las hipotecas sobre los bugues -

en construccidn.

Sobre 21 modelo francés una gran cantidad de -

paises han desarrollado la hipoteca maritima.

Actualmente, en ﬁodos los paises maritimos del

mundo existe la hipoteca maritima.

Por ejemplo, en inglaterra se prevé la hipote-
ca {(denominada MORT GAGE) sobre los buques en el --
ejercicio de la navegacién y sobre aquellos que se-

131 Cfr. G. RIPERT: Droit...; Tome II, p. 26
.132 Cfr. G. RIPERT: Derecho...: p. 177,



encuentran en c¢onstruccién, admitiende sobre los —-
primeros la hipoteca "legitima" y sobre los segun--

dos la hipoteca “justa'.

Las hipotecas "justas" no se pueden‘situar an-
tes de las hipotecas "legitimas" (y no se admite la
hipoteca "legitima" sino hasta que el bugue se ha -
‘finalizado) (133).

6.2.2., - LA HIPOTECA MARITIMA EN LAS DIFEREN--
TES LEGISLACIONES.

En Francia, la figura que ahora analizamos po-
see una gran importancia.

Se diferencia perfectamente la hipoteca mariti
ma para la construccidn, aparte de la que se esta--

blece para asegurar el crédite para la explotacidn.

Al buque en construccidén se le confiere la ca-
lidad juridica de navio en cuanto a las garantias -
reales., Se le atribuye una gran utilidad en fun---
¢idén de que el constructor puede procurarse crédi--
tos para comprar el material que requiere para la -
construccion y ademds, en su caso, representa una -

garantia de los adelantos hechos al constructor -—-

por quien le haya encomendado €l bugue (134),

En Espafia por otra parte, rige la Ley de Hipo-

133 Cfr. CHORLEY Y GILES: op. cit., pp. 46 y 47.
134 Cfr. G. RIPERT: Droit...; p. 27.
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teca Naval de 1B93 a la cual en 1919 se hicieron al

gunas modificaciones,

Para efectos de constitucidn de la hipoteca --
sobre bugues, se les conslidera blenes inmuebles, --
debiendo otorgarse por escritura piblica ¥y efectuar
se la inscripcidn correspondiente y se precisa ia -

libre disposicidn de los bienes para constituirla.

Se admite la hipoteca sobre la construccidn de
los bugues (135).

6.2.3. - CONVENCION DE BRUSELAS DE 1926.

Esta Convencidén que se analizd brevemente en -
el inciso 6.1.3. del presente estudio, sobre hipo--
tecas y privileglios, entendiendo ¥y con razén, que la
gran cantidad de privilegios qQue habitualmente se -
anteponian a la hipoteca, atentaban contra la fina-
lidad de la creacidn de la misma, repercutian en si
realmente aquella copnstituia una verdadera garantia-
para aquellos que invertian su capital en préstamos
sobre bugques, tratd de reducir al minime los privi-

legios., .

Ademids resultn comprensible la imposibilidad -
de reducir los privilegios que se establecen en es-
ta Convencidén, ante la hipoteca en razdén de las ne-

cesidades de la explotacidén maritima y de jerarqui-

135 Cfr. F. FARINA: op. cit., {apéndice segundo) pp. 225 a 220
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zar algunos créditos.
6.2.4. - MEXICO.

Anteriormente se sefiald el precepto de.acuerdo
al cual, en nuestro pais se permite la hipoteca - -

"del buque en construccidn”™ (136}.

51 bien en términos generales se ha expresado-
la falta de disposiciones expresas para varios as-—-
pectos de la construccidn de los buques, por lo que
gse refiere a la hipoteca maritima, no se presenta -
mayor problema.

El capitule III Bis de la Ley de Navegacidn y-
Comercio Marfitimos, dispone las normas per las que -

se rige la hipoteca maritima.

El articule 121 del citado ordenamiento sefiala
que todn embarcacidn puede ser objeto de garantia -
real que deberd constituirse mediante hipoteca y --

que esta se extiende o sus pertenencias y acceso- -
rios (137),

En el articulo siguiente, es decir, el 122 de
dicha Ley, se dispone la extensidn de la hipoteca,-
adn cuando no se haya exXpresado y para los efectos-
del proceso de construccidén, se pueden considerar -
los tres primeros inciseos que s¢ refieren: a las me

Joras; a los objetos muebles que se le incorporan -

136 "Vide Supra'", p. 51.
137 Cfy, art, 121 de 1la L.N.C.M,, p. 1234-22.
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permanentemente; ¥ finalmente a la dGltima anualidad
. de intereses (138}.

Por 1o gue respecta al art. 123 de esa misma -
lay, no se considera en virtud de que se refiere a-
la posibilidad de extender la hipoteca al flete - -
(139). '

El articulo 124 del ordenamiento a gque se hace
referencia dispone:

Art. 124, - La hipoteca maritima debe
rd constituiree en escritura pdblicaj
se anotard en la matricula de la em--
barcacidén y se inscribirada con todos -
los datos de la misma en cl Registro-
POblico Maritimo Nacional, en el que-
se asentard la prelacidn respecto de-
otras hipotecas y privileglos mariti-
mos . Al término del contrato se - --
haran las anotaciones correspondien--—
tes en dichc Registro.

De estar garantizados los privi-
legios maritimos, se expresara en la-
inscripecidén de la hipoteca tal cir- -
cunstancia, indicando su prelacidn en
primer lugar (140).

De acuerdo al precepto citado, invariablemen—--
te, la hipoteca se debe hacer constar en escritura-
piblica ¢ inscribirse en el Registro Pablico Mariti
mo Nacional, indieando su prelacidn respecto a -

otras garantias reales. Obviamente lo anterior

- -

constituye una seguridad para otros acreedores pri-

138 Cfr. art. 122, ibid., p, 1235.
139 Cir. art. 123, ibid., 1234-20,
140 Art. 124, ibid.
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vilegiados e hipbtecarios. en su caso.

En el segundo pArrafo se determina que la hipo
teca, dentro del grado de brelacién de los crédi- -
tos, se puede situar en primer lugar, pero para —--
ello, es necesario otorgar fianza o cualquier otra-
garantia que establezcan las leyes de acuerdo a las

cuales puedan existir créditos privilegiados.

Para poder inscribir en el Registro Piblico Ma
ritimo Nacional, las garantias que se otorguen para
el pago de los crédites privilegiados, se requieren
la. autorizacidn de las Secretarias de: Comunicacio-
nes y Transportes; de Hacienda y Crédito Pdblico; -

y de la de Trabajo y Previsidén Social (141).

£n caso de que ¢l deudor del contrato de hipo-
teca no cumpla con las cobligaciones a su cargo, se-

hace efectiva la fianza respectiva (l142).

De no otorgarse fianza, el crédito hipotecario
se mantiene en el grado de prelacidén qgue le corres-
ponde, después de los créditos privilegiados previs
tos en la Ley (l1a3).

En el caso de la construccién de buques, repi-
to, los créditos privilegliados se reducen en forma-
considerable, en relacidén a los previstos por la --

Ley de Navegacidén y Comercio Maritimos,

El articuleo 126 dispone:

141 Cfr., art. 1l26-B, ibid.
142 Cfr. art. 126-C, ibid.
143 Cfr. art. 126-p, ibid.
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Art. 126. - La accién hipotecaria pres
cribird en tres aflos a partir del ven

cimiento del crédito que garantiza --
(La4}.

En relacidn a la inscripeidén que se debe hacer

en 1la matricula del buque, no es aplicable al que -

se encuentra en construccién ya que este no la re-—-—
quiere.

La hipoteca maritima constituye un muy valioso
medio para consegulir fondos para la construccidn de

buques y repfescnta una garantia real, eficaz y se-
gura para los acreedores.

144 Art. 126, ibid., p. 1235,
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7. - CONFERENCIA DE ESTOCOLMO (1863) Y CONVEN-
CION BRUSELAS (1967).

7.1, - CONFERENCIA DE ESTOCOLMO (1963).

Ya desde el afio de 1956, en Oslo ¥y posterior--—
mente en 1958, en Colonia, 1la "International Bar --—
Association®, comenzd a discutir los problemas le--
gales en relacidn a las garantias respecto a los --

buques en construccidn (145).

La intencidén de la Confecrencia a que nos refe-
rimos, fué el crear un conjunto de normas que prote
gieran los intereses de las partes que interviecnen-
en la construccidn de los buques, a través de un --
sistema bien organizado para el registro de los de-
rechos y garantias reales, mas cempleto, tendiente-
a la unificacién de criterios a nivel internacio- -
nal.

La convencion que en estn Conferencia tomé a -
su cargo redactar el articulado relativo al regig—.-
tro de derechos en relacidén a los buques en cons- -

truccidn, adoptd el texto que a continuacidn se ex-
pone en términos generales:

1) €1 articulo primero, se refiere a que los

Estados contratantes, deben permitir el registro, -

en un registro piblico oficial por o bajo el con- -

trol del Estado, de derechos en relacidén a los bu.--

14 Cfr, CONFERENCE DE STOCKHOLM, p. 309,
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ques que se vayan a construir o gque se estén cons--

truyendo dentro de sus territorios.,

En su sepundo pérrafo, se establece la liber--
tad de que goza cada estado, de restringir el regis
tro de derechos sobre la construccidén, a bugues qgue
de acuerdo con la propia ley de registro del Estado
se apeguen a las caracteristicas indispensables pa-

ra ser objeto de inscripeidn (146}.

2) El sepundo articule, sefiala la facultad del
estado de restringir el registro de tales derechos,
para el caso de que c¢l bugque se construya para un -

comprador extranjero.

En el parrafo scgundo, se establece la obliga-
cidén de no restringir el registro, en los términos-
del parrafo anterieor, a los nacionales de los esta-
dos contratantes, siempre y cuando no se afecten --

disposiciones de la propia ley del Estado.

La parte final de)l presente articulo dispone -
que el registro de derechos, llevado a caboc de - ~-
acuerdo a las disposiciones de la convencidn, no de
be afectar el cstado legal de nacionalidad de nin--

gin bugue {147).

3) El tercer articuloc representa una forma de-
proteccidn a los estados contratantes, ol prohibir-

el registro de derechos scbre buques a construir o-

146 Cfr. art. 12, ibid. p. 56,
147 Cfr. art. 29, ibid.
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en construceidn en otro estado contratante diferen-
te al en Qque se pretenda llevar a cabec © que ya se~-

esté efectuando la construccidén (148}).

4) E1 cuarto articulo sefiala que cuando se pre
senten las modalidades de construccidén tante "por -
economia'" como por "cuenta ajena" con la debida for
malidad ante el registro respectivo, se deberia per-

mitir la inscripcidén correspondiente.

De cualquier forma, cada estado, de acuerdo a-
su legislacidén podrda condicionar la inscripeidon, --
hasta que el buque llegue a una determinada etapa -
de construceidn, en ¢l lugar en el gue scra botado-
{149).

5) El articulo quinto, disponc que los privile
glos e hipotecas deberdn inscribirse en ¢l regis- -
tro, teniendo ademds el estado, la facultad de acep

tar el registro de otros dercchos {150)}).

G) El sexto de los articulos, establece que --
los derechos registrados, tendrén preferencia en el

orden de su inscripcidn.

Seflala el sepundo parrafo la posibilidad de de
terminar la prioridad de dichos derechos, desade el-
momento en que se presenta ante la oficina, la so--

licitud correspondiente.

Finalmente se indica que los derechos registra

Lad G, ard, 32, ibid.
49 vy, wrk, 42, ibid. p. B7l.
150 Cfr., art. 52, ibid.
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dos tendrén preferencia sobre agquellos que atin - ~-
cuando_podrian ocupar un grado superior en la prela

¢idn, no hayan sido registrades (151),.

7) Dispone el artficulo séptimo que una vez fi-
nalizado el buque, la prioridad entre los derechos-
registrados, de acuerdo a la convencidén y los gravéd
menes maritimos, u otros derechos #similares, deben-
ser los mismos que para los buques en el ejercicio-

de la navegacidn {(152),

8) E1 octavo articulo, establece la cbligacién
de los demas estados contratantes, de reconocer los
privilegios e hipotecas registrados en unoc de los -
estados, siempre y cuando las respectivas inscrip--
ciones se hayan efectuado en atencidn en lo dispues
to por la convencidn, respetandose en consecuencia-

la prelacién obtenida (153).

9) Finalmente, el noveno de los articulos, dig
pene las obligaciones de los estados contratantes, -
si por ejemplo el buque a censtruir o en construec--
cidén se encuentra registrado en uno de los estados-
y se quierec efectuar una inscripecidén en el registro
de otro de los estades, a través de: la obtencién -
de un certificado; de las notificaciones correspon-
dientes; del respeto al grade de prelacidén que ocu-

para el derecho a inscribir, ¥ al plazo que el esta

151 Cfr. art. 62, ibid.
152 Cfr. art. 7%, ibhid.
153 Cfr. art. 8%, ibid.
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do que va a efectuar el registro, debe octorgar parsa
que se cubran los requisitoé que puedan exigirse en
la legislacidén nacional, respecto de otroé derechaos
anteriormente registrados, en el Estado en que se -

esta construyendo el buque.

Se prevé gue el buque se construya en uno de -
. los estados y Se repistre en otro, lo cual solo se-
aceptard cuando el estago en que se vaya a llevar -
a cabo o se esté efectuando la construcciédn, expida
un certificado en €l gque conste que la misma no ha-
sido objete de repgistra {154).

Esta Conferencia se mantuve un tiempo relativa
mente corto sin modificarse, ya que posteriormente-
en la convencidon de Bruselas de 1967, se llevaron a

cabo algunas reformas.
7.2. - CONVENCION DE BRUSELAS (1967).

La Convencidn relativa al registro de derechos
en relacidn a los buques en construccidn, respetan-
do sustencialmente la Conferencia de Estocolmo de -
1963, introdujo algunas reformas ¥ adiciond con on-

ce articulos lo que fué el texteo original.

La primera reforma se efectud en el sentido de
adicionar al articulo 1%, estableciendo una remi- -
2idn a los derechos comprendidos en el articulo 52-

.de la presente Convencidn, en su primer pérrafo y -

154 Cfr. art. 99, ibid. pp. 571 y 573.
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en el segunde parrafo en la parte final se hizo no-
tar la diferencia al sefialar que se refiere a bu- -

ques de mar.

Fuera de estas pequefias adiciones, el articulo
sigue idéntico al establecido en la Conferencia de-
1963 (155}.

El articulo 2% se adicionéd en el sentido de -—-
que no solo no se descriminard a los nacionales de-
los estados contraotantes) sino que ahora pucden re-
gistrar sus derechos, los interesados, independien-

temente de su nacionalidad y domicgilio,

El pérrafo tercerc se adiciond y redactd de --
forma mas clara y ahora dispone que los efectos del
registro (al amparo de lo estublecido cn la Cenven-
cidén que nos ocupa), en atencidon a la calidad Jjuri-
dica del buque, se determinardn por la legislacién-
del estado en que se haya de construir o se esté —--

construyende {(156).

El articulo 3¢ queda exactamente en los mismos

términos, al igual que el articulo 4¢.
Del articulo 5% se¢ suprime el 22 parrafo {(1%7)

A partir del articulo 62, la Conferencia de Eg
tocolmo se modifica profundamente y se adicionan, -

como se habia secfialado once articulos

155 Cfr. art. 12 CONFERENCE DIPLOMATIQUE... BRUXELLES 1967, -
pp. 414 y 415,

156 Cfr. art. 29, ibid., pp. 4l4 y 415

157 Cfr. art. 52, ibid., p. 415.
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De tal forma gque el citado articule dispaone --
que los efectos del registro de los derechos que --
comprende el articuleo 5%, incluyendo los rangos de-
prelacidén se determinard de acuerdo a la legisla- -
cidn del estado en donde se vaya a congtruir o se -
esté construyendo el buque, sin embarge y sin per--
juicio de las disposiciones de la Convencidén, todo-
lo relativo al aspecte procesal, en caso de contro-
versia, se¢ deberd regular por las leyes del estado-

en el que la obligacidén tenga lugar (158).

El articulo 7% prevé que una vez finalizada --
la construccién la prelacidn de los privilegios e -
hipotecas registradas scobre cl buque en construc- -
cidén, se regirén por las reglas aplicables a los w~-
navios registrados en el ejercicio de la navega- -~-
cidn (159).

El articulo 8?2 establece quec la legislacidén na
cional puede disponer que los derechos registrados-
sobre un bugue en construccion, se extiendan a los-
materiales, maquinaria y equipo que se incorporaran
al navio, razdn por la cual deberan etiquetarse o -

marcarse como partes que se incorporarin a aquél --
(160).

El 92 articulo se refiere a los derechos com--

158 Cfr. art. 62, ibid., p. 416
159 Cfr. art. 70, ibid,
160 Cfr. art. 8%, ibid.
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prendidos en el articulo 5%. Cuando é&stos se regis
tren de acuerdo a ta ley nacianal de un estado y la
prioridad que se les acredite, deberid reconocerse -

en los demds estados contratantes (161).

El articulo 102 prohibe a los estadeoes contra--—
tantes, salvo en el case de venta forzosa, la can—-
celacidn en el registro de los derechos comprendi—-
dos en el articule 52, sin el consentimiento por --

escrito de los acrecedores.

El segundo parrafo de este articulo constituye
una proteccion para los acreedores, pues prohibe --
que el buque finalizado pueda registrarse ¢n otro -
estado contratante, s5in un certificado expedido por
el estado en gque se¢ estd efectuando dicha construc-
cidén, para efectos de que los derechos registrados-
¥ que comprende los seilalados en el articulo 5% pug

dan cancelarse (16G2).

El articule 11?2 sefiala ¢l procedimiento a se--—

guir para resolver controversias (arbitraje) (163).

El articule 122 se¢ encuentra egtrechamente re-
lacionado con el anterior, ya gue sefiala que si al-
g@in estado contratante no se siente cbligado por ¢l
articulo 112, los demads estados no se encuentran --

obligados para con él, en los términos del mismo.

161 Cfr, art. 99, ibid., p. 417.
162 Cfr. art. 102, ibid.
163 ¢Crr. art. l1%, ibid., pp. 417 y 4183,
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Asi mismo, se puede renunciar al hecho de no -
haber aceptado lo dispuesto en el articulo 11¢, me-
diante notificacién al Gobierno Belga (164).

De los articulos 13%? al 20?2 inclusive, Be re--
fiere a: la apertura de la Convencién para su firms;
de la ratificacidén de la misma; su entrada en vigor
¥ para la entrada en vigor para los estados contra-
tantes; de la posibilidad y forma de adhesidén, por-
estados no contratantes; su denuncia; se prevé le -
posibilidad de incluir territorios que se encuen- -
tren bajo la soberania de un estado o por cuyas re-
laciones internacionales gea respoqsable; de la for
ma de desincorporar a los territorlos antes cita- -
dos; de las notificaciones que el pobierno Belga de
be hacer a los estados representades en la Confercn
cia y a los que se adhieran; y finalmente del plazo
que debe transcurrir para solicitar modificaciones-

a la Convencidn y la forma de hacerlas (165).

7.3. - EL SISTEMA REGISTRAL DE MEXICO, EN MATE
RIA MARITIMA, EN RELACION A LO EXPUESTO EN LA CONFE
RENCIA Y EN LA CONVENCION,

Podemos cbsecrvar con satisfaccidn que ¢l sis--
tema registral en materia maritima, es bastante com
pleto y que incluso coincide en muchos puntos con -

lo expuesto en la Conferencia y Convencién a que se

164 Cfr, art, 129, ibid., p. 418.
185 Cfr., arts. 132 al 20°, ibid,, pp. 418-422,
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ha hccho-?efereﬁcia.

En primer lugar, nuestro pois cuenta con un Re
gistro Piblico Maritimo Nucional, bajo el centrol -
del Estédo, u través de la Secretarfa de Comunica--—

cioﬁes ¥y Transportes.

Su sipuec el oistema de folios, en los que se -
asientan los actos correspondientes a las presenta-
ciones, inscripciones y anotaciones que recacn so--

bre los buques, las cmpresas o lus concesionpes.

Dispeone el articule 20 del Heplamento del Re--
gistro Plblico Marftimo Nacional:
Art, 20. -~ Epn los agientos de ins- -

cripecion se anotarda lo relulivo a...
construccidon de naves... {(166).

Podemos observar que estd prevista la inscrip-
cidn de la construccidn de buques, esto represcnta-
una gran scguridod yYa que se puede dar publicidad -
a los actos juridicos que de acuerdo con la Ley, --

la requieren para surtir efectos contra terceros.

166 Art. 20 del Ruglamento del Registro POblico Maritimo Na--
cional, p. B5L.
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.

CONCLUSIONES

1. - Es necesario unificar, a nivel internacional,-

5.

tante doctrinalmente como en materia adminis--
trativa en los diferentes paises, 1a.defini- -
cidn del buque, asi como su naturaleza jurfidi-
ca, pues resulta indispensable lograr armoni--
zar el tratamiento juridico que debe aplicarse
al mismo.

No se puede aplicar el concepto de buque, cuan

. do atn se encuentra e¢n la ectapa de construc- -

cidén, sino hasta que es botado y retune todas -

las caracteristicas propias de aquél,

Durante el proceso de construccidén del buque,-

estamos frente a un bien inmueble.

Hace falta en nuestra legislacidn, especifica-
mente, en la Ley de Navegacidn y Comerclio Mari
timos, precisar a partir de qué momento es - -
susceptible de hipotecarse la construccién de-

lo que se pretende llegarid a ser un buque.

Asi mismo, es necesario modificar el texto del
articulo 104 de la c¢itada Ley, debidoc a que la
forma en que actualmente se encuentra redacta-
do, se entiende que se aplica ¢l concepto de -
navio, cuando se cncuentra todavia en construc
cidn y, se repite, durante esta etapa no s¢ le
puede definir como tal,

También, considero conveniente revisar el tex-
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to del articulo 101 de 1a multicitada Ley de’ -
Navegacion ¥ Gomercio Maritimos. toda vez que-
su redaccién establece muy vagamente la poai--.
bilidad deé aplicar las alternatiVas. que en ia
construccion por economia, por ejemplo, se prgf
veen en Francia. Ademas, en la parte final de
este precepto, se aplica errdneamente el con--

cepto de buque, durante la construccidn.

Como se pudo observar en el presente estudio, -

" por faltan de disposiciones expresas, Se remi--

ten las dos formas de construccidn a otras le-
gislaciones, las cuales si bien son aplicables
en numerosas ocasiones, en otras y debido a la
especialidad del Derecho Maritimo, no son com-
patibles o no comprenden las situaciones espe-
cificas que se presentan o la luz de esta dis-
ciplina,

Deben llevarse a cabo una serie de adiciones -
al capitule que se refiere a la construccidn -
de los buques, tomando en cuenta lo relativo a
las responsabilidades y efectos de los contra-
tos, entre otras y evitando remitir en lo po--
sible a la materia comin o laboral, podria ---
nuestra legislacidén ofrecer una seguridad a --
los armadores nacionales y de otros paises que
tuvieraq interés de encargar la construccion -
de buques a astilleros del pais.

Los privilegios, en relacién a la construc- --

cidén, constituyen derecchos personales y no rea
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les.

A mayor abundamiento en los derechos persona--
les, la chligacidn no existe mas que contra --

una persona, ¥y si se trata de varios deudores,

-los mismos se encuentran limitativamente deter

.minados, en tantoc que el derecho real es openi

ble a todo el mundo ("erga omnes").

En el caso de los privilegios de gque nos ocupa
mos, su fuente préxima es la Ley que enumera -
los privilegios, pero la fuente remota del de-

recho en los privilegios, es un - crédito.

En relacidén, también a los privilepios, nos --
encontrames con una gran incertidumbre en cuan
t9 a las garantias que se ofrccen tante a los-
armadeores, como a los acreedores hipotecaries,
ya que no gxiste en nuestra legislacidn, uni--
formidad con las disposicibnes que a nivel in-
ternacional determinan el grado de prelacidn -
de los privilegios, los cuales solaﬁente se —-—
encuentran previstos para el ejercicio de la -
navegacién del buque y no para la construce —--=

cidn.

Por otro lado, la falta de uniformjidad a nivel
internacional, es un mal general en la mayoria
de las legislaciones, resulta indispensable --
tratar de conciliar lo mejor posible, con la -

legislacidén y la dectrina de los paises mas --
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avanzados en esta materia, los grados de prela
cidon de los créditos privilegiados para la - =

construccidn de los buques,

.

Es nececsario dar la importancia y por consi- -
guiente la proteccidén suficiente a los pro- --
veedores de materiales para la construccidén --
de 108 bugues, con ¢l fin de que los construc-
tares se encuentren en posibilidad de poder --
continuar la construccidn cen cualquier momen-—-—
to, para evitar retrasos gue pueden sipnificar

un alto costo financiero.

Por esta razdén, en el presente estudio se pro-
pone, situar en tercer lugar los créditos de -

los proveedores de materiales.

En virtud de que la hipoteca significa una fi-
gpura muy dtil de allegarsec fondos para la - --
censtpruccidn, resulta conveniente situarla deg
pués de un reducido nimero de créditos privile
giados, para que asi los acreedores hipoteca--
rios al ver protepidos sus intereses, puedan -
proporcionar créditos en slituaciones mas favo-
rables, que finalmente fomentarian la indus——-—

tria de la construcecidn naval.

—— s
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